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vonwont 
Dio vorl iogc'1Hlc 2. Au f111go baut Hich ebenso wie die erste auf <lorn 

Lehrpln,n für die 'I'icf'haunbtoilnugen der preußischen Baugewerkschulen 
vo111 1. Juni 1 HOH auf. 

Dor Vörfusse:' arbeitete jedoch auf O rund der Ji]r!'a,hrnngon, welche 
or hoi .ler Bc1rnt'li1111g der l. Auflage i m Unterricht gmm,mmclt hat, die 
AhsdrniUoA und Burn, indem er dun Lehrstoff in gc11au der Hoihen 
fol~o, w i o er ~u d o m l1Jntwurf c i n o s Bo buuu n g spIun c s , oines 
l11luehtli11ie11pla1H'S benötigt w i r d , brachte. Dadurch erhielt das 
Buch geµ;o11 ühor der l. Auflage in vorstiirktem Maße das Gepräge 
ciucs ,,LoiLf'adons", einor A11l<~it1111g z u r Aul\itcllung von He buu- 
1111gH 1111d li')11cliLlinio11plii.11011, wie es ju seinem Hauptzweck als 
Leh rhuch rn r m ittloro 'I'echn i kor nm· entspricht. 

IiJin Buch von gleicher Anordnung des Stoffes weist die Literatur 
bisher noch nich] auf'. Dor Loitfod 011 dürfte daher uuch elem auf dem 
fragliclto11 Gubido nicht sohr erfahrenen Praktiker von N11t½en sein, 
umso 1110hr, alH Verfasser sich nich], nur gora<le auf don Stoff~ welcher 
w 1· Boarbo: Lm1g <'iJICH ScJrn lontwurfs 1111 bedingt erforderlich ist, bo 
scltrii11k Lo, uni don Schülern einen auch für ihro spätere Praxis brauch 
harnn, ihnen von der Schule lior vertrauten HaLgober zu bieten. 

Dio AbHcltniLte A und H HLollen clio Kleinstadt, clen l11lccke11 in 
don Vo rd<' rg 1· u II d, woi I umrnro fJchiilor in der Praxis lrnu ptsii,chlioh wohl 
nur in Holclion li:i1ifluß nur die Gestaltung des Belmuungspla11os haben 
werdo11. Namentlich haben Klo.inhaur,gobiote, clorcn Anlage sich ja 
vor11oltmlicli nur in lfüHlliclion Orton orrnöglichen fäßt, gegonUber <lor 
1. Au f'lago oi 110 oillgol1011doro Besproclnrng gof1111don. 

Zmn or:-iLon Mnlo wohl ist die wi rtschaftJ iche rrrngwoite einer ei11- 
w1rndf'reion oborirdi11,cbon Straßono11tw:isserung für kleinere Ge 
nwinclPn so stark wie in vorli<1ge11<lem Leitf'n.dou beto11t und <lm· Gang 
'/,ur Las u n g dieHor li'rngo, wclclio in fln,ehom Gefäll(lo nicht gerjngo 
Rcliwierigkeito11 bietet, a11 gege bon. A11 sieb ist ja Piuo möglichst voll 
kornu10110 olrnrinliHche J~ntwässorung der Straßen eü1 ganz selbstver 
si lind] icheH Vorlnuge11. Dom Verfasser orsch ien jedoch angesichts <ler 
l~rfahnrngon, welche or in dioHor Hinsicht wiihrond der letz.ton J~Lhre in 
der Pmxüi gornaeht hat, cine ei11gelic11doro Erörterung der l~ntwässorungs 
l'rago l'iir dio hinf'Ligou Baubeamten kleinoror Gemeinden sehr notwendig. 

lt* 



IV Vorwort 

Die Abschnitte C-i haben mu eine }◄}rgiinzung h i u s i c h t l ic h 
der inzwischen eingetretenen N euerungon auf technischem Ü<> 
biete, insbesondere über 'I'eerstraßen, Asphaltstraßen, l~in bau der Sl.rußuu 
babngleise und Straßenreinigung erfahren. 

Die Abbildungen sind in der neuen Auflage zum 'I'eil durch an 
dere ersetzt und um fünf vermehrt worden. 

Neu sind auch die d r e i mehrfarbigen Pl ä.n e, welche ah-i Vor 
lagen für die Behandlung von Entwürfen gedacht sind und in gleielier 
Vollständigkeit in der sonstigen Literatur kaum vorkommen dürften. 

Die Abb. 1-5, 9-10, 13 14, 18, 20 -2B, 25, .28 ao, :\2- :rn 
entstammen dem Werke ,,Der Städtebau" von Geh. Oberbaurat ~t. Sng. 
J. Stü b ben. 

Die Firmen, welche Klischees und Zeichnungen zur VPrfiignng ge 
stellt haben, sind unter den betr. Abbildungen angegeben. 

Die Unterlagen für <lie N euzeichuungen einer Hoiho von A hbil 
dungen gaben die am Schlusse angeführten Werke und ieitschriftc11. 

Hinweise auf Fehler und Vorschläge zu Verbesserungen nimmt der 
Verfasser jederzeit mit Dank entgegen. 

Münster i. W. im Februar 191n. Be nz e l. 
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A. Bebauungspläne. 
Bc•lmnm1gHplii110 dienen der Rcgoltrng von Stadterweiterungen und 

der Verboaserung bestehender Rtatltan lagen. In i linen werden die Bau 
fl u c ht, Ii n ion zur A bgron:zung der ho haubaren Fliichon gegen die öffent 
lichen Strußon und l'ltitie und damit Größe u11 d Form der Bau 
b l ö ckc , ltichtu11g 1111d A hmossungcn der Straßen, sowie gleich 
½oitig l l ö h o und Neigung letzterer festgelegt. 

J. Die r•••chtliclieu Grmt◄ll:i~·en für die Aufstellung und Durch 
fülmmg von Hobauungsplänon hilden in Pr o u ßon das kurz ,,Flucht .. 
Iiniengesetz" go11a1111Le Goset» vom 2. Juli 187f> und die auf' Grund dessen 
<>rlaHi;o11011 Ort:-i:-iLatu.to dor einzelnen Gemeinden. 

A ls 1◄:rgn.ni11ng doH l1'h1chtliniengcH('LzoH dienen dio,,A u s I ii h run g sv o r s ch r i r 
to n11 vo111 28. M ui 187H, Howie die I◄~ r 1 aR Ro <le s Mini H te rs d or ö f fon Ll i c h e11 Ar- 
1, o it 011 vom H. April HHM betr. Prüfung der )i~ntwiirfo von Bobauungapllinen und Än 
derungen l><'HL<1hondor J11)uchtliniou nach don GrundBH,tzon der Wisaenachaft dos Städte 
bauos, vom 2il. April !HOU hotr. l lnndhubung der Baupolizei, vom 20. Dezember 1906 
betr. UrundHi\,t,,,,o Iiir die AufHLolluug von Hobuuungaplünen und die Ausarbeitung 
neuer Huuorduungon , vom 1 l. Oktober l !l09 betr. neue LeiLsn,tio und Hinweise 
w den Bn,11polizoiordn1111gon f'iir das platte Land uud vom G. Fobruar H>ll betr. 
li'onl<'rnngon (11•1· Ba11poljr.ei bei Ausicdelung goworblicher Arbeifo1· in lündliehon 
Ortf:lclrnl'ton. 

WiehLigo l◄:rwoiLernugcn dt>H .l!'luchtliniongoscLzos nnd der Bauordnungen 
siud iu dmn 11Entwurf oinos Wohnungsgosotzos für das Königreich Proußon" vom 
~r,. ,Janum· rn1;3 vorgosohen, HO m1,mentlich dio Ausdehnung der,, I.ox Adickes" 
vorn 28. ,Juli 1 no2 l,otr. Urnloguug von Urundstiicken nol>f:lt Abli,ndorung des § 13 
vom 8. J11li H>07, wolcl10 r.urzoit um fii r dio SW.clte l◄'rankfurt a. M., Posen, 
Köln und Wiosba,don Uolt11ng hat, a,uf den Umfang der ganien Monarchic. 

Fur Bayorn kommen in Betrncht die ,,Bauordnung" vom 17. Pe 
brunr I HOl und der Ministorialerlaß vom 18. Juli HJ05, für Sachsen 
<las ,,aJ1gomei11e HaugeHotz" vom 1. J nni 1900 mit <lern Abä,nderungs 
gesetz vom 20.Mai tn04, für WUrttemborg die ,,Landes-Bauordnung'' 
von 1872, für Bad.en <las ,,Ortsstraßengesetz" vorn 6. ,Juli 189(;, für 
II essen das ,,Gesetz, die allgomeü10 Bauordnung betreffend'', vom 
BO. April 1881 und clor Ministerialorlaß vom 28. Dezember l898. 

Il. F.hi sind Bebauungspläne und füuchtliuienpfäne zu unterschchlen. 
l. Bebauungspläne Cfäf. I u. II) haben die Aufgabe, untor Beachtung 

wirtschaft]icher, gesundheitlicher und schfü1heitlicher Gesichtspunkte 
di o )◄j 11 t w i ck c I u n g o i n o s Ortes in großzügiger Weise in g ere - 

Oilraohnor Bonlllol, cl. Htlt,lt. 'l'iofb,iu. J.. 2.Aufl. 1 



2 A. Bebuuungsp läne 

gelte Bahnen zu lenken. DaR ist aber nur miiglich auf Grund oiuos 
zusammenhängenden Planes kleineren Maßstabes, der den ganzen Ort 
oder wenigstens größere Ortsteile umfaßt. Der gntwurf e i n e s al Ig-o 
meinen Bebauungsplanes muß daher der Aufstellung der spezicl 
len Pläne, d cr Fluchtlinienpläne, immer v o r n n ag c h e n, wenn nicht 
für eine großzügige Entwickelung unzureichendes Stiickwcrk ge:-;chaffPn 
werden soll. 

Aus dem gleichen Grunde haben sich auch Nach lrnrgomeind<~n, 
welche ein einheitliches Wirtschaftsgebiet bilden, also besonders Stitdte 
und ihre Vororte, in starker Entwickelung begriflcno Nachbarorte in 
Industriegegenden, bezüglich dos Bcb nu un g ap lau os und der Bau 
ordnung ins Einvernehmen w s e tz e n, damit nicht etwa durch die 
Maßnahmen der einen Gemeinde die der anderen gestört werden. 

Der Gemeindevertretung bzw. dem leitenden Vcrwu.ltungabeanrton , der ja, 
in kleineren Orten fast immer auch die Polizeiverwaltung vertritt, iHL <lurch den 
Beschluß, den Bebauuugsplau festzusetzen, eiu Mittel an die Hand gcg-clwn, die 
Genehmigung von Bauten, welche dem allgemeinen 11:ntwurf wideraprechen , zu 
versagen. 

2. Zur endgültigen Festsetzung der Fluchtlini<'n mit ullen 
ihren rechtlichen Folgen sind jedoch uoch Fluchtlinienpläne ('Paf. I 11) 
größeren Maßstabes erforderlich. 

Es ist jedoch nicht nötig und auch gar nicht orwüuacht, daß l11l11cht 
linienpläne sofort von allen Straßen, welche der gt'llerello Plau cnthiilt, 
aufgestellt werden, weil wirtschaftliche Verschiebururen, ein Wandel in 
den Ansichten ü ber zweckdienliche Straßenführung, Hnublockteilung usw. 
im Laufe der Zeit sicherlich mancherlei Abitndernugcn der ursprüng 
lichen Fluchtlinien, soweit sie noch nicht durch don Anbau foHtgel<•µ;t 
sind, veranlassen werden, was zur Folge hätte, daß die Kosten für zweck 
los frühzeitig aufgestellte Fluchtlinienpläne vergeblich aulgeweudct 
worden wären. 

Man wird daher zweckmäßig z.u n ä ch at nur von den bereits be 
bauten Straßen, soweit die Abänderung ihrer Fluchtlinien für nötig 
erachtet wird, von den wichtigsten Verkehrsstraßen und von den 
Wohnstraßen, deren Bebauung in Bii l d e z u cr wur te n steht, die 
Fluchtlinienpläne aufstellen und endgültig Iestsetzeu, die Ausarbei 
tung der übrigen Straßenpläne aber erst nach und nach, dem Anwachsen 
des Ortes und dem Bedarf an bebauungsfähigcn Gruudstückcn der niich 
sten Zukunft entsprechend, vornehmen. 

I. Umfang des Entwurfs. 
1. Die Größe des allgemeinen Bebauungsplanes ist, um dor l1jnt 

wickelung des Ortes in großz[igiger Weise Rechnung tragen zu können, 
so zu bemessen, <laß <lie in den Plan einbezogene Fläche f'ü r don vor- 



(Jriißo des Hebauungsplunes 3 

uussiclil.lichen Bovölkorungr•rnuwuchs der n ä eh s t.en 30-40 .Ia h r e 
uuareieht. 

lJ m dieHo (J ebietsgrüße festzustellen, muß zuniichst die bisherige 
jährliche Bovölkonmgs:rnnnhmo, welche i. M. 2% beträgt, in In 
dustrioorten aber bis 10% und mehr steigen kann, aus zwei, durch einen 
nicht zu k lei non Zeitraum gotronntc11 Bevölkerungsaufnahmen berechnet 
worden. Es geschieht dies aus 

( 
p )it 

Ell ]~' 1 I- I 00 ' 

worm /J der jiihrlicho Vomhuudortsatz der Zunahme, 
?t die Anzuhl der Jahre zwischen beiden Zählungen, 
/1 die frühere Binwoh1wni:ah], 
H11 dio Hinwohncrznhl nach n .Jabr011. 

Sodann wird uaoh derselben Formol die künfLigo Einwohnerzahl 
(ltJ nach n (B0-40) Jahren am, der jetzigen Einwohnerzahl (lt) und 
<lern frn,LgeHtcl I Len bishorig<1n Vomhundertsatz der jährlichen Bevölke 
rungszunuluue (J>) berechnet. 

In A nbetrncht der heutigen, auf woiträumigeres Wohnen gerichteten 
Bosbrebuugeu kunn 
fii r ()rte ii her 2000011~inw. cine I{ cs i o d el u n gsd ich te von i. M. 200 Ew.jha, 
,, ,, 11nL 20000 ,, ,, ,, ,, ,, lf>0 ,, 
in don noch in erschließenden GobioL011 angcsetz] und hiernach die Größe 
dos in don Hehauuugsplun nufsunohmcndcn Gebietes ermittelt werden. 

Da bei Aufi-d,<•llung einca nllgemeinen Bebauuugsplunes gewöb n- 
1 i c h auch die stiidtobuulichen Verhältnisse der b er e i t s b e b aut.en 

0 rLH to i Io nuchzu prüfen und zu verbessern sind, RO müssen meistens 
auch noch diese in d o n nobauungsplan einbezogen werden. 

Beispiel: lrn Jahre moo: f1~inwolmonmhl 4148; im Jahre 1914: fönwohnor 
in,hl GOHO; bewohnte l1'fücho: Ho hit. 

Bisherige jührlichö Hcvölkerungaznnnhme 

6030 41'18 ( 1 + 1tor,j 
1,1 p Vl,H, I -f- 100 

log ( t -j }J ) log 1,46 
100 14 

0,lGH - 14 
0,0116 

p 
J,0268 1 -j- 100 

p 
0,0268 JOO 

p - 2,7%, 
1 ,,, 

• 



4 A. Bebauuugaplüno 

Einwohnerzahl nach 35 Jahren: 

R36 = 6030 ( 1 + :o~) ar, 
log Enr, = log 6030 + 35 log 1,027 

= 3,7803 + 35. 0,0115 
= 4,1828 

E85 = 15233 Einwohner. 
Von dem Bevölkerungszuwachs der nächsten 35 Jahre in Auspruch ge 

nommene Fm.ehe: 
15 233 - 60;30 l 

150 = 61 HL. 

Gesamtumfang des Bebauungsplanes: 
61 + 35 = 96 ~ 100 ha. 

Es ist jedoch noch zu beachten, daß, falls größere, nicht m it Wohn 
häusern bebaubare Flächen, wie Bahngel:inde, Fabrikgelitndo, 
Grünflächen, in das Ortsgebiet fallen, diese noch der wie vor ermit 
telten Größe der Wohnfüichen hinzuzurechnen sind, um don Ge 
samtumfang des Bebauungsplanes zu erhalten. 

2. Wesentlich schwieriger als die l?lächengrößo ist die zweck 
mäßigste Umgrenzung des Bebauungsplanes zu bestimmen, wozu vorteil 
haft das betr. Meßtischblatt, welches don besten Überblick über den Ort 
und seine Umgebung bietet, benutzt wird. 

Die Umrißlinie des Bebauungsplanes wird jedenfalls den am wei 
testen vorgeschobenen An bau, so besonders an den vom OrL a.uH 
strahlenden Landstraßen, zu umschließen haben. Andererseits wird 
man nicht gern die vorhandenen natürlichen W as s e r s ch o i den über 
schrei ten, um Schwierigkeiten der Entwässerung jenseits liegon<ler 
Ortsteile zu entgehen. In bergiger Gegend wird der Bebauungsplan mehr 
oder weniger auf die Talsohlen und die sanfteren Il ä n g e zu be 
schränken sein, weil die Erschließung steilerer Hänge im allgemeinen 
unverhältnismäßig hohe Kosten erfordert. 

Die Größe der Fläche, welche die in das Meßtischblatt eingetragene 
Umrißlinie des Bebauungsplanes umgrenzt, llißt sich mit dem Planimeter 
schnell feststellen. Ist die Fliiche kleiner als die für den Bcvdlkerungs 
zuwachs der nächsten 30-40 Jahre erforderliche, so ist die U mgre1izung 
entsprechend hinauszuschieben, ist sic dagegen größer, so wird man nur 
bei bedeutendem Unterschied die Grenzlinie des Bebauungsplanes soweit 
wie tunlich einzuziehen versuchen. 

Umfaßt nämlich der allgemeine Bebauungsplan eine h'läche , die über den 
Bedarf an Baugelände der nächsten 40 Jahre hinausgeht, so ist dies nie ein 
Fehler; es erhöhen sich nur die Kosten des Entwurfs um einen vorhültnismäßig 
wenig ins Gewicht fallenden Betrag. 



1Jmgromrn11g dos Hobauungaplaucs. l~ntwurfsnntorlagen 

I l. Unterlagen des lijntwurfs. 
I. Zur AufHtcllung oinos ullgcmoiuen Bebauungsplanes ist ein Lage 

plan im Maßstabe 1 : 2000 odor 1: 2500 erforderlich. 
Ji:in größerci' Mußatab hit nur cmplehlcnawert, HO fange der Umfang <lea 

Planes dus Blnt,t nicht ~u uuübcrsichtlichcr Größe (.? 1,u-2 qm) anwachsen Hißt. 
AuH dem gloicl1cn Grunde iHL für Pläne über 1000 ha ein kleinerer M11ßsüib, wie 
1 : 4000, J : 5000, orwilnacht, 

1. Der L:igopla11 wird u u s d e n Katastergemarkungskarten zu 
s a m m cn g cs o tz t, Da jedoch die Katastorkarten der bebauten Ortslage 
gewöhnlich in einem gri>ßcren M ußstabo ( t : 500, 1 : 1000, 1: l250), die 
der offenen li1eldlage in halb so großem Maßstabe gezeichnet sind, muß 
ihre Z11sarnmo11f::!etzung in einem Plaue einheitlichen, und zwar des klein 
.sten vorkommenden Mußstubca mit Il il f'o eines Prli,zisions-Panto 
graphen orfolgon, 

Ji'ilr die l1'lucl1Llinienplli,no größeren Maßstnbca ist die Gunn u.i g k e i t 
der h!lufig rt•chL altr-n Kn tns tor k a.r t.cu vi e l I 11c h uni u r e i c 11 end. 

ln don Plan sind die Grundbuchnummern der einzelnen Grund 
HLncko und bei größerem Mußstabo (1: LOOO, 1: 1250) auch <lie Namen 
ihrer IGigentn111(!l' oinzuschreibou. Auch das Eintr1.1gon der Hausnummern 
ist erwünscht, 

Doi· solclH\rgesta.lt erhaltene Lageplan muß aber noch in vieler 
II insicht ergiinzt worden, um als vollständige und brauchbare Unter 
lage für einen Hehuuungsplun gelten zu können. 

2. So sind noch <l i o neueren Gebäude, welche von den Kataster 
iuntorn nur bei 'I'cilungsmcssungcn auf den betreffenden Grundstücken 
aufgono111me11 und in die Kutastorkurton eingezeichnet werden, c i nz u 
m e as c n und in don Lageplan o i n z u t r ag on, ferner <lie in den Kataster 
karten ebenfalls fehlenden Privatwege, welche ja oft genug einen Finger 
zeig für die Linieuf'ührung dos Straßennetzes geben, un<l dio nicht 
ötl'entlichen Gewässer UJI ü Gräben. 

A ußcmJom wird noch em p{'<.i h len, otwa vorha.n<lcne Böschungen, tief 
liog1•11<lo Wiesen un<l gcschlossouo Baumbestände kleineren und größeren 
U111ümgs a.ufzumessou und durch entsprechende Signaturen im 
Lageplan dariustellcn, um solche für die Gesundhejt der Bevölkerung 
und für die Belebung des StadtbildeR so wortvol1011 Flächen bei Bearbei 
tung des Bebauungsplan<'s herücksichtigeu w können und wenn irgend 
müglieh als öffentliche Griin:Oilchon zu erhalten. 

Dor u.uf dfoso WoiHo crgllniLe, schwarz ausgezogene und mit Nordpfeil 
und rrra,nHversn,lmaßstnl, versehono L rtgo plan wird zweclnnn,ßig in nicht zu we 
nigen l◄Jxomplnrc11 umgedruckt, die toils an Jntercssentcu verkauft, teils als 
Unterlage filr Entwürfe aller Art, wie Hoba11ungr:iplan, EntwH,sserung, Wasser-, 
Gas- und f~lekLrizitll,tflv0ri:iürgung, bcnuht worden können. 

l~a empfiehlt Rich, der l>eHHcrell Ül.Jersichtliehkeit wegen die Umdrucke iu 
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Mehrfarbendruck - Straßen und Wego: wegobruuu, Wassct: preuß ischuluu, 
Gebäude: grau, Eisenbahn: violett - herstellen zu lnssen. 

3. Sodann werden die Geländehöhen aufgenommen, welcher A rbeit 
aber vorteilhaft <las Ni vellern on t e i n o s }i\:st punk t 11 ot½t' s voruus 
geht, falls ein solches noch nicht vorhanden ist. 

Die Höhen d e r schon vorhandenen Straßen u n rl Wege werden 
an allen Kreuzungs- und G eföll brech punkten genommen. Von 
den noch unerschlossenen Geländeflächen ist ein ]◄

1Hich en 
ni vellemen t zu machen, wonach <lie Höhenlinien konstruiert worden. 
Es genügen im allgemeinen für eine 
Geländeneigung unter 2% Höhenlinien in 0,25· m l Iöhcuabstnud, 

,, von 2-4¾ ,, ,, 0,f>0 m ,, 
,, über 4% ,, ,, 1,00m ,, 

Gerade bei flachem und müßig bewegtem Gcliin<lo i::;t <lie Aufnahme der 
Höhen und die Eintragung der Höhenlinien in den Lageplan von großer Wich 
tigkeit, weil nur dann eine sichere und eiuwandsf'reie Lö s u n g der ober 
irdischen Entwässerung möglich ist. Dies ist aber namontlich Iür kleinere 
Gemeinden von großer wirtschaftlicher Tragweite, da bei ungenügendem Slrußen 
gefälle und bei dem Vorhandensein von Mulden im Straßennetz. d.tH ltcg<'nwnHHPr 
in teueren unterirdischen Leitungen abgeführt werden muß, worauf in kleineren 
Orten bei ausreichender oberirdischer Vorflut im allgemeinen VPr;,,iehL<'L werden 
kann. 

Aber auch um die Längenprofile gefällig gestalten, dim Hebauuuga 
plan der Örtlichkeit möglichst anpassen zu können, müssen die Ge I U, n do b ö he 11 
bekannt sein. 

4. Außer den Geländehöhen sind noch die Wasserstände der vor 
handenen Gewässer, namentlich die Ho ch w us e er s tün d e an uieh 
reren Stellen einzunivellieren und daraus Ho c hwu.es c r l.i u i.e n z u 
konstruieren, um einen Überblick über die der Überschwemmung 
ausgesetzten Gebiete und über die Durchführungsmöglichkeit der ober 
irdischen wie unterirdischen Entwässerung zu gewinnen. 

In einen der Umdruckplüne, welcher auf gutes, radierfeates Zoicheupapier 
gedruckt sein muß, werden die Höhenlinien des Ge lü u d e a i u dünnen Sepia 
Linien, die Hochwasserlinien in kräftigem b l a u e m Strich mit leichter 
Schraffur an der Wasserseite eingetragen und die Il ö h o n z u h l cn in g l o i c h e r 
Farbe, 47,50 , eingeschrieben. 

Sollen von den einzelnen Straßen auch die Höhenpläne angefertigt werden, 
wie es die Forderung einer sicheren und einwandafreicn Lösung der Entwii,sse 
rungsfrage immer bedingt, so empliohlf es sieb, um nicht <lie !JlwrsiehUicbkeit 
des Bebauungsplanes durch zu viele Zahlen zu stören, die Iestgestcllteu 8trnßen 
ordinaten nicht in den zum Entwurf bestimmten Lageplan, sondern nur in einen 
Konzeptplan einzutragen. 

5. Ferner sind etwa vorhandene unterirdische Entwässerungs 
leitungen nach Lage und Gefällrichtnng uufz uuch m cu und blau. 
punktiert in den Lageplan einzutragen, um sie bei dem Entwur] 
erforderlichenfalls als Vorflut für die oberirdische Entwässerung der an 
stoßenden Straßen in Rechnung stellen zu können. 
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6. Sohr wielttig ist auch die Unterscheidung der Eigentums- und 
Parzellengrenzen im Lagoplan, da erstere bei der Aufschließung einer 
Gcliirnlefliteho <lurch Strnßen aufs sorgf:iltigste borücksichtigt worden 
mü-sen, wenn allentlrulbcn gut geschnittene und bebauungsf'ähige Bau 
stollen erziol] worden sollen, während die Grenzen zwischen Parzellen 
dossolhon IDigont.umors eine gleiche Beachtung nicht verlangen. Ji~s sind 
deshal h dio rn i go1d,um A gren z e 11 an 1J and J er Grun <ls teuer-Mutt or 
ro 11 o f'e s tz u s to l l e n und im Lageplan durch o in o n schmalen gelben 
I<' a r b st r o i f'o n gogo11iibor don Parzollongronzen h e r v o ri u h o b en. 

Zur Du r s t e l l u n g d e r La g c dos Or t.o s zu s e i n cr weiteren Umgebung, 
der Oliodnrnng rim, Anbauos nach Wohn-, l1'ahrik- und Grünflüchen, der Bison 
bnhnlinien, W aAACnvcgc und Verkcltrsstraßcn eignet sich am besten das betr. 
Meßtischblatt. 

11. Die Auf'Hl;ollung eines Bobauungsplauos verlangt außerdem noch 
die K<•1111tnis der geltenden Hanordnnug, der üblich on Banweise, der 
ll.u.us h a l t s d ic h t o , <l. i. der Zahl der Wohnungen in einem Hause, und 
der Z u su m m e n s ot au 11 g der Bo v ö l k or u n g, womöglich auch dor 
Bo cl o up reise in don einzelnen Ortslagen, sowie aller seitens öffentlicher 
Körperachaften, insbesondere der Gemeinde, geplanten, wenn auch erst 
in Iornerer Zukunft ausführbaren Neu bauten und sonstigen Ände 
ru11gon. 

Ill. Gliederung und Art des Anbaues. 
l. Zuuiichst Hind <lie Fliichen, welche als Grünflächen erhalten und 

mit der Zeit zu Parkanlagen umgewandelt werden sollen, in ihren Um 
r11,se11 festzulegen. 

Uio Au s s c h l i o ß u n g c i n z e l u o r 'l'oiJo dos We i c h b Il d o s von d o r ßc 
hn.u11ng kann nicht l'r ü h genug- vorgenommen werden, WtLB auch für kleinere 
Orto giH, in denen dus Bodiirfnis nach öffentlichen Anlagen goring<·r ir:it, woil 
mn,11 Hchnoll und leicht in1:1 fi\·oie goLwgon kann. Donn <lenkt mnn erst an die 
Scba,ffLrng von Orürmnlngen 1 wenn tHe Bebauung weiter vorgeschritten ist und 
ein Hodürf'nis ditn1td1 ciuLriU, ao Htollen Hieb dem Wunsche, größere li'HLchcn in 
leicht orroicli barer Nl1hc dm: UolHLt11 ng zu ontiiehen, mciatonFJ große Sch wicrig 
keiLen onLgogen1 d.io illl wosontliclwn durch clio iniwischen gestiegenen Bodon 
proi1,e bedingt Hind. 

Zu Grü11anlagen eignen sich vor allem Geländeflächen, welche 
wogen Überschwemmungsgefahr nicht oder wegen starker 
Neigung nur mit 8chwierigkeiten un<l unter Aufwendung hoher 
Koston für die lDn,chließung bebaut werden können, ferner land 
HchatUich roiivollo Punkte, wio 'fäler mit Wasserläufen, Mulden, 
dio Umgebung von 'l1eichen, Hügelkuppen, vorhandene Baum 
best:tntlc größeren und kleineren Umfanges. 

Soweit cs die Örtlichkeit zuläßt, ordnet mau die Grünflächen 
nm besten in einem Kreise um den Ort herum an, schließt sie 
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durch Promena<lenwoge ringförmig un e i n au dcr UJJ<l vorbindet 
sie durch strahlenartig verlaufende P r o m en a d e n wego soweit 
als möglich mit. dem Orts in u e r n. 

Durch diese Anordnung wird cs den Bewohnern u, 11 er Ortsteile crmögl icht, 
auf schönem Wege die Anlagen leicht zu erreichen und jo nach Beliehen kür 
zere oder längere Spaziergänge in frischer Luft zu 11Jttd1Pu. 

2. Sodann wird man dem Großgewerbe und Großhandel besbinnnte 
Gebiete zuweisen, um einerseits don Großbetriobeu, deren Umschlug 
sich nicht auf den Ort zu beschränken pflegt, Gelilndclllichen mit be 
quemer Verbindung nach außen zu sichern. und andererseits die übrigen 
Ortsteile von dem durch sie erzeugten Dunst und Geräusch freizuhalten. 
Für sie eignet sich daher vor allem das Ge Hinde an I◄~ is c 11 bahn cm 
und Wasserstraßen, in der Niihe von Güterbahnhöfen und l läfcn, 
und in zweiter Linie ebenes, reizloses Gelände mit bequemen Zu 
fahrtsstraßen, womöglich in der dem meist herrschenden (West ) Winde 
abgekehrten Richtung (im Osten). 

Auch in Orten, welche noch keine r ndustrie habcn , empfiehlt cs sich, für 
diese geeignete Flächen vorzusehen , einmal um Großbetriebe anzuzicheu und 
damit das wirtschaftliche Leben des Ortes zu heben, sodann aber auch um die 
Niederlassung einer plötzlich auftauchenden Industrie in Wohngcbieteu 1.11 ver 
hüten. 

Nur in Bade-, Kur- und Pensionsorten sind Dunst und G e r ä u s c h 
erzeugende Betriebe nach Möglichkeit ganz a us au a ch l i e ß cn. 

3. Eine Unterscheidung zwischen Geschäftsvierteln und Wohnvierteln 
braucht im allgemeinen nicht getroffen zu werden. Bei dem Entwurf 
des Straßennetzes wird nämlich scharf zwischen Verkehrsstraßen für 
den Durchgangsverkehr und Wohnstraßen, die im wesentlichen nur zur 
Aufschließung des Geländes zwischen den Verkehrsstraßen dienen, unter 
schieden. 

Kleinhandel und Gewerbe werden nun ihre Geschäftshäuser haupt 
sächlich an den breiten V'er ke hr ss tr aß e.n, wo sie einer größeren 
Zahl von Vorübergehenden in die Augen fallen, errichten und dadurch 
dazu beitragen, daß den Wohnstraßen größerer Verkehr fern bleibt. 

Nur in Weltstädten pflegt sich neben den Verkehrs- und Geechäftsstraßcu 
mit der Zeit noch ein gescliloesenea Geschäftsviertel (City) hcrauszubildcu. 

Für Geschäfts- und Miethäuser au Verkehrsstraßen ist die 
geschlossene Bauweise (Reihenbau) die geoignetste (Abb. 16). 

4. Die eigentlichen Wohngebiete entstehen infolgedessen ganz von 
selbst auf den Flächen zwischen und neben den Verkehrsstraßen. 

Die Wohnbedürfnisse der einzelnen Volksschi eh ten sind sehr 
verschieden. Letztere deshalb nach Vierteln vollständig vonein 
ander zu trennen, empfiehlt sich jedoch aus sozialen Gründen im 
allgemeinen nicht. Man wird vielmehr bestrebt sein, in den einzelnen 
Wohnvierteln die Straßenbreiten und Grundstückstiefen straßenweise 
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verschieden zu bemessen, urn don verschiodenon Ansprüchen und den 
Iü r <lie Wohnung zur Verfügung stehenden Mitteln sowohl der Wohl 
hubondeu , als auch dos Mittolstnndes und der Arbeiterbevölkerung wo 
mi>glich in jedem Viertel liechnung zu tragen. 

'I'rotzdcm wird es sieh nie ganz vermeiden lnssen, daß das eine 
Viertel mehr die IGige11art eines Kleinwohnungsgebietes, das andere 
mehr die eines teuereren Wohnviertels erhält, weil die don Bodenpreis 
heeinilussendo mehr oder weniger günstige und schöne Lago im Orts 
plau nicht unberücksichtigt bleiben darf. Donn solbstvorstiindlich wer 
don di o bi 11 igsten Ln g eu den Mi u d o r bemittelten, di o t e u cr 
s t c n don Wohlhabon<len vorbehalten. 

; 

.t,~~=~~~~~~~-' 

Aub. 1. Gosohlcsaeue Bauweise mit froiom Hlocklnnorn. 

F'ü r Miethäuser (4 und mehr Wohnungen) und Hü r g e r häus e r 
(2 · 4 Wohnungen) nn Wohnstraßen kommt vornehmlich <lie goschlos 
seuo Bauweise, der Heihenbau mit freiem Blockinnern (Abb. 1), 
fiir letztere in billigeren Lugen auch die halboffene Bauweise 
(Hchmalsoiton dos Blocks nicht bebaut: Abb. 2) in Betracht, ausnuhms 
weis« für Drei und Zwcifmniliouhiiuse .· der Wohlhabenderen auch der 
Gruppenbau (Abb. ß) voll 2-5 [Iiiusern und für letztere selbst der 
Landlrnusbau, <lie offene Buuweiso (Abb. 4). 

5. Der Bau von Einfamilienhäusern sollte im Sinne einer größeren 
Bodcuetändigkeit der Bevölkerung mehr als bisher gefördert werden, 
indem schon bei Aufstellung des Bebauungsplanes größere Fliichen der 
Bebauung mit EinfamilieHhäusem vorbehalten und entsprechend unter 
geteilt werden, und durch cine Staflclbauordnung der Hau von Miet 
häusern auf diesen Flächen untersagt wird. 

In welchem Umfange dem Hau von Einfumilienhäusem Rechnung 
zu tragen ist, hängt von der größeren oder geringeren Vorliebe der Be 
völkerung für das Einfamilienhaus und von den geltenden Bodenpreisen 
ab. Für Ei ufu m i l i o nh ä us er eignet sich im großen und ganzen nur 
b i ll i g e r cs (l el iin d o a b a e i ts der Verkehrsstraßen. Im allgemeinen 
werden um so größere Flächen dem Miethausbau zu entziehen und dem 
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Bau von Einfamilienhäuseru vorzubehalten sein, je kleiner der OrL und 
je größer die Entfernung von dem Verkehrssch werpunkt des Ortes ist. 

Für Eiufarnilienhiiuscr <leH 
Mittelstandes kommen die ~eirnhloH 
scne (Abb. 1) und besonders die halb- 

;,, 80 m ···>-i 

Abb. 2. Tialboffeno Bauweise. Abb. 3. Gruppunbuuwclae. 

offene Bauweise (Abb. 2), in billigeren Lagen auch der Gruppen 
bau (Abb. 3) und der Landhausbau (Abb. 4) in .Frage, während die 
Wohlhabenderen fast ausschließlich die offene Bauweise bevorzugen 
dürften. 

6. Dem Landhausbau (Abb. 4) sind deshalb Teile dos W cichbildes, 
welche infolge ihrer lundschuf'tlichen 
Reize besonders zum Anbau verlocken, 
vorzubehalten, um den Fortzug der Wohl 
habenderen zu verhüten und womöglich 
noch Rentner und Pensionäre von aus 
wärts zur Ansiedelung zu bewegen. iur 
Bebauung mit Lundhäusem wird man au 
erster Stelle die Umgebung der Gr ü u 
fl ä ch en ('fäf. I) ausersehen, ferner st e i - 
lere Hänge (Abb. 15), welche cine 
schöne Aussicht gewähren, ihrer unbe 
quemen Zugänglichkeit wegen aber für 
größeren Verkehr, also auch für dichtere 

~ 

1:2500 
eo 30 ~o M ee 10 eo bo 100n 

I +-+-t- i--1 
Abb -!. Offene Bauwclso (Dresden). 
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Bebauung wenig geeignet Hind. Soweit es sich in it der Forderung einer 
schöuen Lage vereinigen faßt, wird man noch don Landhäusern den 
W cs Lo 11 an woisen , damit aio Loi dom in Deutschland moist herrschen 
don Wm1Lwi11d nicht uutcr dem Dunst und H,auch dos übrigen Ortes, 
namentlich etwaiger Fabriken :;m leiden haben. 

7. F n r Zwei- und I£i11fami lienhiiusor der Arbeiterbevölkerung, Hog. 
Kleinhäuser, kommt nur sehr bill iges G elände in Betracht, zumal die 
«inzolnen Grundstücko nicht zu kloin (5 2 a) bemessen werden dürfen, 
damit die Familien für ihren eigenen Bedarf Gemüse und Kartoffeln 
bauen und ein oder mehrere Stock Kleinvieh (Schwein, Ziege, Kaninchen) 
halten köm I on. 

Für derartige Kleinhausgebiete eignet sich daher vornehmlich die 
Umgebung <los Iu d u s t r i ov icr t o.l«, weil in der Nähe der Großbe 
triebe die Nachfrage 11:1ch größtiron und. besser ausgesbatteteu ·w ohuungen 
auszuhleiben pHogt und infolgedessen der Bodenpreis sich niedriger hält 
als in bovorzugtorc» Lagen, sodann aber auch um den Arbeitern weite 
W ego zur A rbeiti,st:itto zu ersparen. Im übrigen faßt sich die Anlage 
von Kloinhuusgohietou , namentlich in größeren Städten, moistens nur 
w o i t draußen in lii.udl i c lre r Urngobung, wo der Bodenpreis noch 
niedrig i8L, ermöglichen. 

Welche Bauweise sich für Kleinhäuser empfiehlt, häng] ganz von 
den Bodenpreisen ab. Jo billiger der Boden ist, desto w e i trüu 
migor kann d io Bauart gewiihlt werden. Im allgemeinen wird die 
W eitriium igkeit in Kleinhausgebieten mit wachsendem Abstand vom 
Verkehrsschwerpunkt zunehmen können. 

IV. Baublöcke. 
Die Abmessungen der Blaublöcke, insbesondere ihre Tiefen, sind 

ablüingig von der Art der in Aussicht genommenen Bebauung und von 
der für diose maßgebenden Bauordnung. 

I. Hntspricht die zurzeit geltende Banordnung in gesundheitlicher 
und sozialer Hinsicht den heutigen Anforderungen noch nicht, so ist 
ihre Verbesserung im Einvernehmen mit der Polizeibehörde in die Wege 
zu leiten, damit nicht etwa dio im Bebauungsplan angestrebte Weit 
räumigkeit mit Hilfe der veralteten Bauordnung vereitelt werden kann. 

Vor allem ist <lurch eine Sta:ffelbauordnung <lie bauliche Aus 
nutzung der Grundstücke vom Ortskern nach der Weichbild. 
grenze zu mehr und mehr einzuschränken und die Bebauung 
nach Verkehrs-und Wohnstraßen, nach Industrie-, Kleinhaus-, 
Einfamilienhaus- und Landhausgebieten abr,ustufen. 

1. Das Verhältnis der Hof- und Gartenfläche zur bebaubaren Grund 
atücksfl.äche ist deshalb nach außen z11 stufen weise zu erhöhen. Die viel- 
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fach übliche Vorschrift, daß 33 % % der Gruudstüokslläche von der Be 
bauung freizuhalten sind, sollte nur für teuerere Lag o n des Orts 
innern, wie Geschäftsgrundstücke an Verkehrsstraßen, Geltung behalten, 
um die Grundstücksbesitzer, welche einen der bisher zulässigen Bebauung 
entsprechenden Preis für ihr Grundstück angelegt haben, nicht zu schä 
digen. Im übrigen ist anzustreben, daß nach außen zu, besonders i 11 den 
Wohnstraßen und namentlich wo Kleinwohnungs Miethiiuser mit ihrer 
verhältnismäßig hohen Bewohnerzahl Platz finden Hollen, wenigstens 
50%, womöglich aber 66% ¾ der Grundstücksfläche Hof und Garten 
vorbehalten bleiben. Als Zwischenstufen kommen erforderlichenfalls 40 
und 45 %, 55 und 60¾ in Frage. 

Für Ein- und Zweifamilienhäuser, besonders für Landhäuser, aber 
auch für Kleinhäuser, ist häufig ein noch größerer 'roil der Grundstücks 
fläche als Garten erwünscht. Es erübrigt sich jedoch, für sie eine be 
sondere Bestimmung über die Bebaubarkeit der Grundatüokelliicho zu 
treffen, wenn nur die Baustellen und Baublöcke entsprechend Lief be 
messen werden und ihre Bebauung mit Ein oder Zweifamilienhäusern, 
mit Landhäusern oder Kleinhäusern durch eine Staffelbuuordnung ge 
sichert wird. 

Vorgärten sollten nur soweit in Anrechnuug auf die Frei 
fläche kommen, als deren Vomhundertsatz den der bebaubaren 
Fläche übersteigt. 

Fabriken und Lagerhäuser dürfen in den für sie bestimmten Ge 
bieten gewöhnlich 80¾ der Grundstücksfläche bedecken, weil eine 
ausreichende Zuführung von Licht und Luft meistens schon im Inter 
esse des Betriebes liegt und vielfach von oben durch das entsprechend 
ausgebildete Dach erfolgt, außerdem die Vorschriften der Hoichsgeworbe 
ordnung die Gewähr bieten, daß eine Gesundheitsschädigung der Ar 
beiter, welche sich in den Arbeitsräumen ja immerhin nur zeitweilig 
aufhalten, verhütet wird, soweit es sich mit der Art und der Wirtschaft· 
lichkeit des Betriebes vereinigen läßt. 

2. Die Bestimmungen über die bebaubare Grundstücksfläche müssen 
jedoch noch durch die Festsetzung der Höchstzahl der Geschosse und 
Wohnungen auf den Grundstücken ergänzt werden, um die geplante 
Verringerung der Besiedelungsdichte sicherzustellen. 

Die Zahl der voll ausgebauten Geschosse ( ausschließlich Dachgeschoß) 
sollte in Verkehrsstraßen auf 3-4, in Wohnstraßen auf 2-3, in 
Landhaus- und Einfamilienhausgebieten auf 2, in Kleinhaus 
gebieten aufl- 2 beschränkt werden, wovon die jeweilig größere Zahl 
nur in teuereren Lagen zuzulassen ist. 

3. Die Zahl der Wohnungen soll höchstens 2 i u jedem Geschoß 
betragen, damit <lie für die I~rneuerung der Zimmerluft so wichtige 
Querlüftung der einzelnen Wohnungen gewährleistet ist. 
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Aus <lo111 gleichen Grunde sind ae lb attin d ig e Wo hn u n g en in 
etwaigen rnugelhanten zu verbieten. 

In Mietbiinsern mit mittloron (4-ü Zirnmer-) und größeren (7 und 
mehr Zimmcr-j Wolmungon ist möglichst, in Landhäusern und Klein 
häuHorn für 2 Familien immer nur o i n e Wohnung für jedes Ge 
schoß vorzuschreihen. 

Das Dachgeschoß darf keine selbständigen Wohnungen, 
das Ke l l e.rg c s ch oß Wo hu r ä u m e überhaupt nicht enthalten. 

4. Ferner muß noch, soweit es sich mit den wirtschaftlichen Er 
fordernissen in Einklang bringen Hißt, verhindert worden, daß das Innere 
der Baublöcke mit Hinberhiiusern oder fangen Seitenflügeln verbaut und 
dadurch der Zutritt von Licht und Luft zu den Il interrräumen der 
11:iusor beointrächtigt wird. 

Jijs sind deshalb Hintergebäude und l ii n g or e Flügelbauten nur 
auf' den GrundHtiicken an den Vcr keh r a a tr aß en un d nur für Ge 
sch äf tss w oc ke (Worlrntatts- und Lagerräume) zuzulassen. 

Dor Errichtung derartiger Bauton auf don Gr u u ds tü c k cn der 
Wo h ns crußcn wird am sichersten begegnet, indem die Bebauung über 
cine bcsl.immtc 'I'iofo dos Grundstücks hinaus verboten wird. Da die 
'I'iefe eines lluuses mit Kleinwohnungen U-11 m, mit mittleren und 
größernn Wolnrnng('ll 12-14 m, mit sehr großen Wohnungen 15-16 m 
botriigt, so empfiehlt es sich, die Be hau u n g auf einen um 2 m breiteren 
Streifen, der also noch mäßig ausladende Ausbauten gestattet, 1. M. auf 
12, 15, 17 m 'I1iefe zu b e sc h r än.lcc n. 

f>. Für die offene Bauweise ist ein ausreichend breiter Bauwich, 
d. i. der Abstand dos Ilausos von der Nachbargrenze, vorzusehen. Der 
Abstand der Häuser voneinander sollte mindestens gleich der Gebäude 
liöho sein , um dem Hausseiten am Bauwich eine ausgiebige Besonnung 
zu sichcrn , und woil auch sehmiilere Schlitze in der Bauflucht leicht 
einen zerrissenen ]Gindruck hervorrufen und dem Straßen bild das mit 
dor ollenon Bau weise bezweckte gartenmäßige Gepräge nehmen. 

Da die llöho eines eingeschossigen Hauses je nach Ausstattung zu 
4 6 m, eines zweigeschosaigen zu 7-11 m angenommen werden kann, 
so ergibt sich boiderseits ein Bauwich von i. M. 2,5 m und 4,5 m. 

Den Bauwich für Kleinhäusör um die Ilülfte zu verkleinern, sobald nur 
Nebenräumen vom Bauwich her Licht und Luft zugeführt wird, wie cs viele 
Bauordnungen zulnssen, empfiehlt sich aus den angeführten Gründen nicht Um 
<lie Bauatellenbreito und damit, die Sbraßenbaukosten Iilr Kleinhäuser in offener 
Bauart zu verringern, isb der einseitige Anbau je zweier Häuser, die föTichtung 
von Doppelhii,uscrn vorzuziehen. 

6. Zur ]j1örclorung des Buues von Kleinhäusern sollten aber 
für diese in Berücksichtigung der geringen Abmessungen sowohl des 
ganzen Hauses alH auch dor einzelnen Räume konstruktive Erleichte 
rungen hinsichtlich der Wände, Docken und 'I1roppen gewährt werden. 
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II. Wenn die Bauordnung, welche dem Bcbuuungsplan _zu Grunde 
gelegt werden kann, feststeht, so erfolgt zwcckmiißig an Hand derselben 
und unter Beachtung der ortsüblichen Bauweise zuerst die Ji,esf stellung 
der einer gesunden und wirtschaftlichen Bebauung am besten ange 
paßten Grundstückstiefen für die verschiedenen Gebäudearten und Htar • 
felge biete. 

1. Für Wohnhäuser im Reihenbau wird man von der durchschnitt 
lichen Tiefe der betreffenden Gebiiudenrt ausgehen und die Baustellen 
tiefe nach ihr im Verhiiltnis der ganzen Grundstücksililche zur hehau 
baren Fläche bestimmen. 

Beispiel: Mittlere Tiefe eines Miethauses mit Kleiuwohnungun 10 m, IJe- 

haubare Fläche 45°/0; demnach Baustellentiefe 10
_
0. 10,00 22122 ,....__ ~'.!,fiO n1. 

4o 

Die Breite eines etwaigen Vorgartens ist der so berechneten Bau 
stellentiefe zuzuschlagen, soweit nicht der Vomhundertsatz der vorge 
schriebenen Freifläche den der bebaubaren F'läche übersteigt. 

Beispiel: Für einen 4,0 m breiten Vorgarten ergibt sich im vorigen Bei 
spiel ein Mehr an Baustellentiefe von 

(100 - 45) - 4.ö 
4,00 - l00 . 22,22 = l,78 m, 

im ganzen also (22,22 + 1,78) =-' 24 m Grundsbückatiefe. 
2. Für die offene Bauweise erhält man nach der vorstehend unue 

gebenen Berechnung der Baustellentiefen infolge des Bauwichs eine 
wesentlich größere Gartenfläche, als der vorgeschriebono Voruhnudert 
satz verlangt. Da aber die offene Bauweise bei genauer I~inlrnltun~ cles 
Verhältnisses zwischen bebaubarer uud Gartenfläche g(1ge11iiber dem 
Reihenbau flachere Grundstücke, demnach eine stiirkcre Bchu;Lun~ der 
Flächeneinheit mit Straßenbaukosten und eine unerwünschte Zcrsf.ücke 
lung der Gartenfläche bedingt, zudem von den Liebhabern der offenen 
Bauweise größere Anwesen mit einem abgeschlossenen, nicht zu kleinen 
Hintergarten begehrt zu werden pflegen, so kann im allgemeinen auch 
die Grundstückstiefe für Landhäuser auf die mitgeteilte Art berechnet 
werden. 

3. Für Geschäftsgrundstücke an Verkehrsstraßen, auf welchen auch 
Flügelbauten oder Hinterhäuser für Geschäftszwecke Platz finden sollen, 
ergibt sich eine Abweichung von der vorerwähnten Ermittelung der 
Baustellen tiefe. 

Nimmt man an, daß diese Gebäude i. M. ein Drittel der hcbaubareu 
Fläche einnehmen, so verbleiben für <las Vorderhaus zwei Drittel dieser 
Fläche. Wird nun die Grundfläche des Vorderhauses in Hundertsteln 
der ganzen Grundstücksfläche ausgerechnet, so verhält sich <lie Bau 
stellentiefe zur Tiefe des Vorderhauses wie die ganze Fläche zur Grund 
fläche des Vorderhauses. 
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ll e i A pie l: Bobn.ubaro Pläche üO 0/0, Grundfläche des Vorderhauses 2/8 bier 
von oder 40 % der Gru ndstücksflüche, durchschnittliche 'I'iefe eines Vorderhauses 
mit mittleren oder gri\ßcron Wohnungen i11 don oberen Geschossen 13 m; also 

. 100 Bn.ustellcnbiefe 40 . 13 m ·- B2,ö m. 

An Verkehrsstrnßen von geringerer Bedeutung genügt es unter 
Umständen, wenn nur 1/,i,-1/r, der bebaubaren Fliiche für Nebengebäude 
in Ammt:--; gehraeht wird. 

4. J 11 Kleinhausgebieten der minderbemittelten Bevölkerung sollte 
j e d e Familie ein Gr u n d sbü ck von wenigstens 2 a z ur Ver 
fügung haben, um sich ihren Bedarf an Gemüse, Kartoffeln selbst 
ziehen zu können. 

Für die dichleate Bebauung in Kleinhausgebieten, für eingebaute 
zweigeHchossigo Zwcitamilicnhäuser , deren Breite i. M. 8,50 m heträgt, 
berechnet sic]: demnach die mittlere Huustellentiefe zu 

2 s,!~0 ......., 45 m. 
Die mi ttlero Grundstüoksbreito betriigt für 
eingebaute zwoigcschossigc Zweifamilien-Kleinhäuser 8,5 m 

,, ,, Einfamilien- ,, 5,5 ,, 
a11gohauto ,, Zweifamilien- ,, 12,0 ,, 
freistehende ,, ,, ,, 15,5 ,, 
eingebaute eingeschossige Jfünfamilien- ,, 8,0 ,, 
angohauto zweigeschossige ,, ,, 9,0 ,, 

,, eingeschossige ,, ,, 10,0 ,, 
freistehende ,, ,, ,, 12,0 ,, . 
fnfolgodosson würden, fal Is man für cine Familie immer nur eine 

Flüche von 2 u vorsähe, die Grundstückatiofeu nach vorstehender Reihe 
abnch nien , d ie auf die Flächeneinheit entfallenden Straßen bau kosten 
aber zunehmen. lGs würde ulso unter dieser Voraussetzung <lurch eine 
offonoro und niedrigere Bau weise keineswegs <lie Besiodolungsdichte 
verringert, sondern nur Jus Wohnen verteuert, was um so mehr ins 
Gewicht Iilllt; als cine weitrüumigere Barnut die Bau- und Unterhaltungs 
kosten eines Ilauscs und außerdem die Kosten der Heizung im Winter 
schon sowieso erhöht. 

l~s empfohlen Aich daher für alle aufgezählten Bauarten in ein 
und demselben Ort im großen und ganzen die gleichen Grundstücks 
tiefen, damit die Belastung der Flächeneinheit mit Straßenbaukosten 
überall dieselbe bleibt. Infolgedessen wird die Gartenfläche, welche einer 
Familie zur Verfügung steht, mit der W eiträumigkeit der Bauart in der 
angegebenen Reihenfolge zunehmen, wie es ja schon im Wesen wach 
sender W citräumigkoit begründet liegt. Selbstverständlich wird die Hau 
dichte nur entsprechend dom Bodenpreis, im allgemeinen also mit wach 
sendem Abstand vom Verkehrsschwerpunkt in der angegebenen Reihen 
folge abnehmen können. 



16 A. Bebauungspläne 

Lassen die Bodenpreise der zu Kleinhausgebieten ausersehenen 
Bezirke Grundflächen von über 2 a für die einzelnen Familien zu, so 
wird man auf die engeren Bauarten verzichten und beispielsweise nur 
Einfamilienhäuser, eingeschossige Häuser, freistehende Häuser in nach 
außen zunehmender Weiträumigkeit vorsehen. 

Dasselbe gilt selbstverständlich auch für Orto, wo eine woiträumi 
gere Bauweise für Kleinhäuser schon üblich ist. Will man dort auch 
eine engere Bauart als bisher üblich, z.B. Reihenbau statt offener Bau weise 
zulassen, um die Straßenbaukosten zu verringern und das Bauen zu 
verbilligen, so dürfen jedoch die dazu ausersehenen Grundstücke keine 
geringere Größe haben als die mit freistehenden Häusern zu besetzenden 
in gleicher Lage, weil sonst die schon bestehende W eiträumigkeib ver 
ringert würde, müssen also die Baublöcke für Reihenbau entsprechend 
tiefer bemessen werden. 

5. Für die Grundstückstiefen von Fabriken Hißt sich eine Berech 
nungsart nicht angeben, da die Anforderungen an die Größe von Fabrik 
grundstücken je nach Art und Umfang des Betriebes außerordentlich ver 
-schieden sind. Es empfiehlt sich, Fabrikgelände im Bebauungsplan über 
haupt nur so weit unterzuteilcn , wie es der voraussichtliche Bedarf an 
Fabrikbaustellen der allernächsten Zukunft nötig erscheinen Hißt, und die 
Blocktief en so reichlich (bis 200 m) zu bemessen, daß die Blöcke 11ötigen 
falls durch Zwischenstraßen unschwer weiter aufgeteilt worden können. 

Bei der Blockteilung ist zu beachten, <laß Eisenbahnanschlnß 
gleise und Wasserstraßen mitten durch die Buu b l ö c ko geführt 
werden können, um das Be- und Entladen der Fahrzeuge unmittelbar 
von den anstoßenden Grundstücken aus und ohne Störung anderer Be 
triebe zu ermöglichen (A.bb. 5). 

WJ,J , ' w; "~i(,%,: &, i ==== ~~~:~=~ ~!!::!!!:::~=\,: /// Y-,fz -~ 
I .z 0, ¼ 

Tabri.ken. .. 
,vi.er-tel 
\.YI. 

LANDAU. 
' ~;, .~/, ?&, . ~,&., /9,, il!. ~~ ,. 

·10 0 so ,oo 200 ~00 

Abb. 6. Fabrikviertol mit Eisenbabnanaohluß. 
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JJl. Dio G reuz- und Mi ttol wo rte für die Baustellentiefen der ein 
zelnen (frl)äudeartm1 können folgender Zusammenstellung entnommen 
worden: 

Gcbüudeart 

;~ 4 goi-;chossigo Gcschiifta- und 
Miethäuser mit I lintorgobduden 

2 -;lgoHehoHsige Bürgcrhäusor 
mit, großen Wohnungen . 
mit mittleren Wohnungen . 
mit Klein Wohnungen . 

JDi ufumi lien- und Landhäusor 
größere . . . . . . . . . . . . . . . . .. 
mittelgroße . 

Kleinhäuser mit Nutzgärten . 
Fabriken . 

m 

Baustollenbiefc 

im Mittel 
ohne I mit 

Vorgarten 
m I m 

2t>-G0 

80-50 
25 45 
20 ß5 

Bf>- GO 
;~0-50 
40-50 
50-100 

ß5-45 

ß5-4G 
ßO 40 
:25-30 

40-45 
H5-40 

30 

40-45 
35-40 

45 

Ülfontliche Gebäude (Vorwal 
tungH-, Post-, Gerichtsgebäude) 

Schulen . 
Kirchen . 

Bau.stelleug-rößo 
a 

20-40 
40-G0 
15-30 

IV. l. Die Tiefe der Banblüeke ist gleich der Gesamttiefe der 
h eiders e j t s er w Uns ch ten B au p 1 ätz o. 

Bei der Blockteilung ist zu beachten, daß die gegenüberliegenden 
Bloc]~seitcn in vielen Fällen cine verschiedenartige Bebauung erhalten, 
daß also etwa vorhandene Eigentumsgrenzen nicht immer durch die Mitte 
der Baublöcke laufen dürfen. 

2. Die Länge der Baublöcke wird 2-4 mal so groß gewählt wie 
ihre 'I'i ef e. 

Je Hinger ein Baublock ist, desto mehr wird an Straßenfläche und 
Straßen bau kosten gespart, doch andererseits den in der Mitte einer. Block 
seite W ohnenden ein um so größerer Umweg zugemutet. Es empfiehlt 
sich daher, nur Baublöcken, deren Achse in die Hauptverkohrs1·ichtung, 
die radiale, fällt, eine größere L~inge zu geben, die Baublöcke quer dazu 
aber kürzer zu halten. Doch bßt sich der Umweg um einen langen 

0 ü r e c h n o r-Tt o n s e L, d. städt. 'l'iefbu.1t. l. 2. Aufl. 2 
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Block immerhin für die Fußgänger durch einen den Block toilendon 
Querweg von 2-4 m Breite ohne allzu große Kosten verkürzen (Abb. ü). 

1,11 

' 

rtJ, 

~ ~"~ 
~--. ' JJ'~ 

~r 
;, S:; 

~ 
r- ·, ~ -- 1~0 -=~, ~-~- - n~ 

Abb, 6. Langer Baublock, durch Querweg geteilt. 

Baublöcke mit Kleinhäusern im H,eihe11bt1u c r h a l t c n zweckn1U,ßig 
noch einen inneren, etwa 3 m breiten Wirtschaftsweg, um von ihm 11m1 
ohne Berührung der Wohnungen die An- und Abfuhr von Mist, Gartenfrüch 
ten usw., das Ein- und Austreiben von Vieh beworksLclligen zu können. EL 
waigen Gartendiebstählen, welche zweifellos hierdurch erleichtert werden, kann 
durch Abschluß des Wirtschaftsweges an der Ausmündung in die Straße wiih 
rend der Nachtzeit begegnet werden (Abb. 7). 

Abb. 7. Kleinhausblock in Reihenbau mit Wirteohnftsweg. 
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V. Straßennetz. 
Im Straßennot» sind vor allem Verkehrsstraßen und Wohnstraßen 

zu untorschoiden, erstere bestimmt, den Vorkehr von und nach aus 
wilrts und don Durchgangsverkehr zwischen entfernteren Punkten des 
Ortes aufzunelunen, letztere im wesentlichen nur der Aufteilung <los Ge 
liindes in städtische Baustollen und als 1/.;ugang zu diesen dienend. 

Durch Beachtung der verschiedenartigen Anforderungen, welche an jede 
d icser beiden ~trnßongn,Uungou zu stellen sind, wird orreicht, daß sich der durch 
gehen de Verkeh r auf vorhälbuiemüßig wenige Straßen beschränkt. daß infolge 
dcasou <lie iihrigen Straßen schmälor gehalten und mit billigerer Befestigung 
versehen worden können, und dazu das Wohnen in ihnen angenehmer ist. 

Der lGnLwurf' des Straßennetzca unterliegt hinsichtlich beider Straßen 
arten der IWcksichL auf die vorhandenen Straßen und Wog(), auch Privat 
wogo, auf dio fägonturnRgrenzon, auf die durch Llöhcnlinien dargestell 
ten Ilöhcnvcrhältnisee und auf die Schönheit dos Städtebildes. 

I. Die vcrhandenen Straßen und Wege sind, soweit sie bebaut 
oder auch JIUl" befestigt sind, selbstverständlich in das Straßennetz 
e i nz u b oz i o h e n , damit die Hechte der Anwohner nicht verletzt und 
Kosten für Straßenumbauton vermieden werden. 

Ah1•i- auch u n b of'ost ig t.c Wege ohne Anbau worden möglichst 
als Straßen h o i be ha l ton, weil ihr Bestehen doch wohl fast immer auf 
ein BodiirfniH zurückzulülrrou ist, welches in den örtlichen Verhältnissen 
hogriill(let und den Ortsbewohnern altgewohnt ist. 

1 L Die J~igentumsgreuzen bedürfen sorgfältigster Beachtung, um 
allenthalben hebauungsfiihigo und gut geschnittene Baustellen zu erzielen. 

J o d e s Grundstück soll, soweit es nicht von Parzellen desselben 
Besitzers eingeschlossen wird, von einer öffentlichen Straße zugänglich 
sein, d. h. an cine Straße greu:,;on. 

Es soll so Lief s c in , daß seine zweckmäßige Bebauung mög 
lich ist. 

1. Die Straßen werden daher tunlichst so geführt, daß die mit ihnen 
gleichlaufenden Eigentumsgrenzen entweder in die Straßenflächen (Abb. 
11, 17), wenn angiingig in die Straßen 
achsen, odor ungcf'ähr in die Blookmitten 
fallen. 

Den Anbau ersch weron besonders sog. 
,,Baumasken" odor ,,.Ä.rgerstroifen" 
(Abb. 8), d. s. wenig tiefe, selbst nicht be 
hauungsnihige Grundstüclcsstreifen, welche 
anderen Grundstücken vorgelagert sind und 
deren Bebauung ihrem Besitzer nur unter 
großen Opfern für den vorgelagerten Streifen 
ermöglichcm. .A.bb. 8. Baumaske . 

2* 
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Wenn auch der preußische W ohnungsgesetzentwul'f die Enteignung 
solcher Restgrundstücke und ihre Übereignung an die Nach barn vor 
sieht, so werden sie doch besser bei Aufstellung des Bebauungsplanes 
auch in Zukunft vermieden, um die Kosten und Mühe der Umlegung 
zu ersparen, zumal das Bestreben, sie zu vermoicleu, oft Veranlassung 
zu reizvoller Abwechselung im Straßenbild gibt. 

2. Erwünscht sind möglichst rechtwinklige Schnitte der Bauflucht 
linien mit den quer dazu laufenden Eigentumsgrenzen, namentlich für 
eingebaute Häuser zur Erzielung rechteckiger Hausgrundrisse. 

Wo die Eigentumsgrenzen 
nicht parallel laufen, sind daher 
Straßenkrümmungen ange br a.ch t. 

L a s s en sich s ch r ii g e S ch nit t e 
nicht vermeiden, wie namentlich in 
Verkehrsstraßen, welche mit Hücksicht 
auf die Übersichtlichkeit im Verkehr 
in schlanker Linie geführt worden 
müssen, oder welche bestehenden liicht 
wegen folgen, die oft die Grundstücke 
schräg durchschneiden, ::;o wird zweck 
mäßig die Baufluchtlinie abge- 

Abb. 9. · Abgotreppte Bauflucht (Aachen). treppt (Abb. 8), wodurch sogar eine 
angenehme Abwechselung gegenüber den Straßen mit geraden odor go 
krümmten Baufluchtlinien in das Stadtbild kommt. Die Abtreppung ist 
jedoch nicht in den Eigentumsgrenzen, son <lern m i n d e at en s 
3 m davon vorzunehmen, damit nicht etwa das Straßenbild durch 
kahle Giebel verunziert wird. 

An allen Stellen, wo sich infolge zersplitterten Besitzes oder eigenartigen 
Verlaufs der Eigentumsgrenzen ein zweckmäßiger Anbau nicht ohne weiteres er 
gibt, muß man sich in einer Pause durch Parzellierung des Baublocks und Ein 
tragung der Bebauung Klarheit über die beste Lösung verschaffen. 

Nicht selten gibt die Anordnung von S traßenerwei teru n g e n , kleinen 
Schmuckplätzen ein Mittel an die Hand, nicht oder nur schlecht bebau 
bare Grundstücke auszuschalten und gleichzeitig eine wohltuende Ab 
wechselung ju das Straßenbild zu bringen. 

3. Bei völlig regelloser Lage der Grundstücke oder bei Str e i 
fenlage mit ganz unzureichenden Grundstücksbreiten für die Bebauung 
bleibt nur die Umlegung zu bebauungsfähigen Grundstücken mit 
Anpassung der Baublöcke an die günstigste Linienführung der Straßen 
( Abb. 10), wie sie die ,,lex .Adickes" vorsieht. Solange jedoch vor 
genanntes Gesetz noch nicht durch Annahme des W ohnu.ngsgesetzentwurfs 

- auf den ganzen Staat ausgedehnt ist, ist die Umlegung außer in den S. 1 
genannten Städten nur durch freie Vereinbarung mit den Grundeigen- 
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tümern oder durch Vormittelung der zuständigen Generalkomtniseion 
und unter Anwendung dos Verkoppelungsverfuhrens möglich. 

Ill. Dio Höhenverhältnisse dm, Geländer, sind von größter Bedeu 
tung für <lie Straßenbau kosten, für den Wagenverkehr auf den Straßen, 
fur die ober wie untori rdischo Bntwiisserung der Straßen und für <lie 
Hchönheit dm· Straßenbilder. 

Wenn uucl: die hinsichtlich vorgenannter Punkte zu stellenden Forderungen 
erst bei dem l◄:11Lwurf der Btraßcnlängcnprofilc einwandsfrci mit don Ilöhonver 
hültnisson in l1jin ldiing gebracht worden können, so müssen letztere doch schon 
bei dem J1;uLw11rf' dm; Straßennetzes im Lageplan an Hand der eingetragenen 
Höhenlinien in lWcksicht gezogen werden, damit nach Auftragen der Längen 
profile sch werw icgeudo Auändcrungcn des Straßennetzes vermieden werden. 

1. Die Straßenbaukosten stellen sich am niodrigsten, wenn sich 
die Straß cm mit geringem Auftrag möglichst dem G olände an 
Rehm icgon. 

Für die vorläufige Berechnung der Steigungen und Gefälle der 
Htraßon ist daher im allgemeinen der A bi-fand der Geländehöhenlinien 
in der Strußenachso maßgebend, ausgenommon wo die Kreuzung eines 
rfüles wegen Überllutuugsgofahr einen höheren Damm erfordert. 

2. Dor Wagenverkehr läßt 
11n / für Verkehrsstraßen Steigungen 

[1,lachlan<l l ,, W oho ,, 
1m { V orkohrs " " Bergland ,, Wohn ,, 

,, 
nur bis 2,5 ¾, 

r,) 0/ 
" " • /0' 
,, " 5 ¾, 
,, ,, 10 ¾ 

zu. 
3. Die oberirdische Entwässerung verlangt Vorflut aller Straßen 

und Grundstücke 7,u jeder Zeit und ausreichendes Straßengefälle. 
Die St r aß en müssen deshalb hoch wasserfrei, d. i. mindestens 

0,ü0 m Uber II. W., soweit sie aber bebaut werden sollen, besser 2,00- 
2,50 m über I I. W. liegen und von der Hochwasserlinie entsprechend ab 
bleiben, damit die Keller vor Überflutungen durch Hoch- oder Grund 
wasser bewahrt bleiben. 

Vorhandene Wasserläufe werden je nach den Hochwasser- und 
Geländevorhii.ltnisson in größerem oder gerjngerem Abstand beider- 
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seits mit einer Straße be 
sä um t, deren Bebauung nur an 
der Rangseite zu gestatten ist. 

Hierdurch wird zugleich die 
öffentliche Aufsicht über den Was 
serlauf am sichersten gewährleistet 
und seine Verunreinigung <lurch 
die Anlieger verhütet, zudem Ge 
legenheit gegeben, das Stadtbild 
durch Wasserflächen zu beleben. 

Aber auch die Sohlen aller 
sonstigen G elän defal ten, welche 
kein Wasser führen, sind durch 
Straßen zu erschließen (Abb. 
11), um das von den seitlichen 
Hängen abfließende Wasser auf 
zunehmen und in den Wasserlauf 
des Haupttales weiterzuleiten. 

Es muß dies auch in wenig be 
wegtem Gelände beachtet werden, weil 
sich nur dann die ober- wie unter 
irdische Entwässerung mit dem gering 
sten Kostenaufwand ermöglichen läßt. 

Den Sohlen der Täler und be 
deutenderen Geländefalten folgen 
zweckmäßig, soweit es sich mit 
den erforderlichen Verkehrsverbin- 

· dungen vereinigen läßt, Verkehrs- 6.J,oo,,, 
straßen (Abb.11), weil die 'I'al- 
straßen natürlich auch die Sam- 63,SO,., 
melkanäle der unterirdischen Ent- 
wässerung aufnehmen müssen und 
sich hierzu Verkehrsstraßen in 
folge ihrer größeren Breite besser 
eignen als Wohnstraßen. 

Die Erschließung <ler Hänge 
und Hochflächen bat im Anschluß 
an die Talstraßen so zu erfolgen, 
daß im Straßennetz nirgends 
Mulden verbleiben, sondern jede 
Straße oberirdisch in eine andere 
Straße, weiter in die Talstraße und 
schließlich in einen offenen Wasser 
lauf entwässert. 
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Das Oe f'ä.l Le do r Straßen muß, um sie oberirdisch entwässern zu 
können, wenigstens 0,4% betrugen. 

Dieses Mindestgefälle Hißt sich jedoch häufig, namentlich bei 
schwacher Gefändencigung, nicht ohne etwas höhere A uftriige, mitunter 
auch nicht ohne kleine A bträgo an einzelnen Stellen erzielen. 

Die einwundsfrcie Gostalbuug der Entwässeruug ifit 11m· an Iland der Straßen 
längenprofilc möglich. Sie wird jedoch dadurch sohr erleichtert, daß schon bei 
dem Ji~ntwurl' clPH Strußcnnetecs im Lageplan, der ja infolge dor eingetragenen 
Höhunlinion den besten Überblick über die Geländegestaltung im gan,1011 gibt, 
die Gelündeneiguug in Betracht gezogen und danach die Gof'ällrichtung dor ein 
:,,rlncn Rtrnßon durch Pf'eilo angegeben wird. 

4. Die unterirdische Entwässerung macht erwünscht, <laß sich die 
tiefstgclcgenen Straßen uoch 2,50-ß,OO m über H.W. befinden, um 
die <lurch sic gofiihrten Sammelkuniilc jederzeit von Regenwasser nach 
dem Vorfluter entlasten und demnach das meistens billigere Misch 
verfahren anwenden zu können. 

Erscheint das 'I'r on nvo r fa.hr en als das wirtschaftlichere für den 
betreffenden Ort, 1:10 genügt zur unterirdischen Ableitung des Hegen 
waasers schon eine l l ölie der Straßenkrone von 1,75 m, im Notfalle 
auch von 0,GO m ü b o r JJ. W. an den tiefsten Punkten des Straßennetzes 
(vgl. Heft 36 dieser Sammlung: Gürscbner-Benzel, Stadtentwiisse 
rnug, KV.). 

l~s em pf'i ohlt Hi ch immer, vor Aufstellung eines Bebauungs 
plan 01, die unterirdische Ent wä s se ru n g des betreffenden Ortes 
in ihren Grund z ii gen festz us tollen, weil deren Berücksichtigung 
bei dem rnutwurf des Straßennetzes der Gemeinde oft hohe Summen für 
ihre l~ntwii,sserungsanlage ersparen kann. 

Ro wird es sich hin und wieder als vorteilhaft erweisen, einen 
Straßenzug anzulegen mit dem Hauptzweck, den Abfüngekanal eines 
bereits bebauten Gebietes aufzunehmen und dadurch <lie unterirdische 
J1Jntwässerw1g d01· Tiefpunkte des Gebietes überhaupt erst zu ermög 
lichen odor wenigstens an Erdarboiton hierfür zu sparen. Auch die Auf 
höhung manches bestehenden, allerdings noch nicht bebauten Weges 
wird öfters von Vorteil für <lie Erzielung eines nicht zu schwachen Ge 
fälles und damit kleinerer Abmessungen der Entwässerungsleitungen sein. 

Vielfach haben schon einige der bebauten Straßen eine tiefere Lage, 
als die unterirdische Abführung des liegen- und Schmutzwassers wün 
schenswert erscheinen läßt; von welchen demnach die Art des Entwässe 
rungsverführens und die allgemeine Anordnung der Entwässerungsanlage 
abhängig ist. Es genügt dann, die neu anzulegenden Straßen so 
hoch zu legen, daß sie noch ausreichendes Gefälle zu den bereits 
bebauten Straßen haben. 

Im übrigen wird durch eine möglichst gute Lösung der oberirdi 
schen En tw ä.ss er u n g auch die billigste unterirdische lil n t w ä.s s e r u n g 
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gewährleistet, da diese ja im allgemeinen parallel dem Straßengefälle erfolgt. 
Dabei ist als , günstigste Lösung für die unterirdische Ableitung des Schmutz 
wassers, welches, wenn irgend möglich, an einem Punkte stromab vom Ort v.u 
sammengeführt wird, ein zusammenhängendes Gefälle siuntli ohor Straßen nach 
diesem Punkte anzusehen, was ja nicht ausschließt, daß <las oberirdisch oder 
unterirdisch abfließende Regenwasser schon vorher an geeigneten Stellen dem 
Vorfluter zugeführt wird. 

5. Die Schönheit des Straßenbildes ist insofern von den 11 öhon 
verhältnissen abhängig, als gerade Straßengradienten von stärkerer 
Neigung steif und hart, konkave (Abb. 75) dagegen infolge der all 
mählichen Steigerung der Neigung wo h 1 tuend, konvex c aber, hau pt 
sächlich wegen des fehlenden Abschlusses am Hochpunkt, sogar h iiß 
lich wirken. 

Es sind daher vor allem die Straßen überGeländewollon nicht 
in gerader Linie zu führen. 

In den zwischen den Verkehrsstraßen liegenden Wohnvierteln 
lassen sich verhältnismäßig leicht konvexe Straßengradienten vermeiden 
und überall geschlossene Straßenbilder dadurch erreichen, daß keine 
langdurchlaufenden, sich glatt durchschneidenden Straßen angeordnet, 
die Straßenmündungen vielmehr, jedenfalls immer an Ilo ch pun kt 0n 
des Geländes, gegeneinander versetzt, die Baublöcke gegenein 
ander verschoben werden, wodurch gleichzeitig jeder Durchguugsvorkehr 
dem Wohnviertel am sichersten ferngehalten wird. Ergibt sich dennoch, 
veranlaßt durch den Verlauf der Eigentumsgrenzen, an der einen odor 
anderen Stelle eine konvexe Straßengradiente, so ist cs fast immer mög 
lich, durch Verspringen der Straßenachse und Einfügen eines 
kleinen Platzes der Straße nach beiden Seiten einen gefälligen Abs ch lu ß 
am Scheitelpunkt (Abb. 76) zu geben. 

In Verkehrsstraßen, für welche eine schlanke Linienführung in 
der gegebenen Richtung Bedingung ist, sind bei konvexer Gradiente ge 
schlossene Straßenbilder schwieriger zu erzielen. Am ehesten gelingt 
dies noch durch Einlegen von Krümmungen (Abb. 12a), schlanken 
S-Kurven, welch letztere zu einer Straßenerweiterung, zur Anln,ge 
eines kleinen Platzes führen (Abb. 12 b ). Aber auch die Verlegung 
einer in der Nähe vorgesehenen Straßengabelung (Abb. 12c) oder 
eines Monumentalbaues (Kirche: Abb. 12d) an den Hochpunkt 
ist geeignet, dem Auge einen festen Zielpunkt und kräftigen Straßen 
abschluß auf der Höhe zu bieten. 

Konvexe Straßengradienten ergeben sich aber nicht allein bei Über 
schreitung , sondern auch bei Ersteigung von Höhenrücken mit 
nach oben abnehmender Neigung (Abb. 76). Weichen in diesem Falle 
die Abstände der Höhenlinien erheblich voneinander ab, so empfiehlt 
.es sich immer, schon bei Bearbeitung des Lageplanes <lie Längenprofile 
der betreffenden Straßen anf Millimeterpapier aufzutragen, um feststellen 
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zu können, ob die Konvexität störend wirkt. Letzteres wird der Fall 
sein, wenn für einen Menschen von etwa 1,50 m Augenhöhe, der 
sich an dem einen Ende der Straße befindet, m o h r als die Sockel 
höhe (rd. 1 m) der am anderen Ende stehenden lläusor ver 
schwi~det (Abb. 76). In diesem Falle muß der Buckel in der vorher 
angegebenen Weise, durch Krümmen (Abb. 12a), Vorschiohen der 
Straße (Abb. 7G) im Lageplan, verdeckt werden. 

Genau und überall läßt sich der gestellten Furderung erst nach Auftragen 
sämtlicher Längenprofile Rechnung tragen. 

IV. Die Schönheit des Städtebildes wird bei dem Entwurf des 
Straßennetzes vor allem durch abwechselungsreiche und geschlossene 
Straßenbilder gewahrt. 

1. Eine natürliche und ungezwungene Abwechselung ergibt sieh 
meistens schon aus der engen Anpassung der Straßen an die Ört 
lichkei t, aus der Verwertung vorhandener land sch aftli ch er Schön 
heiten im Stadtbild. 

So werden die Straßen bald gerade, bald im Bogen zu führen 
sein, wie es die Geländehöhen, der Verlauf der Eig<)ntumsgrenzcn, die 
Forderung spitzwinkliger Abzweigung der Verkehrsstraßen, rechtwink 
liger Abzweigung der Wohnstraßen am zweckmäßigsten erscheinen lassen. 

Stärker geneigtes Gelände bedingt Hangstraßen mit nur berg 
seitigem Anbau und freier Aussicht über die tiefer liegenden 'I'eilo 
des Ortes (Abb. 59). 

Wasserläufe, 'I'e i ch e, kleinere oder größere Buu m b os tän dc 
bieten eine günstige Gelegenheit zur Anlage öffentlicher Grün 
flächen, welche die Straßen streckenweise begleiten und eine ange 
nehme Unterbrechung der Häuserfluchten bilden (Taf. I). Selbst ein 
zelne Bäume wird man zu erhalten suchen, um sie zur Belebung 
des Straßenbildes zu verwerten. 

Aber auch da, wo die Landschaft keine der Erhaltung werten 
Reize besitzt, wird man durch Anlage von Straßenerweiterungen, Plätzen, 
Grünflächen eine wohltuende Abwechselung in das Einerlei dos Straßen 
netzes zu bringen suchen. 

Auch die geschickte Auswahl der Bauplätze für die vorzu 
sehenden öffentlichen Gebäude, wie der Kirchen, Schulen usw., 
ist geeignet, die Mannigfaltigkeit und Schönheit der Straßenbilder zu 
erhöhen. 

2. Die Geschlossenheit der Straßenbilder wird am ehesten erreicht, 
wenn bei dem Entwurf von vornherein überlange, gerade Straßen 
vermieden werden. 

Gerade Straßen über 300, 400 m Länge wirken wegen des sich 
.gleichbleibenden Bildes, das sie beim Begehen bieten, ermüdend und 
langweilig. 
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Verk:ehrsstrnßeu, doren Ilaupbzweck ja eine schnurgerade Linien 
Iührung nicht widerspricht, werden daher besser in leicht gesch wungo 
nor Linie angelegt. fat dieses nicht möglich, so liefert die Versetzung 
clerStrnßennchse u n d dioAnlago eines kleinenPlatzes(Abb.12b), 
welcher ah, Ilultoplutz für Lohnfuhrwerke ausgenutzt werden kann, ein 
Mittel, vou Zeit 
zu Zeit einen Ab 
schluß dos Stra 
ßenbildes herzu 
stellou. l1'olgt die 
V erkohrastraße 
einer vorhan 
<lono11 geraden 
Landstraße, so 
bleibt nichts an· 
deres ii brig, alr-1 
mit dem Htra- 
ß eu q u e r s chn.i t t abzuwechseln (Abb. 13) und die Häuserfluchten 
hin und wieder durch Straßenerweiterungen (Abb. 14), PHitze, 
größere Baumgruppen, Monumentalgebäude, insbeeondere Kirchen 
mit 'I'ürmen als Ziel 
punkte (vgl. Abb. 31) 
zu unterbrechen, um 
ge w i sserm aßen durc h 
fönschnii,to <lie lange 
Straße in kurze Strecken 
zu zerlegen. 

Im Wohnstra- 
ßennetz, welches kei 
nen füicksicb ten au r den 
Durcl1gang8verkehr uu 
terworfön ist, lassen 
sich geschlosso11ene Straßenbilder durch Kr ü m m en (Abb. 17) 
oder Vorsetzen (Abb. 76) <lor Straßonachsen, besonders an der 
Jfünmiindung in andere Straßen, fast überall ohne Schwierigkeit er 
zielen. 

ß. Ganz besonders wir<l das Straßenbild gehoben durch Zielpunkte 
der Straßenflucht in Gostal t hervorragender Bau werke (Abb. 30 
his B2) odor 11 ö h cn , wodurch das Zurechtfinden im Orte wesentlich 
unterstützt wird. Man wird daher, soweit nicht andere Anforderungen 
an die Linienführung der Straßen dagegen sprechen, einzelne Straßen 
so anlogen, <laß sie Ausblicke auf die vorhandenen Monumentalbauten, 
11Urrno oder auf die Höhen der Umgebung bieten, und geplante Monu- 

Abb. 1!3. Wechsel dos Btrußonqucraohutttoa (Wiesbaden). 

-~ Hochstra.ssa 

Abb. 14. Stxo.ßenerweitorung (Anchen). 
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mentalbauten so in das Straßennetz stellen, daß sie als Zielpunkte für 
eine Reihe von Straßen zur Geltung kommen. 

Es empfiehlt sich, das Straßennetz z u n ä c h r;t frei h ä n d ig u u f Pa us 
p a p i e r über dem Lageplan zu entwerfen, wobei die Breiten der Verkehrs 
straßen vorläufig mit 17 m, die der Wohnstraßen mit 10 m angeuommen word on 
können, und natürlich die der vorgesehenen Bebauung am beaten entsprechenden 
Abmessungen der Baublöcke eingehalten werden müsaen. 

Die Straß en sind, soweit sie noch keinen Namen haben, alsbald, und zwar 
jede durchlaufende Straße für sieb, mit arabischen Zahlen zu numerieren. 

Ist der Bebauungsplan sehr ausgedehnt, so wird er zweckmäßig in Go 
biete, welche mit römischen Zahlen zu bezeichnen sind und deren Straßen für 
sich numeriert werden, eingeteilt, um nicht zu hohe Strnßonnummern zu er 
halten und schon bei Nennung einer Straße - Str. III. 26 - einen Anhalt Iür ihre 
Lage im Stadtplan zu haben. Die Unterteilung des Planes ist so vorzunehmen, 
daß die einzelnen Straßen nur einem Gebiet angehören, und erfolgt deshalb 
vorteilhaft längs der radial verlaufenden Hauptstraßon. 

Wo es nach dem Verlauf der Höhenlinien nötig erscheint, wird die er 
forderliche Klarheit über die Straßengradienten schon während des ersten EnL 
wurfs durch Aufzeichnen der Längenprofile (Höhen im 10 fachen Maßstabe der 
Längen) auf Millimeterpapier gewonnen. 

Der Entwurf des Straßennetzes hat mit dem Entwurf der Verkchrsatraßeu 
zu beginnen. 

I. Verkehrsstraßen. 
Der Entwurf des Verkehrsstraßennehes unterliegt i n 

allererster Linie der Rücksicht auf den Ver kehr, insbesondere 
den Wagenverkehr. 

Maßgebend ist natürlich nicht der zur Zeit des Entwurfsherr 
sehende Verkehr, sondern der zukünftige, wie ihn die dem Umfang 
des Entwurfs zugrunde gelegte Bevölkerungszahl bedingt. 

Der Entwurf des Verkehrsstraßennetzes ist eine der wichtigsten, aber auch 
eine der schwierigsten Aufgaben bei Aufstellung eines Bebauungsplanes, weil 
ihre mehr oder weniger geschickte Lösung von nicht geringem fönfluß auf die 
wirtschaftliche Entwicklung eines Ortes ist, die Lösung sich aber in der Haupt 
sache auf Annahmen stützen muß. 

Man wird bestrebt sein, einerseits die Zahl der Ver k chr ssbruß cu 
durch geschickte Linienführung möglichst einzuschränken, um den 
Aufwand für die breiten und kostspieligen V erkchrsstraßcn niedrig zu 
halten, andererseits aber auch zu vermeiden suchen, daß aus 
Mangel an Verkehrsstraßen ganze Viertel in ihr er Entwick 
lung zurückbleiben oder spitter die nachträgliche, immer mit be 
deutenden Mehrkosten verknüpfte Durchlegung von Verkehrsstraßen 
notwendig wird. 

Es empfiehlt sich, das Verkehrsstraßennetz z un ä c lrs t auf dem Meß 
tischblatt mit Buntstift zu entwerfen, weil dieses den sichersten Überblick 
über die Bedeutung der einzelnen Straßen auch für die weitere Umgebung ge 
währt, und es erst hierauf in eine über den Lageplan gebreitete Pause zu über- 
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tragen und in seinen 
]~inzellwiton chm nuf 
dem Plan vorzeich 
neten fügentums 
gronzen und Höhen 
linien anzupueaen. 

I. Die Vor- 
k e h r sat r a.ß o n 

haben d cn zwi 
schen entfernteren 
Pun Iden dos Ortes 
sich vollziehenden 
Ilurehgangsver 
kehr i11 schlanker 
Linie '/, u ver mit 
tel u ; s ch a r f e 

Knicke, s tn r lt e 
Kr ü m m u n gcn 

sind deshul b zu 
v er m e i <l on. 

Die auf S. 21 
für V erkeh rsstra 
ßen ml gego bone 
Höchststei 
gung ist tunlichst 
nicht zu üb or 
s c h r e i t e u. In 
steilerem GoHinde 
werden infolge 
dessen dem V er- 
kehr Urn wege 

nicht erspart wer 
den können, wel 
che sich aber für 
Fußgfü1ger viel 
fach durch wez- o 
abkUrronde Trep- 
penanlagen mil 
dern lassen (Abb. 
15). 
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Die für <lie Bebauung möglichst günstige Anpassung der 
S tr n, ß en an <lie 1Ll igen tums grenz en und Grundstückstiefen, der 
Wunsch nach rechteckigen Baublöcken hat im Zweifelsfälle hinter 
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die vom Ve 1· kehr ver 1 an gt e Linienführung zur ii ck zu 
trete n. 

Auch die Rücksicht auf die Entwässerung und auf die Schönheit 
des Straßenbildes läßt sich nicht immer mit den Forderungen dos V er 
kehrs vereinigen. 

1. Den Schwerpunkt des Verkehrs bezeichnet meistens der Mar kt 
platz mit dem Rathaus, der Hauptkirche und sonstigen öffentlichen 
Gebäuden, an dem auch fast immer ein oder mehrere Gasthöfe li<>gen. 
Der Bahnhof kommt als Verkehrspunkt gewöhnlich erst in zweiter 
Linie in Betracht. 

2. Der Hauptverkehr findet zwischen den Außenbezirken und der 
Umgegend einerseits und dem Ortskern andererseits, also in radialer 
Richtung statt. Um ihn aufzunehmen, sind als Hauptverkehrs 
straßen Radialstraßen vorzusehen. Diese sind in ihren Ll au pbz ü g e u 
durch die nach den Nachbarorten führenden Landstraßen gegeben. 
Mit ihrem nach außen hin zunehmenden Abstand (bei rd. f>ÜÜ m) 
werden, um dem Verkehr nicht zu große Umwege zuzumuten, noch 
weitere Radialstraßen erforderlich, welche in schräger Itich 
tung von den vorhandenen ausgehen und zwischen diesen ver 
laufen. Auch deren Richtung ist vielfach schon durch Feldwege, B,icht 
wege, welche ein Verkehrsbedürfnis in ihrer Richtung gewissermaßen 
historisch begründen, vorgezeichnet. 

3. Zur unmittelbaren Verbindung der Au ß enb e s i r k e mitein 
ander und gleichzeitig zur Umgehung und Entlastung d e s meisten 
teils enggebauten Ortskernes von dem durchgehenden Verkehr sind 
Ringstraßen, welche die Radialstraßen kreuzen, in A b at.än d e n von 
etwa 500--600 m anzulegen. Doch ist es nicht nötig, daß die Ringe 
vollständig geschlossen sind und daß sie konzentrisch und ohne V e1· 
biegungen verlaufen, dem sich ja auch häufig Hindernisse der Gelände 
gestaltung, Wasserläufe, Eisenbahnanlagen, schon bebaute Flächo» ent 
gegenstellen. 

Erheischt die Enge des Ortsinnern die möglichst baldige Herstel 
lung einer Umgehungsstraße für den durchgehenden, besonders den 
Kraftwagenverkehr, so ist diese so nahe wie möglich dem Ortskern an 
zuschmiegen, weil nur dann ihre Bebauung und Durchführung in Bälde 
zu erwarten ist. 

4. Doch erst durch Verbindung sowohl der Radial- a l s auch 
der Ringstrnßen, insbesondere der Schnittpunkte dieser beiden Straßen 
arten in schräger Richtung mittels Diagonalstraßen wird der Verkehr 
von jedem Punkte des Ortes nach allen anderen Punkten in schlanker 
Linie ermöglicht. Es ist natürlich nicht erforderlich, daß jede von zwei 
Radialstraßen und zwei Ringstraßen eingeschlossene Fläche von zwei 
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Diagonalen durchkreuzt wird; bald werden zwei, bald eine, manchmal 
auch gar keine Diagonalstraße sich als notwendig erweisen. 

5. Die Verzweigungen der Verkehrsstraßen erfolgen im allge 
meinen unter spitzem Winkel (Abb. 10--22, 30), um im Verkehr mög 
lichst keinen Zweifel über die einzuschlagende Richtung aufkommen 
zu lassen, die glatte A.bwieklnng dos Verkehrs möglichst zu fördern. 

Der Nachteil dee für den Anbau unzweckmäßigeren Form apitzwinkliger 
Eckgnmdt:itücke wird für don Hesitzcr reichlich dadurch aufgewogen, daß spitz 
winklig c (1~ ck gr u n <l. st (i ck o an z wo i Verkehrs Ht r aßen wegen ihrer großen 
zu Hehaufenstern auauulzbarcn Front an zwei Straßen und ihrer besonders in 
die Augen fallenden Front an der immer abgestumpften Ecke von der Geschäfts 
welt sohr b cg o h r t werden. 

Wo die Kreuzuug zweier Verkehrsstraßenmohr oder weniger recht 
winklig erfolgen muß, wie namentlich an dem Schnittpunkt einer 
Hadial- und einer Ring 
straße, wird man <lie Ab 
zweigung durch eine stiir 
leere Ab k a n tung der Block 
eckou odor uoch wirkungs 
voller durch eine IDrwoite 
rung der Einfahrt, durch 
Ausklinkung d er Block 
ecken betonen (Abb. 16). 

Es ist jedoch 7,u ver 
meiden, daß auch die Dingo 
nalstrußen unmittelbar von 
einem solchen Schnittpunkt 
ausgehen, weil dadurch ein 
urüiboniichtlicher und zer- 
rissenor Platz entstände, der \ 
weder dem Vorkehr Vorteil Abb. 16. Abkautung, Abrundung und Ausklinkung der 

Blockecken 11n der Kreuzung zweier Vcrkohrsetraßon. 
brächte, noch ein befriedi- 
gendes Stadtbild bieten würde. Man wird vielmehr versuchen, die er 
fon1erlichon Diagona1straßen zwar in der Nähe der Kreuzung 
von Radial- und Ringstraße, aber noch in die eine oder an 
dere dieser Straßen selbst in schräger Richtung einzuführen 
(Abb. 21). 

II. Die gegebenen Grundzüge werden noch mancherlei A bände 
rungen dadurch erführen, daß selbstverständlich auf vorhandene 
Verkehrspunkte und -woge, wie Bahnhöfe (Abb. 22), I-~_äfen, 
Stadttore (Abb. 21, 23), Brücken, Eisenbahn-Unter- und Uber 
fiihrungcn, gebührende Rücksicht in dem Entwurf des Straßennetzes 
genommen worden muß. 

\'ty 
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Überhaupt ist vor einer zu schematischen Ausbildung des Ver 
kehrsstraßennetzes zu warnen, weil dadurch leicht ein langweiliges 
und unbefriedigendes Städtebild entsteht. 

Größere Höhenunterschiede des Gelii,ndes, s c h m n 1 e 'I'ä l e r, 
in das Haupttal einmündende Seitentäler, vielfach auch Wasser 
läufe und Eisenbahnanlagen, verbieten das von selbst. Aber auch 
da, wo nur geringe Höhenunterschiede zu überwinden und keine Hon 
stigen Anlagen im Wege sind, sind durch ungozwu11gono Straßen 
führung, bald gerade, bald in schlankem Bogen, in möglichster 
Anpassung der Straßenzüge an das Gelände abw·echsluugsreich o 
Straßen- und Stadtbilder zu erstreben. Auch die Anpassung 
der Straßen an die Grundstücksgrenzen wird oft die A b w echs- 
1 un g fördern, ohne den Verkehr zu erschweren. 

Andererseits dürfen aber die für die Anlage des Verkcbrsstmßen 
netzes geltenden allgemeinen Grundregeln nicht ohne weiteres vernach 
lässigt werden, dürfen die Verkehrsrichtungen nicht durch starke Krüm 
mungen und Knicke der Verkehrsstraßen verwischt werden, damit nicht 
die Übersichtlichkeit der Verkehrsrichtungen verloren geht und Un 
sicherheit über die einzuschlagende Richtung und damit Unsicherheit 
des Verkehrs, besonders des Wagenverkehrs, entsteht. 

Erst durch eine ausreichende Zahl und zweckmäßige Führung der 
Verkehrsstraßen, durch ihre Betonung in Richtung, Breite und Anbau 
als solche wird es gelingen, den durchgehenden Verkehr den Neben 
straßen fernzuhalten und ihnen die Eigenart ruhiger Wohnstraßen zu 
wahren. 

2. Wolmstraßen. 
Die zwischen den Verkehrsstraßen verbleibenden Fliichon sind, mu 

ihre Bebauung in städtischer Art zu ermöglichen, durch Nebenstraßen 
aufzuteilen und zugänglich zu machen. Diese Straßen sind als die eigent 
lichen Wohnstraßen zu betrachten und in ihrer Anlage hauptsächlioh 
der Rücksicht auf eine möglichst zweckmäßige Bebauung der 
einzeln en Grundstücke unterworfen. 

1. Die Linienführung der Wohnstraßen ist daher vor allem dem 
Verlauf der Eigentumsgrenzen anzupassen (Abb. 17). Auf Er 
schließung aller Grundstücke und auf ausreichende Baustellentiefen ist 
streng zu achten; bei Streifenlage (Abb. 7) werden die Straßen des 
halb vornehmlich quer durch die Grundstücksstreifen gelegt. Die 
Baufluchtlinien sollen die Eigentumsgrenzen möglichst recht 
winklig schneiden. 

Am schnellsten wird eine gute Lösung des Anbaues erzielt, wenn man bei 
"dem Entwurf nicht von dem Straßennetz, sondern von der möglichat vorteil 
haften Gestaltung der Baublöcke ausgebt. 
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Selbsbverständlich müssen auch überstarke Straßensteigungen ver 
mieden worden, darf die Entwässerung der Straßen und die Schönheit 
dos Straßenbildes nicht vernachlässigt werden. Dagegen braucht auf 
eine g I a t t e Durchführung dos Verkehrs nicht die geringste Rück 
s ich t genommen zu werden. 

Mau wir<l vielmehr die Flüchen zwischen den Verkehrsstraßen nicht 
nach Art eines Kuchens aufteilen, nicht die Wohnstraßen über die Quer 
straßon und Verkchrsstrußen durchlaufen lassen, sondern ihre Achsen 
öfters, namentlich an der Eiumündung in andere Straßen, gegeneinander 
versetzen und sich nicht vor starken Krümmungen, scharfen Knicken 
schonen, um abwochsoluugsreiche und schöne, geschlossene Straßenbilder 
zu erzielen, aber auch nm zu verhindern, daß sich vielleicht trotz aller son 
stigen Maßnahmen doch ein 
Durchgangsverkehr in don 
W ohnstraßen entwickelt, 

2. Ein besonderes üe 
priige kann noch den oiu 
zelncn Vierteln durch einen 
Mittelpunkt in Gestalt 
eines Platzes (Schmuck 
odor Hpiolplatz) o cl er eines 
öffentlichen Gebiiudes 
(Kirche, Schule), an wel 
chen sich die Straßen har 
monisch anreihen, gegeben 
worden. 

3. Die Einmündung der Wohnstraßen in die Verkehrsstraßen 
und andere W ohnstraßon soll, soweit dies der Verlauf der Eigentums 
grenzen zuliißt , unter rechtem Winkel erfolgen, einerseits um für 
den Anbau möglichst zweckmäßige Eckgrundstücke zu erhalten, an 
d?rerseits um den Durchgangsverkehr abzuhalten, in die Wohnstraßen 
Biniubiegen. 

ms empfiehlt sich deshalb, wenn eine Se i t en s t r a ß e einer zur 
Hauptstraße schräg laufenden Eigentumsgrenze folgt, erstere in 
k_urzer Krümmung möglichst rechtwinklig in die Hauptstraße 
~nnzuführon, wodurch gleichzeitig ein interessantes Straßenbild bei dem 
Betreten der Seitenstraße gewonnen wird (Abb. 17). 

"-»~%'i--~"~~"'~'»"-'-~ ~'\o,.~~%&'».~~""'~~~~1],>'-~~"~'~'~ 
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Abb. 17. 
Gekrümmte ll:inmündung 

oinor W ohnstruße. 

3. Straßenerweiterungen und Plätze. 
Die Anlage von Straßenerweiterungen und Plätzen im Bebauungs 

plan ist erforderlich ' .. um an der Vereinigung mehrerer Verkehrsstraßen den Uberblick 
Gür~ohnor-llonzol, ,1. städt, 'l'iofbn.tl. J. 2. Aufl. 3 
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über die verschiedenen Verkehrsrichtungen zu verbessern und dem Wageu 
verkehr scharfe Wendungen zu ersparen, um Platz. für Bedürfnisanstnlten, 
Verkaufsbuden usw. zu erhalten, um die Ansammlung größerer Mou 
schenmengen und wartenden Personenfuhrwerks vor öff entliehen Ge 
bäuden mit starkem Verkehr zu ermöglichen, um Standplätze für Lohn 
fuhrwerk zu gewinnen - Ver keh rs p lüt z e -, 

um Märkte, Feste, Paraden abhalten zu können- Nut½pHitze -, 
um Gelegenheit zu Sport und Spiel zu geben - Sport- und 

Spielplätze-, 
um Monumentalgebäude und Denkmäler zu erhöhter Wirkung zu 

bringen - Architekturplätze --, 
um durch Anpflanzungen das Stadtbild zu beleben und don IDin 

wohnern Erholung im Grünen zu bieten - Grünplitbe - . 
Die aufgeziihlten verschiedenen Arten von Plätzen scheiden 

sich nicht streng voneinander, vielfach wird ein Platz verschiedenen 
Bedürfnissen genügen können, bald wird der eine, bald der andere 1/iw<>ck 
mehr hervorgehoben werden müssen, bald dieser, bald jener Nebenzweck 
berücksichtigt werden dürfen, ohne den Hauptzweck zu beeinträchtigen. 

So ist es wünschenswert, daß jeder Platz eine würdige, der Art 
des Platzes entsprechende archi t e l, tonische U mrahnrnng erhält, 

worauf sich die Gemeindeverwaltung 
in Verbindung mit der Baupolizei 
behörde einen Einfluß durch entspro 
chende Vorschriften für die Privat 
grundstücke vorbehalten sollte. 

Ferner dürfte sich auf d c u m e i 
sten Plätzen die An pf'l e.nz u ng von 
Bäumen und Sträuchern, die Anlage 
von Rasenflächen und Blumenbeeten, 
wenn auch manchmal nur in beschei 
denem Maße, ermöglichen lassen. 

Im allgemeinen ist von Plätzen 
zu verlangen, daß sie möglichst ge 
schlossen in die Erscheinung treten, 
ihre Wandungen also nur sparsam 

Abb. 18. 'I'urbtnenplatz aus Btübbens Stadt- durch einmündende Straßen un tor- 
erweiteruugsplun für Brünn. b r o ch e n und die Ein blic k o in die 

Straßen durch Krümmung der Straßen, durch nahe Zielpunkte in Ge 
stalt hervorragender Bauwerke, unter Umständeu auch durch Einschal 
tung von Torbauten eingeschränkt werden. 

Ein geschlossener Eindruck wird am vollkommensten auf sog. ,/1.1 ur 
bin en plätzen" (Abb. 18) gewonnen, in welche die Straßen nur in der 
Flucht der Platzwandungen einmünden. 

.............. 
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Es ist k o i n os w eg a erwünscht, <laß die Plätze alle v o ll atün 
dig rogelm:ißig sind, daß Unregelmäßigkeiten, welche durch die ört- 
1 ichen V orhiiltnisse bedingt Hind, unter Aufwendung von Kosten beseitigt 
worden. Viele Boispiole nus alter Zeit (Abb. 25, 33) zeigen uns viel 
mehr <lie besonderen Heize unregelmäßiger Plätze. 

Der Maunigfultigkoit im Städtebild tragen im allgemeinen viele 
Plätze v er sc h i o dcu er Größe besser Iiechnung als wenige große 
I' lä t z e. 

a. Verkohrsplätzo. 
:;;--~~ GP :~~~ z:r~:W::§~~;r;;:'! 
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1. Straßenerweiterungen er 
geben sich an der Verzwei 
gung von Ver k ch r as traß cn 
ans der Ab k a.n tung (Abb. lH), 
Ah ru u clung odor Aus k 1 i 11- 
k un g (Abb. In) der Block- 
e ck o n , welche notwendig ist, da- A1Jb. HI. Straßonorwoilorung an der Abzweigung 
mi L die Fahrer schon vor dem otuor Vcrkohrsatrußo. 

fünbiogen i11 die nbzwoigcnde Straße den Vorkehr in dieser übersehen, 
und so ein Zusammenprallen von Fuhrwerken möglichst verhütet wird . 

.Mit der Au H kl ink u 11 g 
v o n B l o c k o c k on w i rd ii l> 
ri gens, üdls Hie nicht zu spar 
Ham uuslül lt , n m e h o s Lc n 
eine gewisse Gcschlosacnhcit 
der Umrulunung 1111<1 annolun 
lntrc P I a tz wir lorn g or 
ziel t. 

2. Mit der Zahl der 
an einem Punkte zusam 
ntonlauf'enden V crkchrs- 
1-itraßen nimmt natürlich 
uuch die Straßenerweite 
rung zu und wird zum Ver 
kehrsplatz (A hh.20-22). 

Größere Plii,Lzc sind 
jedoch der glatten Ab- Abu. 20. Verkehrsplatz nus der H1adtorweitorung von Brünn. 
Wicklu11g des Verkehrs 
nicht förderlich. Sie geben sogar leicht Anlaß zu Verkehrsstockungen, wenn 
dem. Fuhrverkehr der vorsclriedenen Richtungen nichL bestimmte Linien zum 
!freuzen dos Platzes vorgezeichnet sind. Lotzberes ist aber um so schwieriger, 
.le inehr Verkehrsstraßen auf' einen Platz münden, je größer dieser wird. Zudem 
bringen dem Fußgünger beim Überschreiten eines solchen Platzes die kreuz und 
quer fahrenden Fuhrwerke Aufenthalt und Gefahr. 

. Die Anlago von eigentlichen Verkehrsplätzen ist daher mög- 
lichst ZlL urngoheu, indem schon bei dem Entwurf des Straßennetzes 

■I 

3* 
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f, htet wird daß sich nicht zu viele V crkehrsstraßen lJl daran geac , . 

einem Punkte schneiden. 

• ·~~'■,~ ;'1 ~ 
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ti:■■• W, ;;I■ Abb. 21. 'I'orplat« 

(Ponttor in Aachen), 
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. . d läßt daß mehrere Verkehrsstraßen Wo es sich aber nicht vermci en . ' T . (Ai.b 211 Brücken- I f n wie vor 01 en u . , , nach einem Punkte zusammen au ~ d d uf sehen daß sich ihre 
köpfen, Bahnhöfen (Abb. 22), wirlbmanp ark\e treff~n und durch 

. h . u demse en un , 1>· h Achsen me t lll gena . 1 d Fuhrverkehr jeder ,1c • 
Anlasre von erhöhten Sc h u tz i n s e nh e:11b wodurch o-le_ ichzeitig den 

t>. b t· mt en Wesr v o r sc r e i en, . ? 
tung emen es l ~ h ·t o d Platzes erleichtert wird. F ß .. d Ubersc rei en cs 
u gangern as b t ften Blockecken liefe_ n1 ß . an a ges ump ~ d Schutzinseln und Fu ste1gzunge~. f . t lton Wartehallen un Pl .. t f .. B e du r n 1 s ans a ' A f nebenbei die geeigneten a ze u: . h rvorragenden Verkehrspunkten u - Verkaufsbuden, welche zweckmäßig an e 

stellung finden (Abb. 69). nden Verkehr dienen 
- 3. Mehr dem örtlichen als de_'." durchg~heBahnhöfen (Abb. 22), 
Vorplätze vor öffentlichen Gebauden, wie 
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Kirchen, 'I'heutern usw., 
wo sich zeitweise grö 
ßere M onschenm 011 gen 
und wartende Personen 
fuhrwerke anzusammeln 
pflegen. 

Die nötige Plati 
fläche wird durch cut 
sprechendes Zurn ck 
sehen solcher Go 
h ä u d o gewonnen, was 
ja fast immer schon die 
ltücksicht auf eine bes- A lib. 22. Bahuhofavorplut» (Btrußbuxg). 

sore architektonische Wirkung der Gebäude verlangt. Doch werden der 
a1·tige Vorplätze zweckmäßig durch Sch11tzinseln von dem Durch 
gangs v e r k e hr a bgesond er t, 

4. Halteplätze f'ü r Lohnfuhrwerk, nach welchem hauptsächlich 
an besonderen Verkehrspunkten Be 
darf herrscht, lassen sich schaffen 

A lib. 2:l. 'I'orplat» mit II a.ltopli1.tzon 
(Karlstor in München). 

17,20 
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Abb. 2,1. Hal teplutz fur Lohnfuhrwerk 
in der Seitenstraße oinor Verkehrsstraße. 

durch stärkere Abstumpfung, Ausrundung (Abb. 23) oder Aus 
klinkung der Blockecken an Straßenkreuzungen oder in den Straßen 
selbst durch Rücksprünge der Bauflucht (Abb. 24). Die gewonnenen 
Platzflächen werden so weit wie möglich durch erhöhte Schutzstreifen 
gegen den durchgehenden Verkehr abgegrenzt. 

b. Nutzplätze. 

1. Nutz p l ii t z e sind bestimmt, größere Menschenmengen aufzu 
nehmen zum Abhalten von Märkten (Abb. 25, 33), Festen oder Paraden. 

Von ihnen wird außer einer genügenden Größo verlangt, daß sie 
eine geschlossene, nicht von Straßen durchkreuzte Pläche bilden, 
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Abb. 25. Marktplat« (Altenmarkt in Cöln). 

damit nicht der Markt 
betrieb nsw. durch den 
Straßenverkehr und 
dieser durch jenen ge 
stört wird. 

Es empfiehlt sich 
deshalb auch, die Platz 
f'Iü c h e n gegen die um 
gebenden Straßen etwas 
erhöht o d e r zwecks 
Erzielun °· ei ues besseren 
Überblicks über ebwuig« 

festliche Veranstaltungen vertieft anzulegen. 

Andererseits müssen die Nutzplätze bequem und leicht erreichbar 
sein; ihre geeignetste Lage ist daher die seitlich von c in o r Haupt 
verkehrsader, die von Marktplätzen in größtmöglicher Nähe des Vor 
kehrssch werpunktes des betreffenden Stadtteiles. 

Bei vorgeschrittener Bebauung lassen sich diese Forderungen selten leicht 
vereinigen. Es sollten daher frühzeitig in den Studterweiterungaplänen aus 
reichend Plätze dieser Art vorgesehen werden, auch wenn zu erwarten ist , daß 
mit der Zeit der Bedarf an solchen nachläßt. Zu verwerten isl. nämlich jeder 
Platz immer noch als Spielplatz oder Grünplatz , an welchen ein Ül>erlluß wohl 
nie eintreten dürfte. 

2. Nutzplätze eignen sich im Gegensatz zu Verkehrsplätzen 
z u r Aufstellung von Zierbrunnen, Denkmälern, ½u1· An p fl a nz ung von 
Baumreihen (Abb. 25, 33), soweit sie dem Marktverkehr, der Auf 
stellung von Festzügen, dem Abhalten von Paraden nicht im W ego sind. 
Nur umfangreieho Gartenanlagen gehören nicht auf Nutzpliitze, 
da sie die Nutzfläche beschränken und kaum die nötige Schonung in 
dem starken Verkehr solcher Plätze finden. 

Dagegen widerspricht die Ausbildung zum Architekturplatz 
der Bestimmung eines Nutzplatzes nicht, wie zahlreiche Beispiele von 
Marktplätzen aus alten Städten beweisen (Abb. 33). 

c. Sport- und Spielplätze. 

I. Sportplätze sind zur Ausübung leicht athletischen Sports und 
zur Veranstaltung von Kampfspielen der erwachsenen Jugend erwünscht, 

In kleineren Orten können sie auch wohl noch zum Abhalten von Volks 
festen und Paraden der Krieger- und Schützenvereine benutzt werden. 

1. Die Größe eines Fußballplatzes beträgt 75 • 110 m = 82,[> a, 
eines Tennisplatzes 14 • 30 m = 4,2 a (Abb. 26). Als Gesamtgröße eines 
Sportplatzes kommen 1-2 ha, unter Umständen auch noch größere 
Flächen in Betracht. Doch ist die angemessene Verteilung mehrerer 
-mittelgroßer Plätze im Ortsplan der Anlage eines übergroßen Platzes 
immer vorzuziehen. 
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2. Dio Lage eines Sportplatzes wird zweckmäßig abseits desVer 
k oh rs gewählt. Für Sportplätze dürfte angesichts der von ihnen bean 
spruchton großen Fliichon meistens nur der Hand der Bebauung, wo der 
Boden noch billig ist, in l11mge kommen. Sind Flächen, welche sich für 
eine Bebauung wenig eignen, in größerer Niihe des Ortsmittelpunktes 
vorhanden, so sind diese natürlich vorzuziehen. Ob ein Sportplatz mit 
Wohnstraßen in umschließen oder zwecks Ersparung von Straßenbau- 
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A 1,b. 26. Sport- und Spiolplatz im Bloolcinnern (Uelzen). 

kosten besser in das Innere eines großen Baublockes oder in eine größere 
Grün fläche zu logen ist, Mi.ngt von der Örtlichkeit ab. 

ß. Das Gelände für einen Sportplatz muß möglichst eben sein, 
damit nicht umfangreiche l~r<lbewegnngen zur Einebnung nötig sind, 
und durchlässigen (sandigen) Untergrund besitzen, um auch nach 
stirkerem Regen benutzt werden zu können. 

4. Die Anordnung eines Sportplatzes im einzelnen erfolgt derart, 
daß die P Hi, b; e für die verschiedenen Sportarten von schattigen und 
mit einigen Bänken besetzten Wogen umschlossen werden, um von 
diesen aus den Spielen zusehen zu können (Abb. 26 ). Die Wege werden 
des besseren Überblicks halber gern etwas über die Spielflächen erhöht. 

Die einzelnen Plätze werden tunlichst so gelegt, daß beide Spiel 
parteien gleiches Sonnenlicht haben, ihre Längsachse also in der Regel 
1n die Nord-Südrichtung (Abb. 26), da die weitaus meisten Spiele 
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am späten Nachmittag, allenfalls noch am frühen Vormittag stattfinden 
werden. 

Ein leichter gefälliger Schuppen mit Räumen zum Umziehen, 
Waschen und zur Aufbewahrung von Geräten, der auch Platz zum Unter 
stellen bei plötzlichem Un wetter bietet, darf nicht fehlen. 

II. Spielplätze für Kinder sind von wesentlich geringeren Abm es 
sungen (3-30 a), aber in größerer Zahl über den ganzen Ort zu verteilen. 
Sie sind um so nötiger, je weniger die Kinder Gelegenheit habon , im 
Hausgarten zu spielen. Sie sind namentlich in Arbeitervierteln ein 
unbedingtes Erfordernis, während sie in Landhausgebieten ganz ent 
behrt werden können. 

Kinderspielplätze dürfeu nie an Verkehrsstraßen liegen, damit 
die Kinder möglichst wenig der Gefahr des Überfahrenwerdens ausge 
setzt sind. Die beste Lage in dieser Hinsicht ist die im Blockinnern, 
doch kommen hierbei die Plätze im Ortsbild nicht zur Geltung. 

Hierauf sollte aber gerade in kleineren Orten einiger W ort gelegt werden, 
weil sich in diesen eigentliche Grünpfütze mit Blumenbeeten wegen ihrer kost 
spieligen Pflege nur selten ermöglichen lassen und deshalb an deren Stelle die 
in der Unterhaltung wesentlich billigeren Spielplätze mit Baumreihen treten 
müssen, um das Straßenbild zu beleben. 

Es bieten aber auch Plätze, welche nur an 2 oder 3 Seiten von der 
Bebauung eingeschlossen sind und so in zwei oder wenigstens einer 
_Straße Abwechslung in das Ortsbild bringen (Abb. 27), den Kindern 
ausreichende Sicherheit. 

Die Plätze müssen größere unbefestigte, aber trockene FHichen 
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d. Architekturplätze und Stellung ■ - 
von Monumentalbauten. ~-■~ ,1,_ ~ -·triJI.~~ ( ,1■■~ 
1. Vor öffentlichen Mo n u- II }if:!.~' · - 
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!
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W. ] t . ilit1t1111t-4 --t I -f"' I I n- cung zu s eigorn. Abh. 28. Spiel- und Jürholungapla.ta. 

Die 'I'i ofe eines solchen Platzes 
soll einschl. der Breite der vorbeiführenden Straße w en isr st ens das 
Zweifache d c r Gcbüu d eh ö he betragen, um den Bau als Ganzes über 
schauen zu können, und das Dreifache, wenn ein Gesamtbild von dem 
Bau und seiner Umgebung gewonnan werden soll. 

Doch verlangen schlanke Türme, deren Wirkung mehr auf die Ferne be 
rechnet isb, eine so großo Plutstiefe nicht. 

Ahb. 20. Vorplatz 
der Dreifaltigkeitskircho in Pads. 

Abb. 80. Kirche an einor Straßcngnbelung 
(St. Augustin-Kirche in Paris). 
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Il.Hunumeutalgebäudcmit 
Türmen erhalten deshalb im 
Stadtplan gern eine Lage, wo 
sie als Zielpunkte einer oder 
mehrerer Straßen für einen 
größeren Umkreis zur Geltung 
kommen und so zugleich dem 
Verkehr die Orientierung er 
leichtern. Doch ist zu beachten, 
daß sie nicht die Übersicht über 
dio Verkehrslinien stören un<l 

, dem durchgehenden Vor- 

\~~\\ ~~~u~:!~'iilJ;~i:l~ l{i!;.~~~ 
-= ~.,_, ~\ 
- _ C?, ~ ru11ge11 lassen sich un- 

\ ~ schweranGaheluugen 
\ '~\ (Abb. BO) und an d e r 
'. llohlseite g e kr üuun- · 

t e r Verkehrsstraßen 
(.Abb. 31), aber auch an der Kreuzung von Wohnstraßen erfüllen, wo 
bei das Bauwerk bald an einer, bald an zwei, drei oder allen vier Seiten 
freistehen wird. 

82 ....... 0 __ 

~ 

Abb. 31. Kirchturm ala Zielpunkt an 
der Hohlseite einer gekrümmten Ver 

kehrsstraße. 

~-~ .:;i ... ~, ·SA 
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Abb. 82. Kirchplatz in Kiel. 
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[11. Die Lago nu und zwischen den verhiiltnismfü3ig schmalen Straßen 
entspricht vielfach der Bedeutung und der erwünschten architektonischen 
Wirkung der Gebäude nicht genügend. Man wird dann besondere Plätze 
mit Ireistehendem Monumentallrnu anlegen, wie sie als Kirchplätze 
(Abb. :32) fast in jedem Orto vorkommen. 

Von solchen Plätzen wird nicht verlangt, daß sie vollständig 
s ym m e Lr i sch d:18 Gebäude umschließen. 

Zahlroiehc Beispiele aus alten SULdteu liefern vielmehr den Beweis, daß 
sich auch bei unregelmäßiger Gestalt des Platzen, selbst bei teilweisem ginba,u 
<lea M ontuncntalbaucs reizvol lo Architekturbilder schaffen lassen. 

IV. Dem Wunsche 
nach Vereinigung der Go 
biiudo mit großem Ver 
kehr, wie Hathuus, I Inupt 
post, Börse, Gerichtsge 
bäudc, Bibliothek, Mu 
seum, Banken, Gasthöfo, 
Kuufhituser, 111 der Nähe 
des V crkohrsmittolpunk 
tes in Verbindung mit 
dem Wunsche, <lurch <lie 
Vereinigung hervorragender Gebäude ein eindrucksvolles Stadtbild zu 
bieten, entspringt die Anlage der eigentlichen ArchitekturpHitze. 

1. Von ihnen besonders wird eine möglichst geschlossene Umrah 
mung (Abb. ßß) verlangt. Namentlich ist zu vermeiden, daß eine Haupt 
verkolirsstraße don Platz kreuzt. 

Ihre Lage wird am zweckmäßigsten seitlich einer Hauptver 
kehrsade1· gewählt. 

2. Die Gestalt der Architekturplätze braucht nicht symmetrisch 
zu soin , doch wird man allzu stark davon abweichende und allzu 
unregelmiißige F'o r men vermeiden, weil sie sich zur Aufnahme 
von Gcbiiuden mit Hingeror Front wenig eignen, leicht den Eindruck 
der Zerrissenheit machen und die monumentale Wirkung beeinträch 
tigen. 

Die passendste Gestalt dürfte das Rechteck sein; an die Lang 
seiten gehören die niedrigeren Gebäude mit breiter Front, an die Schmal 
seiten <lie hohen und schmalen Bauten, insbesondere Türme. 

3. Die Größe eines Architekturplatzes hat sich n ac h der Höhe 
Jer ihn umrahmenden Gebäude zu richten. 

Wie schon bemerkt, gibt erst ein Abstand des Beschauers gleich 
der dreifachen Höhe des Gebäudes einen iJberblick über dessen 
Gesamtwirkung zu den Nachbarbauten. Es müssen also die Abmes 
sungen des Platzes mindestens diesem Maß entsprechen und sogar das 

'" ~IAJl~~~J ,: .. '" ~~') I ■l 
' ~"'"'" t ~ ■J 
l'luttvrbud-." 

l'.i)H~-Qli-Q,-~;..." 

- - -- ~~ 
Abb. 83. Platz mit goschlosaeuer Umrahmung 

(Marktplatz in Lübeck), 
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Doppelte betragen, wenn von einem Punkte aus, von der Mitt«, ein 
vollständiger Überblick über die ganze Platzumrahmung geboten wer 
den soll. 

4. Die Architekturplätze bilden die geeignetste Um r a 11 mun g für 
Zierbrunnen und Denkmäler (Abb. 33). 

Deren Aufstellung muß in ihrer Beziehung zu den benachbarten 
Gebäuden sorgfältig abgewogen werden. Selten liefert die Pln,t½mitte 
den günstigsten Standpunkt, häufig ist eine seitliche Stellung vor 
zuziehen, sei es um eine Unregelmäßigkeit des Platzes auazugleichen, 
sei es um dem Denkmal einen die Wirkung steigernden Hintergrund 
zu geben oder eine wenig gegliederte Fläche der Platzwanduug zu be 
leben. 

5. Auch die Anpflanzung von Bäumen und Sträuchern gibt 
Mittel an die Hand, Schönes zu betonen, Häßliches zu verdecken, nur 
muß man Maß darin halten und <lie Eigenart des Architekturplatzes 
wahren. 

Ob die Platzfläche mit gärtnerischen Anlagen, gasen, Beeten 
zu versehen ist, hängt davon ab, ob sie auch als Markt- oder Festplntz 
dienen soll oder nicht. Im letzteren Falle empfiehlt sich eine derartige 
Belebung der Fläche, doch muß sie d e r arc hi tektonischen Um 
rahmung angepaßt sein, darf sich nur in strengen, regelmäßigen 
Linien bewegen. 

In äußerst seltenen Fällen wird die Aufgabe gestellt, im unbebauten Ge 
lände des Ortserweiterungsgebietes einen Architekturplatz zu schaffen, weil erst 
die Zunahme der Bevölkerung und des Anbaues das Bedürfnis nach einer Ver 
mehrung der öffentlichen Gebäude hervorruft, die Bebauungsgrenze aber, weitab 
vom Hauptverkehr, keine geeignete Stelle für diese bietet. Solange aber Zu.hl 
und Art der Gebäude nicht bekannt ist, ist es unmöglich, einen Architekturplatz 
in seinen Größenverhältnisssen richtig festzulegen. Man muß sich damit be 
gnügen, reichlich große Plätze, die sich unschwer verkleinern lassen, an ge 
eigneten Stellen der Stadterweiterungspläne auszusparen, sie, solange sic 
nicht für öffentliche Gebäude in Anspruch genommen werden, als Spielplätze 
oder Grünplätze verwerten und im Nichtbedarfsfalle es bei dieser Bestimmung 
belassen. 

Meistens handelt es sich bei der Anlage von Architekturplätzen um die· 
Ausschmückung, den Ausbau, die Erweiterung bereits vorhandener Pmtze oder 
die Freilegung vorhandener Gebäude. Diese Aufgabe steht gewöhnlich in engster 
Verbindung mit der Wiederherstellung vorhandener und der Errichtung neuer 
Monumentalbauten. 

V. In kleineren Orten bilden Kirchen und Schulen, allenfalls noch 
ein Amtshaus und ein Postgebäude, die einzigen hervorragenden Ge 
bäude. Die Auswahl ihrer Stellung im Ortsplan bedarf nicht geringerer 
Sorgfalt als in größeren Städten, damit das Wenige, was an größeren 
Bauten geboten werden kann, umso wirkungsvollere Brennpunkte im 
Ortsbild darstellt. 
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I. Die geeignetste Stolle für Amtshaus und Postgebäude dürfte am 
Markt, im dem hii,ulig schon die Hauptkirche steht, für das Post 
gobii,u<lo auch gogonühcr dem Bahnhofe sein, wo cs sofort jedem 
Ankorrunendcn in die A,1gen fällt und gewissermaßen die Einführung 
in don Ort zu übernehmen hat. 

2. K i rch on und Sch u I en werden tunlichst gleichmäßig auf das 
Ortsgebiet, verteilt. Für sie sind möglichst Gr un d s tü cko auszu 
wiihlen , die schon im Besitz der Kirchen- oder politischen Ge 
m e i n d e sind, nm übertriebenen Forderungen privater Besitzer aus dem 
W ego zu gehon. 

Kirchen werden, damit sie als <lie hervorragendsten und oft einzigen 
Monumontulbunton ju in die Augen fällen, nicht ungern an Verkehrs 
straßen oder doch so gestellt, <laß sie von mehreren Verkehrsstraßen 
am, als wirkungsvoller Abschluß der Seitenstrnßen in die Erschei 
nung treten. 

Außerdem setzt man sie womöglich auf llochpunkte des Ge 
lün d e a, dnmit sic sich um so machtvoller von don niedrigeren Iliiuser 
masseu schon aus der Ferne abhoben. 

Schulen, welche Gobäudcart in kleineren Orten ja am häufigsten 
Gelegenheit gibt, einen, wenn auch einfachen, so doch würdigen archi 
tektonischen Mittelpunkt zu schaffen, sind dagegen abseits der Ver 
k e hr ss t.r aß c n zu stellen, damit der Unterricht möglichst wenig durch 
Straßengeräusch gef-itört und die Kinderschar beim Kommen und Gehen 
nicht durch starken Wagenverkehr gel'ährdct wird. Das Schulgebäude 
wird zwcckmitfüg zurückges ctzt und der Schulplatz vor ihm an 
geordnet, urn <lie Brscheinung <los Baues zu steigern. 

e. Grünplätze. 
Die Anlage von mehr oder weniger umfangreichen Grünflächen auf 

den bereits besprochenen Plätzen, wie sie, soweit der Verkehr dadurch 
nicht behindert wird, zur Belebung des Stadtbildes immer erwünscht 
ist, genügt im allgemeinen dem Bedürfnis der Einwohner nach Licht, 
Luft und Erholung im Grünen nicht, weil Grünflächen im Getriebe des 
Verkehrs zu längerem Verweilen nicht einladen. 

1. Es sind <labor, abgesehen von den größeren Parkanlagen, welche 
Gelegenheit ½U Spaziergiingen bieten sollen, im ganzen Ort zerstreut und 
zwar abseits des Verkehrs inmitten der Wohnviertel kleinere und mittel 
große Gr ü np l ä tz e vorzusehen, die infolge ihrer rnbigen Lage zu län 
gerem Aufenthalt im Freien geeignet sind. 

,Je enger und höher ein Viertel bebaut werden kann, je di ch ter 
die voraussichtliche Besiedelung werden wird, desto notwendiger 
sind derartige Grünplätze, Auch da, wo die Einwohner ihre Gärten 
hauptsächlich zum Gemüsebau benutzen, in Kleinhausgebieten, sind 
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öffentliche Plätze mit Rasen, Blumenbeeten, Bitumen und Sträuchern 
mehr angebracht als dort, wo schon die Privatgärteu als Ziorgiirten an 
gelegt werden, wie in Landhausgebieten. Entbehrlicher sind besondere 
Grünplätze auch dort, wo größere Parkanlagen schnell und leicht er 
reicht werden können. 

2. Einen Fingerzeig zur Anlage von Grünplätzen geben öfters Ge 
l än d em u l d e n, welche ohne höhere Anschüttung doch nicht bebaubar 
sind, vorhandene, der Erhaltung werte Baumgruppen, aber auch Rest 
flächen, die sich bei möglichst zweckmäßiger Baublockteilung ergeben. 

V'-lj 
:Kra11senstr 
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Abb. 84. Göckes Entwurf zur Umgestaltung des Dönhoffs-Plataes i it Borltn. 

Es ist nicht nötig, daß Grünplätze ringsum von Straßen 
umschlossen sind. Man spart sogar an Straßenfläche, wenn sie einem 
Baublock angegliedert werden, so daß sie an einer oder zwei Seiten un 
mittelbar an Privatgärten stoßen und durch den unmittelbaren fänblick 
in diese sogar noch größer erscheinen. Nur muß dafür Sorge getragen 
werden, daß die vom Platz aus sichtbaren Seiten- un<l Hinterflächen der 
angrenzenden Häuser ästhetisch befriedigen und keine untergeordneten 
Hintergebäude den Platz verunzieren. 

Weniger empfehlenswert ist es, Grünplätze auf drei oder gar 
allen vier Seiten (Innenplätze) zu umbauen, weil sie dann im Stadt 
bild nicht in der wünschenswerten Weise in die Erscheinung treten. 

3. Die Anpflanzungen sind auf den kleinen und mittelgroßen, mei 
stens ja auch regelmäßigen Grünplätzen, deren Umrahmung klar her 
vortritt, in architektonisch strengen Linien zu halten, weil malerisch 
gewundene, das Landschaftliche betonende Linien auf beschränkter Fläche 
kleinlich wirken. Aus dem gleichen Grunde ist auch Wert auf größere 
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g cs ch lo s e cu e Ga r tcn f'Iüch e n zu legen, cine zu weitgehende Zer 
stückelung in Ji~inzclfliiehen zu vermeiden (Abb. ß4). Die Woge wird 
mau tunlichst HO führen, <laß sie gleichzeitig für die Fu ß g äng e r eine 
Ahkiirzung von Straße zu Straße bedeuten (Abb. 21, 84). 

gs empfiehlt sich immer, <lie Hasen f] iichon und Beete gegen 
<lie vVogo vorlieft anzulegen, weil sic sich so besser überblicken 
lassen und zu größerer Wirkung kommeu. 

4-. Parkanlagen und Promenaden wege, 
1. Die größeren, schon bei der Gliederung des Anbaues vorzusehen 

den Grünflächen dürfen im Um riß ganz unregelmäßig sein; die 
Maunigfaltigkeit der Lundschnftsbilder wird dadurch nur gefördert. 

Die Bebauung ihres Saumes kann, wo es erwünscht ist, auf 
kilrzer« oder lü11gero Strecken zugelassen werden, wodurch nebenbei 
das Goräuseb und der Staub der Straßen am wirkungsvollsten von den 
Anlagen abgohulton wird. JDs emplioltlt sich dies n a men tl ich dort, wo 
die Anlagen von den IIauptverkehraadem, den Hadialstraßen, ge 
krouz t werden, einmal um nicht das teuere Gelände zu beiden Seiten 
solcher Strußc» z11 den keine Honte abwerfenden Grünflächen zu ver 
wenden, sodann aber auch, um nicht dem Verkehr zur Nachtzeit die 
Sicherheit zu nohmou, deren or bedarf die ihm aber auf längeren un 
bebauten Strecken immer fohlt. 

Auf eine befriedigende Gesta.ltung der dem Park zugekehrten Rückseiten 
dcl' Häuser ist zu sehen. Im allgemeinen dürfte, namentlich für ringsumechlossene 
Innenparks (Abb. 3i>), die Umbauuug mit Landhäusern <lie passendste sein. 

Große Grü1i f'Iä ch cn sind mehr nach landschaftlichen Ge 
sichtspnnkten unz uleg en. Wechsel zwischen goscl1lossenem Baum 
beRtand und großen liasenflächeu, an einzelnen Stellen auch Blumen 
beete, 'I'eichc, Wasserläufe worden Abwechslung bieten, W ego, welche 
sich zwanglos der Geländegestaltung anpassen und immer neue Blicke 
er8chließen, zum Spazierengehen einladenf Abb.Bü). An besonders schönen 
Punkt.en werden Bänke Gelegenheit zum Ausruhen und zu ruhiger Be 
trachtung des Laudschaftsbildcs zu geben haben. 
. 2. Die Verbindung der Parkanlagen sowohl mit dem Orts 
innern als auch miteinander erfolgt am schönsten durch schattige Pro 
menadenwege mit Baumreihen. 

Zur Aufnahme dieser eignen sich ruhige Wohnstraßen mit 
Vorgärten besser (Abb. 58, 64) als Radial- und Ringstraßen 
(Abb. 5G) mit ihrem starken Wagenverkehr und dem damit immer ver 
bundenen Liirm un<l Staub, ohne daß Mittel- und Seitenpromenaden in 
Verkehrsstraßen vollständig ausgeschlossen sind. 

Noch mehr empfiehlt es sich, die Promenadenwege für die Fuß- 



48 A. Bebauungspläne 

1 

- I I I I • 

t o - R 

Kün g-Str, 

~ ~-- II O 50 100 
-~ 

Abb. 35. Innenpark (Magdeburg). 

gänger mitten durch die Baublöcke (Abb.15, 37) zu legen. Solch 
ein Weg, auf beiden Seiten mit den Hintergärten der Häuser an den be 
nachbarten Straßen besäumt, braucht keine große Breite (3- G m) zu 
erhalten, kann mit einer oder mit zwei zueinander versetzten Baumreihen 
bepflanzt werden und bietet mit dem Blick in die Privatgärten (A.bb. 60) 

- einen sehr angenehmen Spaziergang, nimmt zudem eher eine kleinere 
Grundfläche in Anspruch als eine Mittel- oder Seitenpromenade in der 
Straße. 
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Gürschllor-Bou,101, d, st!t<lt 'I'iofbau. l. 2. Aufl. 4 
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Abb. 87. Durch einen Baublock geführter Promenadonwcg. 

Beliebte Spazierwege, die ins Freie führen (Heckenwege), sollten immer 
dieser Bestimmung vorbehalten bleiben und nicht zu Straßen ausgebaut werden. 

Wo landschaftliche, wenn auch bescheidene Heize, wie kleine W assor 
läufe (Abb. 37), Baumgruppen, dazu verlocken, können selbstverständ 
lich derartige Promenaden zu mehr oder weniger breiten Grün 
streifen (Abb. 15) erweitert werden, wenn nur die Baublocktiefen 
entsprechend größer gehalten werden. 

Doch ist durch entsprechende baupolizeiliche Bestimmungen die 
Verunstaltung der Rückseiten der Häuser, welche an solche Innen 
promenaden grenzen, zu unterbinden und durch Eintragung und Fest 
setzung hinterer Baufluchtlinien (Abb. 37) die Freihaltung 
eines Gartenstreifens von wenigstens 6-8 m Breite beiderseits zu 
sichern. 

Zur Durchlegung von Promenaden wegen sind daher Wohn 
blö eke am geeignetsten. 

VI. Straßenquerschnitte. 
Die Straßenquerschnitte sind, sobald das Straßennetz feststeht, auf Milli 

meterpapier freihändig, aber unter Einhaltung eines bestimmten Maßstabes für 
die Breiten (1 : 250 oder bequemer 1 : 100) zu entwerfen, um die Straßen voll 
ständig mit Baufluchtlinien, Straßenfluchtlinien, Bordkanten in den Lageplan 
eintragen zu können. 

Die Querprofile sind so aufzutragen, wie sie vom Anfangspunkt der 
Straße aus gesehen werden. Als Anfangspunkt aller radial gerichteter Straßen 

"ist das der Ortsmitte zugekehrte Straßenende, aller Straßen der Sehnenrichtung 
der Straßenanfang im Drehsinne des Uhrzeigers anzunehmen. 

Die Straßenquerschnitte sind nach den einzelnen Gebieten zusammenzu 
stellen und sofort mit dem Namen oder der Nummer der Straße zu versehen. 
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l•~H empfiehlt Hielt zuui achncllcn Auffinden der einzelnen Profile, zuerst die Quer 
schnitte der Straßen mit N amen nach dem Alphabet, Ro dann die der übrigen in 
der Iieiheufolgo ihrer Nummern aufzutragen, Erhälb eine Straße verschiedene 
Quemchnitte, HO sind diese der lteihe nach untereinander zu setzen mit der An 
gabe, f'ilr welche Strecke, zwischen welchen Querstraßen und auf welche Länge 
Hie gelten solleu. 

Im allgemeinen )◄j11Lw11rf kann auf die Darstellung des Geländes und die 
Angabe irgendwelcher Höhen in den Querprofilen vernichtet werden; es genügt 
die Wiedergabe des nackten Straßenquerschnitts von Bauflucht zu Bauflucht mit 
seiner Unterteilung in Fahrdamm, Fußsteig usw. nebst Vorgärten und etwaigen 
Baumreiben. 

1. Unterteilung und Abmessungen. 
I. Die Unterteilnng des Strnßenquerschnittes wird <lurch die Art 

und Stärko des Slraßonverkchrs bedingt. 
1. Die Trennung des Fußgängerverkehrs von dem Fuhrwerksverkehr 

durch Anlage erhöhter Seitensteige n e b c n dem Fahrdamm zur 
Sicherung der Fußgänger bildet die Regel. 

Für Gartenstädte und Kleiuhausgcbicte kommt auch eine in England ge 
lidluchliche Anordnung - cine Stcinschlagbabn für Fuhrwerks- und Fußgänger 
verkehr mil. HaHenstreifon beiderseits (Abb. 38) - zwecks Ver 
ringerung der Straßenbankoaten und Belebung <los Straßen 
bildes in Betracht. Die sachgemäße Pflege und Instandhal 
tung der frei zagib1glichcn Jfo,senO:ichen dürfte sich jedoch 
in unserem Klima kaum billiger stellen als die leicht befe 
Atigtcr Fußsteige. 

Abb. !38. Zweispuriger 
Breite Fahrdämme werden zweckmäßig durch Fuhrdamrn für Fuhr- 

Mittelsteige rrcLoilt(Abb.4B,4G), um den Verkehr nach works- u n d Fuß- ,, g ängerverkehr mit rtn- 
bei don liichtungen besser zu regeln. eousrrolren beiderseits 

11 in und wieder worden noch Promenadenwege (Strnßeuquorsohuitt für Kleinhausgebiete). 
(Abb. f>G-59, 64), Radwege (Abb. G2, 63) und Reit- 
wege (Abb. GB, 64) zum Spazierengehen, Radeln und Heiten angelegt. 

2. Baumreihen, welche als Schattenspender und zur Belebung des 
Straßen bildes erwünscht, aber nur in größerem Abstande von den Häu 
sern zuläesig sind, beanspruchen einen besonderen, für den Verkehr 
nicht in Betracht kommenden Straßenstreifen. 

Grünstreifen mit gärtnerischen Anlageu haben nur bei sehr großer 
Straßenbroito, in sog. Prachtstraßen Platz. 

B. Vorgärten, welche der Gemeinde selbst keine Kosten verursachen 
und sehr zur Verschönerung des Straßenbildes beitragen, sind in Ver 
kehrsstraßen mit Läden nicht, dagegen in Wohnstraßen stets an 
gebracht. 

4. Auf Mannigfaltigkeit der Straßenbilder ist durch möglichste 
Abwechselung in den Straßenquerschnitten, die jedoch immer dem Zweck 
der Straße und der Art dos voraussichtlichen Anbaues angepaßt sein 
lrlüssen, Bedacht zu nehmen. 

4* 
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So ergeben sich oft genug aus den örtlichen V orhältniasen u n - 
symmetrische Straßenquerschnitte, welche immer eine angenehme 
Abwechselung gegeuüber den doch meistens symmetrischen Querschnitten 
bieten. 

Auch durch konkav gekrümmte Baufluchtlinien (Abb. ß9), 
entweder beiderseits oder nur auf einer Seite, und durch Einsprünge 

der Bauflncht 
l i n i e ( Abh.40) liißt 
sich cine wirknugs 
volle Abwechselung 
in die Straßenbilder 
bringen. Die Ab 
weiclmngen von der 
Parallelität und von 
der normalen Breite 

.Abb. 39. Konkav gekrümmte Buufluchtfinten. 

werden dann durch verschieden breite Vorgärten oder, wo solche fehlen, 
durch verschieden breite Seitensteige ausgeglichen, während die Fahr 

dammbreite in der lfogel bei 
behalten wird. 

11. Die Straßen breite if.,t 
einerseits von der St är ke 
des voraussichtlichen V cr 
kehrs, andererseits von dem 
durch die Bauordnung vor 

geschriebenen Verhältnis zwischen Gebäudehöhe und G e b ii.ud e 
abstand abhängig. 

Letzteres sollte nicht üb er 1: 1 hinausgehen. Infolgedessen wird 
in den meisten Fällen die dem Verkehr angepaßte Straßenbreite den 
Anbau in angemessener Höhe zulassen. Nur in Wohnstraßen der 
inneren Ortsteile mit dreigeschossigen Häusern worden Vorgärten 
schon deshalb vorzusehen sein, um einen Gebäudeabstand, der min 
destens gleich der Gebäudebö he ist, zu er z i e l e n. 

Ausdrücklich sei noch darauf hingewiesen, daß für die Bemessung 
der Straßenbreiten selbstverständlich immer der Verkehr Aines Ortes 
von der Größe, wie sie sich in dem Umfang des Bebauungsplanes 
ausprägt, und nicht etwa der Verkehr des Ortes zur Zeit der Planauf 
stellung maßgebend ist. 

Ferner ist zu erwähnen, daß nach § 15 des Fluchtliniengesetzes vom 
2. Juli 1875 die angrenzenden Eigentümer die Kosten für die erste Freilegung, 
erste Einrichtung, Entwässerung und Beleuchtungsvorrichtung einer Straße bis 
zur Straßenmitte, jedoch für höchstens 13 m Straßenbreite zu tragen haben. 

Bei Straßen über 26 m Breite (ohne Vorgärten) [Abb. 13, 4-G, 56, GB] 
wird daher die Gemeinde mit den Mehrkosten belastet, weshalb so breite ~traßen 
auch als ,,Luxusstraßen" bezeichnet werden. 

Abb. 40. Einsprünge in der Baulluchtlinie. 
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Unter Umständen können aber die bei der Anlage von über 26 m breiten 
St,raßcn oder Plätzen entstehenden Mehrkosten auf Grund des § 0 des preußischen 
KomrnunalabgahcngcsetzoH vom l4. Juli 1893 als In t e r e as e n t e nb c i t r ä g-e 
(Bcttormcntabgube) von don Anliegern erhoben werden, da diesen in der Hegel 
aus der größeren Straßenbreite wirtschaftliche Vorteile in Gestalt höherer Boden 
preise erwachsen. 

J1 L Eine Untcrsehcidnng von endgültigem und vorläuflgem 
Straßeuqucrsclrnitt ist in Ver kohrs at ruß en, welche voraussichtlich 
noch nicht bald mit Geschilftshäuscrn besetzt worden, also zumeist in 
den A ußengebicton, zu treffen. 

(i;s wäre nämlich höclu,t unwirtsohaftlich, eine Vcrköhreatraße 80fort in solcher 
Breite ,m bcfcstigon , wi o sie erst der V crkchr eines Ortes von der Größo dos 
Bebauungaplunes, also etwa in 30 -itO Jahren verlangt, 

Der v or mu figoStrußen quer sehn i tt 
e r h ä l t daher vor allem einen schmäleren 
lf ah r d a m m und erwüuschtenfalls auch 
sch m äl er e .b'ußstoig·e. Der Abstand der 
Baufluchtlinien muß natürlich, um <lie 
Straße später verbreitern zu können, bei 
behalten worden. Der Unterschied z w i 
Ac hon BaufJuchtabstand u u d vor- 
läufiger St.r aß e nbr ei te wird zweckmäßig .,.;,. 
zur vorübergehenden Anlage von V o r g ä r- 
ton (Abb. 41), unter Umständen auch wohl ~/'\ "" 
zur 1DinfüguJ1g von Promenaden (Abb. 5G) ~ 
ausaenutzt. ·· · · · ii. 

,., t;f 3,00 , 7,l50 0 
Nur muß sich die Gemeinde die ko s t cn l o 1:,0 H - 18.50 - - -?$ 

Abtretung dos Vorgartonlandos durch Ein- b) Vorläuüger (luerschnitt mit drei- 
Lragung einer Vormerkung in die betreffenden spurigom Fuhrdumm. 

GrundbuchbHLLter si ehern, damit sic nicht, so 
bald sich <lie N otwondigkcit der Straßenverbrei 
terung ergibt, genöLigt ist , don hohen, dem in 
zwischen gestiegenen Bodenwerte entsprechenden 
Preis für die Vorgärten zu bezahlen. 

Dor endgültige Straßenq u e r 
schnitt ist stets zuerst zu entwerfen und 
der vorläufige möglichst so auszubilden, daß c) Vorliln:ß.gor Qnerschnitt mit zwei- 

in ihm etwaige Baumreihen schon ihren end- spurtgom Fulrrdamm. 

gültigen Platz erhalten (Abb. 41 ). Abb. 4.1. r~ndgüHigor uud vorläuüge 
Qt1orschnitto einer vterspurtgen Ver- 

Es empfiehlt sich jedoch, in den De bau- kehrsatraße mit Baumreihen. 
ungsplan (Lageplan) don endgültigen Quer- 
e c h n i t t einzutragen, um das Zukunffahild, welches der Entwurf darstellt, nicht 
Unklar zu machen, und den vorläufigeu Querschnitt nur dem Erläuterungsbericht 
beizufügen. 

IV. In bereits bebauten Ortsteilen lassen sich bei der Regelung 
bestehender und dem Durchbruch neuer Straßen die dem Verkehr er- 

a) }}ndgültigor Quorsohnitt. 
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wünschten, weiterhin angegebenen Fahrdamm- und Fußsteig 
breiten gewöhnlich nicht einhalten (Abb. 42), weil in diesen Fälle» 
die von den Grundbesitzern abzutretenden Flächen von der Gemeinde 
bezahlt werden müssen und zumal im Ortsinnern hoch im Preis stehen. 

Welche Straßenbreite im Einzelfalle noch als ausreichend für den Verkehr 
und andererseits noch als wirtschaftlich anzusehen ist, läßt sich nur auf' Grund 
eingehender Kenntnis der örtlichen Verhältnisse ermessen. 

Falls die Notwendigkeit einer Straßenverbreiterung gemäß der Zu 
nahme der Bevölkerung und des Verkehrs vorauszusehen ist, so können 
die neuen Baufluchtlinien nicht früh genug festgesetzt werden. 
Denn die Verbreiterung kann nur stückweise erfolgen, nämlich immer 
nur dort, wo ein Haus einem Neubau Platz macht, und nimmt daher 
Jahrzehnte in Anspruch. 

Es empfiehlt sich deshalb, bei dem Eintragen neuer Baufluchtlinien 
in bebaute Straßen möglichst nur alte Häuser anzuschneiden, 
deren Abbruch am ehesten zu erwarten ist. 

Im übrigen ist darauf zu achten, daß die an geschnittenen Gr und 
stücke noch bebauungsfähig bleiben. Die Verbreiterung der Straße 
ist daher tunlichst nach der Seite vorzunehmen, an welcher die tieferen 
Grundstücke liegen. 

Ob die in der Regel unter der wünschenswerten Breite bleibende Straßen 
verbreiterung mehr den Fuhrwerksverkehr oder mehr den Fußgängcrverkehr be 
rücksichtigen soll, hängt davon ab, ob eine, wenn auch nur toil weise Umleitung 
des Durchgangsverkehrs unmöglich ist, oder ob ein lebhafter Ladongeschäfts. 
verkehr, wie oft im Kern größerer Städte, zu erwarten ist. 

Bei der Eintragung der Baufluchtlinien in bebaute Straßen ist stets 
noch darauf zu sehen, daß Unregelmäßigkeiten der vorhandenen 
Bebauung, wie Straßenerweiterungen, Einsprünge der Bauflucht, so 
weit sie über die neue normale Straßenbreite hinausreichen, nicht be 
gradigt, sondern beibehalten werden, urn den Wechsel im Straßenbild 
zu erhalten, Anregung zu reizvollen Lösungen des Anbaues zu gehen 
und hin und wieder vielleicht die Möglichkeit zur Anpflanzung einiger 
Bäume in sonst baumloser Straße zu haben. 

a) Fahrdamm. 

I. Fahrdammbreite für 1 Fuhrwerk 2,50 m, so daß die ganze 
Breite der Fahrbahn ein der voraussichtlichen Verkehrsstärke entsprechen- 

~. 

-. - .~i: des Vielfaches von 2,50 m betragen muß. 
,,. _ ,, Nur bei der Verbreiterung- bebauter SLraßen 
· - 0,50 75 _ ~ ist eine Spurbreite von 2,25 m ausnahmsweise z u ltts ai g' 
, 2,B 1~45 1 5 (Abb. 42). 

.Abb. 42. Dreispurtgo Ver· 
kehrsstraße von Leschräuk 

ter ]'ahrdammbreite. 

1. In Wohnstraßen genügt es, wenn sieh zwei 
Fuhrwerke begegnen können, wonach sich für sie 
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durchweg zweispurige Fnh r düm m e von 5,00 m Breite ergeben (Abb. 
51-54, 58, 61, 64). 

2. Für Verkehrsstraßen kommen Fahrdammbreiten von 7,50- 
25,00 rn in Betracht. 

Auf einem z e h n s p u r i g e n Fahrdamm von 25 mist beiderseits 
die 1. Spur neben dem Seitensteig haltendem Fuhrwerk, 

2. ,, langsam fahrendem (Last) 
,, 3. ,, sclmell ,, (Personen) 

4. Kraftwagen, 
,, 5. ,, der Straßenbahn 

vorbehalten (Abb. 43). 

,, 

8,.'>0 10,00 8,50 

Abb. ,13. Zohnapurlgo Vorkohrs8traßo mit l'lWOi~loiaigor Straßenbahn zwischen zwei Mitteleteigen 
u nd mit Buu mrefhcn. 

In einseitig bebauten Verkehrsstraßen, wie Park-, Ufer 
(A bb. 4LJ, 4 7), Ilangstraßon (Abb. 59) kommt der 2,50 m breite Streif en 
für haltendes Fuhrwerk auf der Park-; Ufer-, Talseite 
natürlich in Fortfall. 

Dagegen bedürfen Uferstraßen, welche gleichzeitig zum 
Ent- und Beladen von Schif 
fen dienen, an der Wasser- 
seite eines breiteren St r e i- -7,50 
fens von 7,5-lf> m zum An 
führen und Aufstellen der Fuhr- Abb. J.4. Dreispurige Uferstraße mit Ladeetreifon. 
werke (Abb. 44, 47). 

Besondere l!' ah r bahn streifen J'iir Kraftwagen sind meistens on t 
be h r l i c h , weil diese bei starkem Verkehr und häufigen Straßenkreuzungen 
kaum eine größere Geschwindigkeit als die sonstigen Personenfuhrwerke ent 
wickeln dürfen. Nur für uaeh außen führende Hauptverkehrsstraßen im Flach 
lande dürfto eine besondere Berücksichtigung des Kraftwagenverkehrs in Frage 
kommen . 

.A.chtspurige, 20,00 m breite Fahrdämme erfordern nur die Haupt 
verkehrsadern der Großstiid te. 

Sechsspurigc Fuhrdämme von 15,00m Brejte(Abb.46,57), auf welchen 
die Trennung von langsam und schnell fahrendem Fuhrwerk fortfällt, 
passen für die Verkehrsstraßen von geringerer Bedeutung, aber 
mit Straßenbahn in Großstädten und für die Hadialstraßen der 
M:ittelst~Ldte (über 50000 Einwohner). 
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Für alle sonstigen Verkehr s s tr aß en, 
namentlich in kleineren Orten, geni.i~<m 
vierspurige, 10,00 m breite Fahrdämme (A bb. 
45, 55, 62, 63). 

Auf7,50 m Fahrdammbreite (vgl. Abb. 42) 
Abb. 45, Vierspurigo Verkehrs- b • l 

Straße ohne Baumreihen. sollte bei eu erseitigem Anbau selbst in klei- 
neren Orten nur ausnahmsweise, jedenfalls 

nie in den vom Durchgangsverkehr am stärksten belasteten Radi al 
straßen und Hauptumgehungsstraßen, heruntergegangen werden. 

II. Eiue 'l'eilung cles li,ahr 
dummes durch einen Mittelsteig 
(Abb. 4G, 5ß, 57) wird zweck 
mäßig bei einer Breite von 
15,00 m und d a r ü her vorgenom 
men, einmal um den Fußg:ingern 
das Ü b ors ch re i ten cl es Fahr - W--------27,10 - 

Abb. 46. Sechsspurigc Vorkehrestraßo mit lfütel- da 111 ill e S, welcher dann auf jeder 
steig und Baumreihen. u · · 1) • } 1 Seite nur m ein er .\JIC itung >C· 

fahren wird, zu erleichtern, sodann aber auch um das Verlassen 
und Bes teig en der Straßen bahn wagen, welches nun vom Mittel 
steig aus erfolgen kann, weniger gefahrbringend zu machen. 

Für Deutschland, wo rechts gefahren und gewöhnlich auch von 
rechts eingestiegen wird, empfiehlt es sich noch mehr, den Straßenbahn 
verkehr von dem übrigen Fahrverkehr durch zwei Mittelsteige, welche 
die Straßenbahngleise zwischen sich fassen (Abb. 4ß), gan:r, abzutrennen 
und dadurch das Besteigen der Straßenbahnwagen unmittelbar von den 
Mittelsteigen aus in jedem Falle zu gewährleisten. 

Als Breite für ein Doppelgleis genügt in diesem Falle 4,50 m, 
da die Straßenbahnwagen Spur halten, deshalb näher aneinander vorbei 
fahren dürfen und auch dem Anführen durch anderes Fuhrwerk nicht 
ausgesetzt sind. 

Ein weiterer Ausgleich der Mehrkosten, welche die Anlage zweier Mittel 
steige verursacht, liegt noch darin, daß die Stra,ßenfläche zwischen don 
Schienen nicht für Fuhrwerk befestigt zu werden braucht. Sie ist nur staub 
frei zu halten, was am sichersten durch Rasenflächen zwischen den Schienen, 
welche durch ihr Grün die Straße noch angenehm beleben, erreicht wird. Billiger 
in der Unterhaltung ist eine geteerte Kiesdecke oder sonstige leichte Fußsteig 
befestigung. 

An Querstraßen und bei langen Baublöcken auch wohl noch in 
100-200 m Abstand dazwischen müssen die Mittelsteige selbstver 
stäüdlich unter bro ch en werden (Abb. 19), um den Fuhrwerksverkehr 
von der einen Straßenseite nach der anderen zu ermöglichen. 

III. Eine Zerlegung des Fahrdammes nach der Hölle erfolgt 
häufig in Uferstraßen, und zwar in eine hochgelegene, hochwasser- 
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20,00 
tt. H\ + :J0/20 :J.<J 20 
M. 11(.+28,20 ' .;~~~- 

N. w• + 27,40 o~c,) I 
-~\\\\f'. ,' ~~;ir 

Al,h. 17. l•'Hnfap\,rigo 
Uforatru.ße mit tlof'erer 

J,n,tl<'Rtraßo. 

.,/,;,. ./~'!> 
,\l~, ,~r ,I\, 

~~~ ·'\ !,;.I :i., I ~~~~.,j: 
_ ,1,()0 

freie Vor k eh rs st r aß r und eine tiefere, für den Güterumschlag 
bequemere J, u dost r aß e, welche durch eine Stützmauer oder 
eine steile gepflasterte Böschung voneinander getrennt und in grö 
ßeren Zwischenräumen durch Iiampen (3-G°fo) für den Fuhrwerks- 

verkehr, in kleineren durch Treppen für den Personen 
verkehr miteinander verbunden sind (Abb. 4 7). 

Eine Zerle 
gung in zwei 
verschieden 

hoch gelegene 
Fahrdämme fin 
det sich zu 
weilen auch in 
B angstraßen, 
um bei starker 

9,25 -- - 

8 25 0 ~2,50.,_ --t 

Abb. 48. 'Peilung einer 8tmßo ~ 
an stoilorom Hang. 

.... __ ---- 

Geländeneigung 
beide Straßenseiten mit Häusern besetzen zu können (Abb. 48). 

b) Fußsteige und Promenaden. 

I. Maßgebend für die Breite ist: 
1. Ein Fußgänger nimmt eine Breite von 0,75 m, mit aufge 

spanntem Regenschirm von 1,15 min Anspruch. 
2. Laternen, Masten, Bebilder, Feuermelder usw. werden 0,50 m 

von der Bordkante aufgestellt; bis zu ihrer Hrntorkante ist 0,60 m 
zu rechnen. 
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3. Der Abstand der Straßenbäume von der Bordkante beträgt 
mindestens und auch in der Regel 0,75 m, bis Hinterkante Stamm also 

rund 0,90 m. 
Außerdem be 

darf jeder Baum zur 
Bewässerung und 
Durchlüftung des ihn 

umgebenden Erdreichs einer unbefestigten, locker zu haltenden oder be 
rasten ,,Baumsehei be" (Abb. 49) von 2-4 qm Fläche und wenigstens 
1 m Breite von Bordkante. 

Da die Fußsteigstreifen zwischen den Baumscheiben nur zum Ausweichen 
der sich Begegnenden zu benutzen sind, so kann, namentlich bei größerer Breite 
des Fußsteigs, an die Stelle der einzelnen Baumscheiben auch ein durchlaufendes 
Rasenband treten, welches nur hin und wieder durch einen befestigten, 1-2 m 
breiten Übergang zum Fahrdamm unterbrochen wird. Die Belebung des Straßen 
bildes läßt sich dann noch durch Schlingpflanzen, welche an Drähten von Baum 
zu Baum gezogen sind, erhöhen (AbL. 50). 

Ferner verlangen 

-----9,0•------- 
F'vßstl'Jl<q 

Abb. 49. Baumscheiben. 

Baumarten 

1~=-=======-c:======- -- - 
mit großer Krone: Roßkastanie, Silber- 
ahorn, Platane, Ulme . 

mit mittlerer Krone: Bergahorn, Spitz- 
ahorn, Linde . 

mit kleiner Krone: Rote Kastanie, 
Bessons Robinie, Kugelakazie, Eber 
esche, Rotdorn, Kugelform von Ulme, 
Ahorn, Esche . 

Abstand 
von den Häusern/ voneinander 
_ m l_. m 

7 

5 

3,5 

10-12 

8-10 

G-8 

II. Die Breite der Fußsteige hängt von der Art und der Bedeutung 
der Straße ab. 

Ein 0,75 m breiter Streifen ermöglicht nach Brix die Fortbewegung von 
1800 Menschen hintereinander in einer Stunde. Ein drei Streifen breiter Seiten 
steig von 2,25 m gestattet also das Betrachten der Schaufenster in einer Reihe 
und den Verkehr von 3600 Personen, auf beiden Straßenseiten zusammen von 
7200 Personen in der Stunde, eine Verkehrszahl, wie sic nur in den Il auptver 
kebrsadern der Weltstädte überschritten wird. 

Es darf jedoch nicht übersehen werden, daß sich die Menschen nicht nur 
einzeln, sondern in erheblicher Zahl auch paarweise und zu dritt - vier Per 
sonen können zwei Paare bilden - über die Straße bewegen, und daß die Vor 
schrift ,,Rechtsgehen" selbst in dem polizeilich überwachten Straßenverkehr der 
Großstädte kaum durchführbar ist. Je dichter nun die Verkehrsfolge ist, desto 
schwieriger ge::italtet sich auf schmalem Fußsteig das Ausweichen und Überholen 
der einzelnen Personengruppen. 

Es entspricht daher dem praktischen Verkehrsbedürfnis, wenn die Breite 
der Seitensteige dem zu erwartenden Verkehr entsprechend abgestuft wird. 
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DßO 

Abh, t\0. Raae nbaud mit Baumreihe und verbindenden Bcb Ilugptlanzen. 

1. In Wohnstraßen geuügt im allgemeinen eine Seitensteigbreite, 
welche das Begegnen zweier Personen gestattet. 

Als Mindestbroite ergibt sich daher 1,50 m, wobei jedoch La- 
ternen usw. besser an den :1 /4 

Häusern befestigt (Abb. ~ '{j, ~ 

51, I.) oder, falls ein Vor- :. ! 
garten vorhanden ist, dicht ,~,..,.,.,..,..,.,,....~ oo ~ ~ 9" · 5,00- ; ' 5,00· 
an diesem aufgestellt wer- ;;; 1,50 , 1,5 ~ ~ ·-· -9,ßO-· " 
den (Abb. 5 L, r.); sie kommt Abb. 51. Wohnstraße mit Abh. 52. Wohnstraße mit brei- 

. schmalsten Seitenstoigen teren Seitensteigen ohne Baum- 
eigentli ch nur für Klein- und Vorgarten an einer reihen und mit Vorgarten an 
haus gebiete' WO die Stra- Heite, einer Seite. 

ßenhaukosten möglichst niedrig zu halten sind, in Betracht. 
In Straßen mit mehrstöckigen Bü r g er h ä us e r n nnd Land 

häusern ist eine Breite von 2,30 m (..;\ bb. 41 c, 52, G1 ), welche auch das 
Begegnen zweier Personen mit aufgespanntem Regenschirm gestattet, 
vorzuziehen. 

Sollen <lie Laterneu usw. an der Bordkante Aufstellung finden, 
ohne daß der Ver 
koh r behindert wird, 
so erhöhen sich die 
angegebenen Maße uni 
0,60 m auf2,10m (Abb. 
5B, 1., 58, 1.) und 2,90 m 
(Abb. 54, l.). 

Straßenbäume 
lassen sich auf den 

Abb. 53, Wohnstraße mit 
schmttlercn Seitensteigen und 
Baumreihe uu einer Seite. 

Abb. 54. Wohnstraße mit breiten 
Seitensteigen und Baumrefhe 11n 

einer Seite. 
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Seitensteigen von vV ohnstraßen nur anpflanzen, wenn der erforderliche 
Abstand von den Häusern durch Vorgärten gegeben ist. Unter Berück 
sichtigung der Baumscheiben ergibt sich dann für bescheidenere 
Wohnstraßen eine Seitensteigbreite von 1,00 + 1,50 = 2,50 m 
(Abb. 41 b, 53, r.), für bessere Wohnstraßen von 0,90 + 2,30 = "3,20m 
(Abb. 54, r., 64, r.) 

2. In Verkehrsstraßen entspricht die Stärke des Fußgängerver 
kehrs im allgemeinen der des Fuhrwerkverkehrs. Man wird daher, je 
nachdem ein dreispuriger, vierspuriger usw. Fahrdamm vorgesehen ist, 
die Seitensteige so breit machen, daß 3, 4 usw. Personen aneinander 
vorbeigehen können. Es genügt aber, für jeden .Fußgänger 0,75 m Breite 
in Rechnung zu stellen, da bei Regenwetter der Verkehr geringer ist 
und auch nicht jeder einen Regenschirm aufspannt. 

Doch wird in Verkehrsstraßen wohl immer noch ein Streifen von 
0,60 m für Laternen usw. hinzugerechnet werden müssen, so daß 
sich also 
bei dreispurigem Fahrdamm Seitensteige von 2,85 m Breite (Abb. 4~), 
,, vierspurigem ,, ,, ,, 3,G0 ,, ,, (Abb. 45, 63, r. ), 
,, sechsspurigem ,, ,, ,, 5,10,, ,,(Abb.46,1.,(>ß,l.), 
,, achtspurigem ,, ,, ,, 6,60 ,, ,, (Abb. 6G,L) 

ergeben. 
Da Verkehrsstraßen keine Vorgärten erhalten und der Mindm,t 

abstand der Straßenbäume (mit kleiner Krone) von den IHusern 3,50 m 
beträgt, so haben Baumreihen im allgemeinen erst in aecbsspuriger V er 
kehrsstraße auf den Seitensteigen Platz. 

Die Breite eines Seitensteiges mit Bäume u berechnet sich 
in sechsspuriger Verkehrsstraße zu 6 · 0,75 + 1,00 = 5,50 m (Abb. 4G, r.), 
,, achtspuriger ,, ,, 8 • 0,75 + 1,00 = 7,00 ,, (Abb. 5G, r.). 

In vierspuriger Verkehrsstraße ermöglicht erst ein Seitensteig von 3,50 + 
0,75 = 4,25 m Breite die Anpflanzung einer Baumreihe (Abb. 41 a, 55, r.). 

Verschiedene Fußsteigbreiten auf beiden Straßenseiten ergeben 
sich, wenn, wie in Ost-West-Straßen, Str aß en bäum e vielleicht nur 
auf der einen (Sonnen-) Seite erwünscht sind. 

In bedeutenden Gescbäfbsatraßen mit vielen Läden kann man beobachten, 
daß von den Fußgängern die Straßenseite, welche sich zurzeit des stärksten V er 
kehrs (am Mittag und Nachmittag) im Schatten befindet, nämlich die Südseite 
und Westseite, bevorzugt wird, daß sich deshalb uud gleichzeitig· weg-on der 
günstigeren Belichtung ihrer Auslagen die bedeutenderen Ladengeachüfte auch 
auf dieser Seite ansiedeln und so den Fußgüngerverkehr noch mehr nach dieser 
Seite ziehen. 
- Es ist deshalb zuweilen nicht unangebracht, in Hauptverkehrsstraßen 

die Seitensteige verschieden breit anzulegen, doch sollte nie unter eine 
Fußsteigbreite von 3,60 m und, falls Bäume angepflanzt werden sollen, von 
4,25 m heruntergegangen werden. In vierspurigen Verkehrsstraßen ist daher die 
angegebene Breite auf der Sonnenseite beizubehalten und auf der Schattenseite 
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erwünachtenfulls um 1,50 m zu erhüben (Ahl>. 
öo, 6:{), während in sechs- und achtspurigen 
Str:1ßen die Fußsteigbreite auf der Sonuensoite 
um 2 4 lfö1zolLreiLon von jo 0, 75 m verringert 
und auf' der Scbn,ttonseiLo nm cbcnsovi«l vor 
größcrt werden kan n. 

l1\ir Mittelsteige, welche mu- zur 'I'ren 
mrng breiter Fnhrdtlmmc und zum Bostoi- Abb. ss. Uuaymmotrtsoho viorapurigo 

V Verkuhrsatrußo mit Baumreihe auf der 
gen und erlassen der Straßenbahn wagen Souneusottc. 

dienen, gcnngt eine Breite von 1,f>0 rn, 
welche auch zum Hopllnuzon mit, Biiumen und zur Aufstellung von Kan 
delabern UHW. ausreicht (Abb. 4ß, 4G). 

Sollen M iUel1,Leigo Promenaden (Abb. 50-57) oder Reitwoge (Abb. G8) auf 
nehmen, HO sind Hie natürl ich wesentlich breiter anzulegen. 

Ill. Promenaden sind zum Rpazierengehen und erhalten wenigstens 
eine Huumrcihe (Abb. :>8), gewöhnlich zwei (Allee: Abb. 47, 5G, 57, 59, 
60) und munolunal noch mehr Baumreihen (Doppelallee: Abb. 64). 

Ihre Nu tzbrcite ist so z~ he messen, daß sich wenigstens zwei Paare, 
bosser je drei Pon-io11011 begegnen können, also zu mindestens 3,00 m, 
besser 4,50 m und, falls ein unbehindertes Begegnen mit aufgespanntem 
Regenschirm ermöglicht werden soll, wie namentlich iu Kurorten, zu 
4,H0 und 6,D0 m. 

Promenaden mit c i n.cr Baumreihe (auf der Süd- oder West 
seite des Promenadenwcges) werden demnach e.in s cb l i eß l i ch einer 
1,00 m breiten Baumscheibe 4,00--7,80 m breit. 

Alleen m i t gegenüberstehenden Büu m en verlangen je nach 
der Größe ihrer Krone einen Abstand der Baumreihen von i. M. 7 m, 
9 m oder 11 m und einschließlich des Abstandes von der Bordkante von 
je 0,75 m cine mittlere ]~reite von 8,50 m, 10,50 m oder 12,nO rn. 

Alleen mit zueinander versetzten Bäumen ermöglichen eine 
Einschränkung der Breite. Doch wird man, um die Geschlossenheit der 
Allee zu wahren, die Baumreihen höohstens so weit einander nähern, 
daß alle Bi-turne gleichweit von einander entfernt sind, <laß also je drei 
Bäume in den Ecken eines gleichseitigen Dreiecks stehen. Für Bäume 
mit kleiner, mittlerer und großer Krone ergibt sich hiernach ein Ab 
st and der Banmreihen von mindestens 5,00 m, 7,00m und 8,50m und 
eine Promenadonbreite von wenigstens 6,50 m, 8,50 m und 10,00 m. 

1. In Verkehrsstraßen. sind des Lärmes und Staubes wegen Pro 
menaden selten am Platze. 

Sie passen nur in Verkehrsstraßen a.uß er h a l b der eigentlichen 
GeschMtsvierte], welche keinen starken Lastverkehr haben und <len 
Zugang zu beliebten Ausflugspunkten bilden. Sie werden dann zweck 
:tniifüg so angelegt, <laß sie mit zunehmendem Verkehr zur Verbreiterung 
des Fahrdammes benutzt werden können, <lie Baumreihen aber mög- 
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6,6 , I I 

36)0 --------- 
Abb. 56. Sechsspurige Verkehrsstraße mit Mittelpromenade und Baum 
reihe auf der Sonnenseite (Vorläufiger Quenchnitt einer achtspurigeu 

Verkehrsstraße mit Doppelgleis). 

liehst erhalten blei 
ben. Am ehesten ge 
lingt letzteres durch 
Anlage eines Mittel 
steiges mit zwei 
Baumreihen, welche 
später die Straßen 
bahngleise zwischen 
sich fassen ( Abb. 56). 

Seitenpromenaden passen schon deshalb weniger in Verkehrsstraßen, 
weil sie infolge ihrer großen Breite den Verkehr zwischen dem anfahrenden Fuhr 
werk und den Häusern erschweren. 

Mittelpromenaden sind ferner noch in den Verkehrsstraßen 
der Industrieviertel, in welchen nur schmale Seitensteige der be 
quemeren Anfahrt wegen erwünscht sind, als schattiger Weg für den zu 
Beginn und Schluß der Arbeitszeit herrschenden großen Arbeiterverkehr 
angebracht (Abb. 57). 

Abb. 57. Sechsspurige Verkehrsstraße im Indu 
strieviertel mit Mittelpromenade. 

~ 
Abb. 58. Unsymmetrische Wohnstraße 

mit Seitenpromonade. 

2. In Wohnstraßen bestehen keinerlei Bedenken gegen die Anlage 
von Promenaden. Am besten eignen sich hierzu Straßen mit Landhäusorn. 

Die Promenaden sind seitlich zu legen, da die Teilung eines 
zweispurigen Fahrdammes nicht angängig ist. Sie werden mit dem 
Seitensteig in der Weise vereinigt, daß dieser einen auch bei schlech 
testem Wetter begehbaren· Pflasterstreifen von 1,50-2, 10 m Breite er 
hält und an ihn unmittelbar sich der nur mit einer Kiesdecke versehene 
Promenadenweg anschließt (Abb. 58). 

3. In einseitig bebauten Straßen sind Promenaden besonders am 
Platze und zwar auf der unbebauten Seite, wo sie in Ufer- und 

13ß0----+--n 

Abb. 59. Einseitig bebaute Hangstraße mit Seitenpromenade an der 'l'alsoite. 
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Hangstraßen eine schöne Aussicht über die Wasserfläche (Abb. 4 7) und 
das Tal (Abb. 5!)), in Parkstraßen Einblicke in den Park (Abb. 64) bieten. 

Einer bnumbesäumtcu Promenade am Parkrande r:,, ~ 
ist häufig ein leicht geschwungener Parkweg, der sich in ,?.~. f' 1t 
wechselndem Abstande vom Parkrand längs der Straße i;[f .' t··1 ;'~ 

hinzieht, vorzuviehen. ' 

4. Durch die Baublöcke gelegte Promenaden ~~,. m+---, ~~~~~ 
gewähren, abgesehen von Aussichts- und Parkpro 
menaden, den angenehmsten, weil von Straßenlärm Abb. 60. Promenade zwi 
un d Staub nicht beeintriichtigten Spaeiergang. sehen den Jlintergärton eines 

Baublocks. Die Bäume können dicht an die Hecken 
der Privatgärten gesetzt worden, so daß bei einer Baumreihe 0,60 m, bei 
zweion 1,20 m an Promenadenbreite erspart wird (Abb. 60). 

c) Vorgärten. 

'l. Vorgartenbreite allermindostens 3 m, soweit durchführ 
bar, nicht unter 5 m, weil schmale Vorgärten erfahrungsgemäß nicht 
die nötige Pflege finden. 

Da <lie Hof- oder Hintergartenfläche, wenn irgend angängig, min 
destens ebenso groß sein soll wie die bebaute Fläche, so sind Vorgärten 
im allgemeinen erst angebracht für 
Wohnhäuser mit Kleinwohnungen bei einer Baustellentiefe von 25 m ab, 

,, mittleren Wohn. ,, n ,, ,, 30 m ,, , 
,, großen ,, ,, ,, 35 m ,, , 

Die Vorgärten können um so breiter gemacht werden, je tiefer 
die Baustellen sind, in Landhausstraßen bis 8 m und ausnahmsweise 
auch wohl noch breiter. Das Verhältnis % - 1/5 zwischen Vorgartenbreite 
und Baustellentiefe dürfte in den meisten Fällen passen. In Kleinhaus 
gebieten wird man jedoch Vorgärten auch bei größeren Grundstücks 
tiefen nur in beschränkter Breite vorsehen und das Mehr an Freifläche 
lieber den Hintergärten zukommen lassen, um desto größere Garten 
füichen für den Gemüsebau zu gewinnen, worauf in Kleinhausgebieten 
besonderer Wert zu legen ist. 

Selbstverständlich brauchen die Vorgärten auf beiden Seiten einer 
Straße nicht gleich breit zu sein, wie es auch ohne weiteres zuHissig ist, 
daß Vorgärten nur auf der einen Straßenseite angelegt werden (Abb. 51 
-54, 58, 09, 61, 64). 

So empfiehlt es sieb, sie in Ost-West-Straßen mit geschlossener 
Bebauung mit Rücksicht auf eine ausgiebige Besonnung nur auf d e r 
Nordseite vorzusehen, während bei offener Bauweise mit breitem Bau 
wich ihre Lage auf der Schattenseite weniger bedenklich ist. 

Eine Abweichung von der gewöhnlichen Anordnung der Vorgärten in 
Straßonhöhe ist an der Bergseite von Hangstraßen und dort, wo eine Straße aus 
nahmsweise im Einschnitt liegt, in der Art zu empfehlen, daß der Vorgarten 
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230 230 .• ·::;.;,e::;:::i£m"ifZ£?~ 
't ,L-5,00-+-' t 

4,50 9,60 
Abb. 6L Zwoispurige Hangatraüe mit erhöhtem Vorgarten an dor Borgsctto. 

um einige Stufen höher als die Straße gelegt und durch eine kleine Futter 
mauer gegen diese abgeschlossen wird. (Abb. 61), um die Abacbachtung der Ban 
plätze bis auf Straßenhöhe zu ersparen. 

2. In Wohnstraßen sind Vorgärten immer erwünscht, um das 
Straßenbild freundlich zu gestalten und die Wohnungen, namentlich des 
Erdgeschosses, besser von der Straße und ihrem V er kehr abzuschließen. 
Besonders die offene Bauweise bedingt schon durch ihre fögenart das 
Zurücktreten der Häuser von der Straßenflucht, würde außerdem ohne 
Vorgärten ein unbefriedigendes, zerrissenes Straßenbild bieten. 

3. In Verkehrsstraßen, welche in der Hauptsache mit Geschäfts 
häusern besetzt werden, wären Vorgärten der Besichtigung der 
Auslagen in den Schaufenstern hinderlich. Nur außerhalb der aus 
gebauten Geschäftsviertel sind in Verkehrsstraßen Vorgärten solange zu 
lässig, als sich nur Geschäfte von geringerer Bedeutung und nur ver 
einzelt dort ansiedeln (Abb. 41 b u. c). 

d) Radwege. 

Breite für eine Fahrrichtung 1,50 m, 
,, ,, die beiden Gegenrichtungen 2,00 m. 

Iiadwege sind im Ortsinnern mit seiner im allgemeinon ebenen 
Fahrdammbefestigung entbehrlich. Sie kommen nur in Betracht für 

die in Landstraßen übergehenden Ra 
dialstraßen, für Ringstraßen, Ufer 
und Parkstraßen zum Spazierenfahren. 

Sie finden ihren Platz entweder n e 
ben Promenaden, Reitwegen (Abb. 
63), von diesen durch eine Baumreihe ge- 

~ trennt, oder neben den Seit on steigen 
Abb. 62. Vierspuri.ge Verkehrsstraße mit 
Radwegen beiderseits und Baumreihe als Zwischenstufe zwischen Fahrdamm 

auf der Sonnenseite. und Fußsteig (Abb. 62, l.) oder von letzte- 
rem durch eine Baumreihe getrennt (Abb. 62, r.). 

3,30 
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e) Reitwoge. 

Breit c für 1 B,oiter ß m, 
,, ,, 2 ,, 5 m. 
ltoitwege dürfen nicht an 

cine bebaute Straßenseite ge 
legt worden, weil sio infolge 
ihrer unbefestigten Oberfläche 
don V erkchr zwischen don 
lrnu~ern und etwa haltenden 
Wagen zu sehr behindern 
wurden. 

Sic gehöron daher ent 
weder auf einen Mittel- ~ 
steig (Abb. 63) oder in ein- 
seitig bebauten Straßen ( vor 
nehmlich Parkstraßen) 
auf die u 11 b Ob au t e s tr a- Abb. 64. Zweiapurtgo Purkatraße mit Settenpromonude 

und lloi twog. 
ß e ns e i tc (Abb. G4). 

Ein Bodürfnis nach Iicitwegen besteht nur in Großstädten und in Orten 
mit großer Garnison. Man wird sie auf wenige ins Freie führende Torstraßen 
und Parkstraßen beschränken, sie aber zum Schmuck der Straßen mit Baum 
reihen besäumen. 

~,.:15. ~~t .. ~) 
t~l. ~~- 
l.~J. "~~ ~- ~ 

T HeituH'(J lwdweg 

f ~,10 '~p°75. ~~%=. 2,75 ~~oo 3,60 ~ 
~ ~W- ·---- I f ~ 
Abb. 68. Uneymmctriscbc viorspurigo Verkohrsstruße 

mit Reit- und Radweg auf dom Mittelsteig. 

r 

f) Ausbildung der Straßenecken. 
An den Straßenecken ergeben sich mancherlei Abweichungen von 

dem normalen Straßonquerschnitt, 
I. Die Bauflucht wird an zwei im rechten Winkel zusammenstoßen 

den Wohnstraßen bis zum Schnitt durchgeführt. 
1. Eine Abstumpfung der Blockecken erfolgt 
bei rechtem Winkel nur an Verkehrsstraßen, um den Über 

blick über die Straßenkreuzung zu erweitern und ein Zusammenprallen 
von Fuhrwerk und Fußgängern möglichst zu verhüten, 

bei spitzem Winkel immer, schon mit Rücksicht auf einen 
zweckmäßigen Grundriß und eine gute Erscheinung des Eckbaues, 

bei stumpfem Winkel wegen der häßlichen Wirkung nie. 
Wo ein Vorgarten in der einen (Wohn-) Straße .. bis zur Blockecke 

reicht und durch das Vorgartengitter einen gewissen Uberblick über den 
Verkehr in der Querstraße ermöglicht, kann die Abschrägung recht 
winkliger Ecken auch an Verkehrsstraßen unterbleiben (A.bb.65). 

Es genügt übrigens, die Abstunipfung rechtwinkliger Blockecken nur in 
IIöhe <les Erdgeschosses vorzuuelimon und darüber <lie Obergeschosse voll aus 
zukra.gen. 

2. Die Breite der Abstumpf'ung muß in einem gut wirkenden Ver- 
Gllrachnor-l3onl'lol, d. eULtlt. 'I'iefbau. I. 2 Aufl. 5 
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hältnis zur Gebäudehöhe und Winkelgröße stehen. Je höher das Ge 
bäude und je kleiner der abzustumpfende Winkel ist, desto brei 
ter muß die Abschrägung gehalten werden . Für rechtwinklige Ecken 
können als Mindestbreiten 2,50 m, wenn ein Fenster, 4,00 m, wenn 
eine Tür in der Abschrägung angelegt werden soll, gelten; für spitz 
winklige Ecken kommen Breiten von 5-15 m in Betracht. 

Die Abstumpfung spitzer Blockecken wird an der Verzweigung zweier Ver 
kehrsstraßen gewöhnlich rechtwinklig zur Winkelhalbierenden erfolgen, während 
sie am Zusammenstoß zweier Straßen von verschiedenem Verkehrswert, einer 
Verkehrs- und einer Wohnstraße, auch rechtwinklig zur Bauflucht der unbedeu 
tenderen, der W ohnstraße, vorgenommen werden kann. 

3. Eine angenehme Abwechselung gegenüber der wohl meistens 
gewählten geradlinigen Abschrägung bietet die Abrundung und nament 
lich die Ausklinkung der Blockecken (Abb.16); durch letztere läßt sich 
sogar bei nicht zu kleinen Abmessungen eine platzartige Wirkung er 
zielen. 

Abb. 65. 
Abrundung eines Vor 

gartenabschlusses. 

i - 

Abb. 66. 
Vorgarten, ein Stück 
um die Ecke geführt 

(Abschräguug). 

) 

II. Vorgärten mit niedriger Abschlußmauer und Gitter brauchen 
an den Straßenecken nicht abgestumpft zu werden, er halten jedoch in 
Anpassung an den Fußgängerverkehr, welcher sich im Bogen um die 
Ecke vollzieht, häufig eine Abrundung (Abb. 65) oder Abschrägung 
(Abb. 66). 

Abb. 67. Vorgartenendigung 
vor der Hlockecke. 

Hat nur die eine Straße einen 
Vorgarten, so empfiehlt es sich, falls 
die andere Straße eine Wohnstraße 
ist, den Vorgarten um die Ecke in 
diese ein Stück hineinzuföhren(Abb. 
66), falls die andere Straße aber 
eine Verkehrsstraße ist, den V or 
garten vor der Ecke endigen zu 
lassen (Abb. G7, 68), um durch den 
inderBaufluchtentstehendenSprung 
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einen gut wirkenden Ab 
schluß des Vorgartens 
und ein interessantes 
Straßenbild zu erzielen. 

III. Dio Bordkan 
ten werden an den Stra 
ßenecken immer ab 
ger uncle t, um ein An 
prallen der um die J£cl\e 
biegenden Fuhrwerke au 
dio Bordschwelle möglichst zu verhüten. Doch ist Maß hierin zu halten; 
ein Bogen von 2 ß m Halbmesser, für welchen Bogen-Bordschwellen 
von <len Steinbrüchen auf Lager ge 
halten werden, reicht in den meisten 
l11ällen aus. 

l~s ist, nämlich in bedenken, daß 
die Befestigung einer Fahrduiumlläche 
immer tourer isb als die einer gleich gro 
ßen Fußstcigllächc, und daß bei stärkerem 
Ji~i.nziohen der Fußsteigzungen die Fuß 
gll.ngcr eine um so größere Strecke des 
Fahrdammes mit seiner gewöhnlich rau 
heren Befestigung kreuzen müssen und 
damit der Gefahr des Überfahrenwordens 
mehr ausgesetzt bind. 

Die an spitzen, aber abgestumpften 
Blockecken vorspringenden Fußsteig 
zungen geben nebenbei Gelegenheit zur 
Aufstellung von Anachlagsäulen , Ver 
kaufsbuden, Bedürfnisanstalten (Abb. 69). 

Abb. 68. 
Vorgartencmdigung an einer 

stumpfen Dlockocke. 

Abb. G9. A.1.Jrundung <los :Fußsteiges 
an ciuor abgestumpften spitzen Blockecke. 

2. Querprofil. 
I. Jede Straße muß zur schnellen Ableitung des Regenwassers Quer 

gefälle nach den Straßenrinnen erhalten. 
Das Quergefälle ist um so s c hw äc h e r , je glatter die Ober 

fläche der Straßenbefestigung und je stärker das Lä.n g sg efä l le ist. 
1. Die Straßenrinnen werden durch die Bordschwellen der Fußsteige 

und das anschließende Fahrdammpflaster gebildot. 
Die Euß e te ig e werden gegen den Fahrdamm um 10-15 cm 

erhöht; erhält der Hinnstein ein anderes Gefälle als <lie Straßenkrone 
und Bordkante (vgl. A. VII., S. 73), so wechselt die Bordhöhe zwischen. 
8 und 16 cm. 

Damit Jas .Fahrdammpflaster bei starken Regenfällen nicht zu 
breit überflutet wird, wird ihm auf etwa 40 cm Breite ein doppelt so 
starkes Quergefälle gegeben, als der übrige Fahrdamm erhält. 

5* 
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-1· - · - · - · - -- ru it Ste i 11 - 
pflaster vor 
sehen, weil eine 
Schotterdecke 
in der Rinne 
durchdasabflic 
ßende Regen 
wasser bald aus 
gespült würde. 
Rinnen in 

Stein- oder Schräge Einmündung 
einer Seitenstraße. HO 1 z p fl a - 

~ s ter erhalten 
i eine Sohle in Gestalt von 1--2 Reihen Pflastersteinen 
~ oder Pflasterklötzen ohne Quergefälle Hings der 
M 
~ Bordschwelle (Abb. 70). In Steinpflaster werden diese 
§ Reihen zuweilen 1-2 cm tiefer gesetzt als der anschließende 
·§ Fahrdamm (Abb. 70, 1.). 
~ 2. Der Fahrdamm fällt am besten von der Mitte a;, 

-~ (Straßenkrone) gleichmäßig nach beiden Seiten, doch ~ 
-~ ist die Krone auf 50 cm Breite abzurunden (Abb. 70). 

Fahrdämme zu beiden Seiten eines Mittelsteiges 
werden bis 7,50 m Breite auch wohl mit einseitigem 
Gefälle nach den Seitensteigen versehen. 

Einmündung einer stark 
steigenden Seitenstraße. 

I 
I 

I 

Schotter 
straßen in 

Ortschaften 
werden auf 
diese Breite 

Abb. 71. 

Weniger 

I 
, empfiehlt 

d; sich die viel- 

~m,5~."f"'"' r=•M •- ,,; i~':e no;i;, ~~: 
~ ~: ·3/jO ·10;00- 3,50' bung des 

~: Fahrdammes 
~: 1 nach einem "(j I • 

~; I Kreisbogen oder 
Qi II 

einer Parabel, 
weil hierbei die 

, Krone ein zu 
schwaches 

Quergefälle für 
die Wasserab 
führung, die 
Streifen neben 
der Bordkante 
aber ein so 
starkes Quer- 

Abb. 72. 
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gefälle erhalten, daß die Wagen, namentlich bei Glatteis, leicht schleudern. 
Jedenfalls kunn der Vorzug eines gewölbten Querprofils, daß nämlich auf den 
am Htii.rkstcn befahrenen seitlichen Streifen sich nicht so leicht Mulden, in denen 
das Wussor stehen bleibt, bilden , nur für Steinschlagbahnen und Weichholz 
pflaster, welche sich stark abnutzen, und für I'ilaster ohne feste U nterbettung 
geltend gemacht werden. 

Fahrdamm befcstigung 

Steinschlagbnhn . 
'I'e or m uku d a in . 
Steinpflaster . 
W e ichh o l sp fl nate r . 
Il ar t h ol z p f'Iu.e t c r . 
Asphalt _ . 

Quergefi1lle 
bei einem Längsgefälle 

unter 2 % I von 2 ¼ und mehr 

4-5% 
3% 

2-4°1 /o 
2,5¾ 

2 2,5¾ 
1-2¾ 

4-3¾ 
2¾ 

2,5--1,5¾ 
2¼ 

2-1,25¾ 
1,5!.,_1 % 

ß. Seitensteige erhalten einseitiges Quergefälle nach der Straßen 
rinne, Mittelsteige Gefälle nach beiden Seiten, 

Ki csw eg e ..... 
Steinpflaster . . . . . . 
Plat ten und Estrich . . . 

. 4¾ 

. 2% 

. 1,5-1,25¾ 
II. An Straßenkreuzungen ergeben sich Abweichungen von dem 

normalen Querprofil: 
1. Mündet eine Seitenstraße schräg in eine durchgehende Straße, 

so muß ihre Krone <lie Mitte der verbreiterten Einmündung, welche 
durch die Abrundung des Fußsteiges an der spitzen Ecke entsteht, ein- ~:t~~;:'!l~l~•;:~ i;,"c~:i~~u !ii~ z::;. -•~":''«« """'"'«'""' .,«,,,,,,,,,,,,,,,, ,, :, I~- 
Krone der Hauptstraße geführt wer- - ~- ~ I 
den (Abb. 71). I 

2. Ilut die Seitenstraße eine starke _. _. __ steigt stark _. _ :2.,~ 
Neigung (über 2¾), so darf diese nur t::;~" 

bis zu einer Linie, welche einige Meter _ --Ji 
hinter der Bauflucht der Haupt- _,., c:i 

/ '<':l 

sd~rNaße liegt, reQichon, fum
11 

vodn dF
1
ort itn 777;-~ /. f"7'=m-~~ 

ie eigung des uerge ä. es er aup - / · 
straße (i. M. 2°/o) überzugehen (Abb. 72). 1 

3. Steigt die Hauptstraße stark, so 1 

ist das Querprofil der Seitenstraße ein I:,:;-. -l, ' ,u~ 
Stück vor der Einmiindung allmählich 
in das Längenprofil ersterer ü herzuführen, 
indem ihre Krone im Bogen in die Abb. 73. Einmündung einer Seitenstraße 
obere Rinne der Hauptstraße ein- in eine stark steigende Hauptstmße. 
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geschwenkt wird (Abb. 73). Dadurch erhält die Seitenstraße am An 
schluß an die Hauptstraße nur mehr einseitiges Quergefälle, und wird 
auf diese Weise eine den V er kehr störende tiefe Querrinne in der durch 
gehenden Straße vermieden (Abb. 7 4 ). 

Bei vollständiger Kreuzung zweier Straßen ist als durchgehende, als Haupt 
straße, die mit dem s t ä r k e r e n Verkehr anzusehen, bei gleich starkem 
Verkehr in beiden Straßen die steilere, um in geraden steilen Straßen die 
hier besonders unangenehm auffallende Gefällstufe an den Straßenkreueungcn 
möglichst zu vermeiden. 

a-b [Rinne] 

e-h 

~ 
•s:, 

~" 
"'1 - - 

a-d [Bordkante] 
Abb. 74.. Höhenlinien der Straßenoberfläche an der Kreuzung zweier stark steigenden Straßen. 

VII. Straßenlängenprofile. 
Es empfiehlt sich immer, bevor die Baufluchtlinien, Straßenflucht 

(Vorgarten)linien, Bordkanten in dem Lageplan ausgezogen werden, die 
Gradienten sämtlicher Straßen zu entwerfen. Die Rücksicht auf die An 
forderungen, welche an den Verlauf der Straßengradienten gestellt werden, 
die sich aber erst <lurch Auftragen der Straßenlängenprofile in der 
wünschenswerten Weise erfüllen lassen, wird nämlich nicht selten noch 
zu Abänderungen des Lageplanes nötigen. 
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Zudem Hißt sich dio in wirtschaftlicher Hinsicht, namentlich für 
kleinere Gemeinden, so wichtige Frage der oberirdischen Straßen 
e n t.w ii s a e r u n g nur im Zu sammonhang an Hand des allgemeinen 
Beb au ungsp l a.n es , welcher infolge seines verhältnismäßig kleinen Maß 
stabes den besten Überblick gewährt, sicher lösen. 

Die Lü.n g e n p r o fi l e sind in der Straßenachse aufzutrngen; letztere ist 
in Mitte Fahrdamm und bei geteilter Fahrbahn mitten zwischen beiden Fahr 
dämmen anzunehmen. Nullpunkt ist der Straßenanfang gemäß den Ausführungen 
unter VI., S. 50. 

Eine Stationierung und die Eintragung des wagerechten Abstandes der 
einzelnen Geländehöhen kann entbehrt werden, da die Längenmaße doch nur 
aus dem Lngepl an nbgogri ffon werden können und als Unterlage für eine Massen 
berechnung nicht in Betracht kommen. Dagegen sind <lie Namen odor Nummern 
aller quorstraßen sofort an <lie betreffenden Ordinaten zu schreiben, damit sich 
die Richtung doa LU,11ge11profJ10s im Lageplan -· von Straße bis Straße - jeder 
zeit mit Leichtigkeit iestatcllcn läßt. 

I. Maßgel,eu(l für den Entwurf der Straßengradienten ist der An 
bau, der Straßenverkehr, die Entwässerung der Straßen und die Schön 
heit des Straßenbildes. 

1. Für den Anbau ist die Erhöhung der Straßen über das Ge 
Hinde immer orwünsch t, um an Aushub für die Keller zu sparen und 
die Aushubmassen zur Aufhöhung der Ilöfe, Gärten verwenden zu können. 

Außerdem wird dadurch die Möglichkeit gegeben, in den Straßen 
dämmen das überschüssige Material aus den in einem Ort überall und 
jederzeit vorkommenden Ausschachtungen und Abbrüchen unterzu 
bringen. 

Die erwünschte Höhe dos Auftrages ist abhängig von der Menge des zur 
V crfügung stehenden Dammatorials und kann daher nicht in bestimmten Zahlen 
angegeben worden. Im allgemeinen wird die Menge um so größer sein, je hüge 
liger das Gelände ist, aber auch wechseln, je nachdem eine stärkere oder schwächere 
BautiWglrnit, namentlich im 'I'iefbau, herrscht. Man wird deshalb auch ein be 
stimmtes Maß des Auftrages nicht für alle Straßen beibehalten können, sondern 
dasselbe im Laufe der Zeit je nach der stärkeren oder schwächeren Zufuhr von 
Boden und Abbruchmaterial abändern müsaen. 

Iu flacher Gegend kann man, soweit nicht die Unebenheiten des 
GeHin<les einen Ausgleich des Straßengefälles erfordern, unter Umständen 
ohne Auftrag auskommen, doch ist auch dort meistens ein niedriger 
Stra1~enda,rnm von 0,25-0,50 m Höhe vorteilhaft. In stark bewegtem 
Geliindo werden dagegen nicht selten Straße~höhen von 1,50-2,00 m, 
ausnahmsweise auch wohl noch von 2,50 m über Gelände angebracht 
sein. 

Über 2,00-2,50 m Straßenauftrag sollte man aber in bebauten 
Straßen, namentlich in Wohnstraßen mit wenig tiefen Kellern, nur aus 
llahmsweise hinausgehen, damit nicht die Keller unnötig tief werden und 
ihre unterirdische Entwässerung, sowie die der Höfe erschwert und ver 
teuert wird oder, falls die Kellerso ble höher gelegt wird, nicht noch be- 
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sondere Kosten für die .Aufhöhung von Keller und Hof und die Grün 
dung bis auf den gewachsenen Boden entstehen . 

.Andererseits sind .Abträge bei der Anlage von zu bebauenden 
Straßen so weit wie nur möglich zu vermeiden, weil sie zum Anbau 
auch die .Abschachtung der angrenzenden Grundstücke erfordern. Wo 
sie etwa der Entwässerung wegen nicht zu umgehen sind, sind. sie jeden 
falls auf das zulässig kleinste Maß einzuschränken. 

In Wohnstraßen mit Vorgärten läßt sich der Nach teil eines Straßen 
einschnittes für den .Anbau dadurch mildern, daß der Vorgarten nm 
einige Stufen höher als die Straße angelegt und gegen diese durch eine 
kleine Futtermauer abgeschlossen wird, welche Anordnung ja auch an 
der Bergseite von Hangstraßen vorkommt (.Abb. 61) . .Auf eine Zufahrt 
zum Grundstuck muß dann selbstverständlich verzichtet werden. 

In unbebauten (Park-)Straßen sind .Abträge ohne weiteres 
zulässig. 

An steileren Hängen 1 wie sie in Bergstädten noch häufig genug Le baut 
werden 1 ist natürlich der Bau einer Hangstraße und der Häuser an der Berg 
seite nicht ohne starkes Anschneiden des Geländes, nicht ohne umfangreiche 
Erd- und Felsarbeiten möglich (Abb. 48). 

2. Der Verkehr, insbesondere der Fuhrwerksverkehr, verbietet allzu 
starke Steigungen der Straßengradienten. 

Im allgemeinen muß die Steigung um so schwächer geb alten worden, je 
größer der Verkehr und je glatter die Oberfläche der Straßeubefestiguug ist. 
Doch spielt auch die örtliche Gewohnheit insofern eine Rolle, ah, in gebirgigen 
Gegenden den Zugtieren erheblich stärkere Steigungen zugemutet werden als im 
Flachlande . 

.Als höchste zulässige Steigungen können gelten: 
Verkehrsstraße] Wohnstraße 

I

( Für Steinschlag bahn u. J in Bergstäd ten . < 5 ¾ I < 10 ¾ 
S Stein(Groß)pflaster [im Flachland . < 2,5¾ 1 < f>¾ 
~ ,, Kleinpflaster (Grauwerke) . . . . . < 8¾ 
~ { ,, ,, (Granit), 'I'eermakadam . < G¾ ~ l '' Weichholzpflaster . . . . . . . . < 5 ¼ 

,, Hartholzpflaster, Ilartgußasphalt, Walzasphalt < 4 % 
,, Stampfasphalt . . . . . . . . . < 1,5¾ 

be ·531 ,, Kiesdecke (Promenadenwege) . . . . . . < 15% J ,, Pflaster (Mosaik, Platinen, Klinker) . . . . z lO°fo 
~ ,, Plattenbelag u. Estrich (Zement, Gußasphalt) < 5% 

Wegabkürzende Fußwege in Bergstädten erhalten bei einer Steigung 
übsr 10, 15¾ Stufen (Abb. 15). 

Da jedoch die Art der Straßenbefestigung bei .Aufstellung des Be 
bauungsplanes in der Regel noch nicht feststeht, wird man sich bei 
dem Entwurf der Straßengradienten damit begnügen müssen, die für 
Großpflaster angegebenen Höchststeigungen nicht zu überschreiten und, 
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soweit durchführbar, in den V erkehrsstraßen eine Steigung< 1,5¾ fest 
zuhalten, um die Möglichkeit, sie vielleicht später zu asphaltieren, nicht 
aus der Hand zu geben. 

ß. Die oberirdische Entwässerung der Straßen verlangt 
Vorflut n l l er Straßen bis zu einem öffentlichen Wasserle.uf, 

demnach cine 
Straßenhöhe von mindestens 0,60 m, besser von 2,00-2150 m 

über II. W. und ein 
Mindestgefälle für Steinpflaster . 5 0,4 ¾, 

,, ,, IIolzp fl aster . > 0,:3 ¾, 
,, ,, Asphaltpflaster > 0,2;-) °fo. 

Da jedoch die weitaus moisten Straßen Steinpflaster odor eine Stein 
schlagdecke mit Pllasterrinne erhalten, auch die Art der Straßenbefesti 
gung bei Aufstellung dos Bebauungsplanes noch gar nicht feststeht, so 
wird man der Gru d ien to nicht gern unter 0,4¾ Gefälle geben. Nur 
ausnahmsweise wird man bis auf 0,3¾ Gefälle herabgohen , in der 
Voraussetzung, daß die Straßenrinne sehr sorgfältig und aus Pflaster 
steinen mit sehr ebener Kopfpliäche (Kunststeinen) hergestellt wird. 

Ist jedoch bei sehr schwachem Geländegefällo noch nicht einmal 
O,ß ¾ Straßengefälle zu erzielen, so ist die unterirdische Entwässerung 
der Straße vor ihrem Ausbau nicht zu umgehen. Man wird aber be 
strebt sein, ein nicht zu vermeidend cs, unzureichendes Straßengefälle 
nicht in die Nebenstraßen, sondern in <lie Hauptvorflutstraße zu 
legen, um die Länge der erforderlichen Entwässerungsleitung, die ja 
zum Vorfluter immer durch die Hauptvorfiutstraße geführt werden 
muß, möglichst einschränken zu können. 

In einer Straßo mit ungenügendem Län g s g e fä l l e wird die Stra,ßen 
rinne nicht wie gewöhnlich der Straßenkrone und Bordkante parallel geführt, 
sondern Hi,11 t und steigt abwechselnd in dem Mindestgefälle von 0,4 ¾ und 
entwt1ssert nach den an die Entwässerungsleitung angeschlossenen Hegen 
einli1ufon au den jeweiligen Tiefpunkten (Abb. 78). 

Doch wird im allgemeinen Entwurf auf <lie Eintragung der Rinnensohle in 
die Längenprofile verzichtet. 

4. Die unterirdische Entwässerung der Straßen und Häuser er 
fordert, wie schon unter V., S. 23 bemerkt, 

bei getrennter Ableitung des Regen- und Schmutzwas 
sers eine Straßenhöhe von 1, 7 5 m, ausnahmsweise von O,öO m 
über II. W., 

bei gemeinschaftlicher Ableitung von 2,50-3,00 m über 
1-I. W., zum mindesten über Sommerhochwasser. 

In Orten, wo schon bebaute Straßen eine tiefere Lage besitzen, 
genügt es, wenn die neu anzulegenden Straßen Vorflut zu diesen haben. 

5. Die Schönheit des Straßenbildes macht konkave Straßen- 
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gradienten (Abb. 75) erwünscht, weil gerade steif, konvexe häßlich 
wirken. 

Eine Einsenkung von 25 cm auf 100 m genügt, um eine 
Straße gefälliger und auch bedeutender erscheinen zu lassen. Die Ge 
fäll wechsel dürfen nicht zu stark sein und müssen bei der Aus 
führung ausgerundet werden. 

Doch gilt vorstehende Forderung hauptsächlich nur für gerade und 
besonders für längere und steilere, gerade Straßen. 

Konvexe Gradienten sind in geraden Straßenstrecken jedenfalls 
ganz zu vermeiden. 

Z•3.~ 
• D_,;>' r-<'?c5'% 

oo) 
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Abb. 75. Konkavo Strnßengradiente. 
[j 

II. Der Gang des Entwurfs der Straßengradienten geht zweck 
mäßig, namentlich zur Lösung der Entwässerungsfrage, welche im all 
gemeinen, besonders bei schwachem Geländegefälle, die meisten Schwie 
rigkeiten macht, auf folgende Weise vor sich. 

] . Zunächst wird ein Lageplan der Straßenachsen ( ausgebaute 
Straßen schwarz, geplante rot) auf Pauspapier angefertigt, in welchen 
die Gefällpfeile der Straßen, soweit sie ausgebaut sind, nach dem Ni 
vellement der Straßen, im übrigen nach den Höhenlinien mit 
Blaustift eingetragen werden. Vorfluter, wie Gräben, Bäche, Flüsse, 
Teiche, sind ebenfalls blau, unterirdische Entwässerungsleitungen mit 
einer dünnen Blaustiftlinie neben der Straßenachse anzugeben. Außer 
dem wird empfohlen, diejenigen Strecken der ausgebauten Straßen, 
welche etwa unter 3 ¾ Gefälle haben und nicht kanalisiert sind, deren 
künftige unterirdische Entwässerung aber demnach unabweisbar ist, 
durch eine punktierte Blaustiftlinie kenntlich zu machen. 

Erheblichere Abänderungen der St.ra ß e n g r a d i e n t.e sind nämlich in 
ausgebauten Straßen, wie sie namentlich als Landstraßen mit Seitengräben 
in kleineren Orten vorkommen, bei der Beseitigung der Gräben zwecks Ausbaues 
einer solchen Straße fast immer ausgeschlossen. 

Sodann sind die Hochpunkte des Straßennetzes durch einen roten 
Kreis, die 'I'i efp u nk te durch einen blauen Doppelkreis und alle Punkte, 
welche zwar im Straßengefälle liegen, aber ohne weiteres in einen nahen 
Vorfluter oder in eine vorhandene oder künftig unumgänglich notwen- 
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dige Leitung entwässert worden können, durch einen einfachen blauen 
Kreis zu kennzeichnen. 

Hiernuf worden die durch die Hochpunkte gegebenen Wasser 
sch eidon iihnlich wie bei dem Entwurf der unterirdischen Entwässe 
rung jvgl. Band BG: Giirschner-Benzel, Stadtentwiisserung, E. IV."I 
mit kräftigem Rotstiftstrich ein gezc ich net, indem die von den Straßen 
achseu eingeschlossenen Flächen den Hochpunkten entlang gleichsam 
ahgewalrnt werden. Die auf diese Weise erhaltenen Niederschlagsgobi.ote 
werden dann, soweit außer dem Tiefpunkt noch weitere V orflutpun kto 
( einfacher blauer Krois) vorhanden sind, auf gleiche Weise, aber nur mit 
mittelstarkem Strich, in Einzelgebiete zerlegt, wobei eine möglichst 
gleichmiißigo Verteilung der Niederschlflge auf die einzelnen Punkte zu 
erstreben ist, damit nicht etwa der eine oder andere Punkt mit über 
großen Regenmengen belastet wird. 

Nachdem auf die angegebene Art die oberirdische Entwä,sserung, 
wie sic sich nach don Gradienten der schon bestehenden Straßen und im 
übrigen nach dorGcländegestaltung ergibt, klargestellt ist, wird man darauf 
ausgehen, etwaige Tiefpunkte des Straßennetzes weit ab von jedem Vor 
fluter, deren Entwäeserung kostspielige, lrnge und tiefliegende Leitungen 
erfordert, möglichst zu beseitigen. 

Befindet sich ein solcher Tiefpunkt in einer ausgebauten Straße, 
so muß versucht werden, durch cine neue Straße, welche von dem 
'I'iefpunkt abzweigt, diesem oberirdisch Vorflut zu verschaffen. Gelingt 
dies nicht, so muß der Tiefpunkt beibehalten und unterirdisch entwässert 
werden. 

In noch unbebautem Gelände ist die Ausschaltung nur unter 
irdisch zu entwässernder 'I'Lefp u n k te durch entsprechenden Auf 
trag der Straßen möglich. 

Die St r a ß en sollten jedoch nur ausnahmsweise bebaut werden, 
Wenn ein höherer Auftrag als 2_,00-2,50 m erforderlich ist, 
weil sonst die spätere unterirdische Entwässerung der Keller und Höfe 
zu große Schwierigkeiten macht oder eine entsprechende Aufhöhung der 
ganzen Blockflächen verlangt, und weil außerdem die Fundamente höher, 
als, die normale Kellertiefe es beansprucht, werden müssen. 

Ist zur Beseitigung eines Geländetiefpunktes ein höherer Straßen 
auftrag nötig, so ist es immer vorzuziehen, die Geländemulde von der 
Bebauung auszuschließen, sie Grünanlagen vorzubehalten und in solchem 
Abstande mit Straßen zu umgehen, daß diese ohne Schwierigkeiten be 
baut worden können. Verlangt aber der Verkehr die Kreuzung einer 
tieferen Geländemulde mittels einer Verkehrsstraße, so ist diese selbst 
veretändlich so hoch zu legen, daß ihre oberirdische Entwässerung ge 
währleistet ist, jedoch, soweit der Auftrag 2,50 m übersteigt, zweckmäßig 
vom Anbau freizuhalten. 
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Zur Ermittlung des erforderlichen Auftrages werden zu 
nächst an Hand der Gefällpfeile alle Straßen, welche nicht unbedingt 
nach dem 'I'iefpunkt entwässert werden müssen, gegen die Geländemulde 
abgegrenzt un<l damit die Punkte des Straßennetzes, welche den Hand 
der Mulde bilden, festgestellt. 

Sodann werden .die Längenprofile der Straßenzüge vom Tiefpunkte 
zum Muldenrand auf Millimeterpapier aufgetragen. Nun wird man von 
dem tiefsten Punkte des Muldenrandes eine in der zulässig 
schwächsten Neigung von 0,4¾ zum Tiefpunkte der Mulde an 
steigende Gradiente in das betreffende Längenprofil eintragen und 
an sie die Gradienten der übrigen Straßenzüge anschließen. 

Ist das Mindestgefälle von 0,4 ¾ nicht ohne weiteres durchweg zu 
erzielen, so muß versucht werden, dies durch entsprechende Aufträge am 
Muldenrand, im Notfalle auch durch einen Abtrag am tiefsten Punkto 
des Muldenrandes zu erreichen. 

Öfters wird die Ausschaltung eines Tiefpunktes im Straßennetz erst 
durch Abänderung des letzteren im Lageplan gelingen. Ist sie ohne 
sehr erhebliche Erdarbeiten nicht zu ermöglichen, so bleibt nur die 
Aussonderung der Geländemulde aus dem Straßennetz und ihre Ver 
wertung als Grünffäche übrig, falls nicht die unterirdische Entwlisserung 
des Tiefpunktes, welche immer besonders hohe Kosten verursacht, in 
wirtschaftlicher Hinsicht vertreten werden kann. 

Verbleiben innerhalb der zukünftigen Bebauung mehrere Tief 
punkte, welche zwar oberirdisch in einen nahegelegenen Vorfluter entwässert 
werden können, so empfiehlt sich aber immer noch, auch die unterirdische 
Ableitung des Schmutzwassers aus den Häusern an diesen Punkten nach 
zuprüfen, damit eine Gestaltung des Bebauungsplanes vermieden wird, welche 
kostspielige Anlagen der künftigen unterirdischen Entwässerung erfordert. 

Zu dem Zweck wird man die Längenprofile derjenigen Straßenzüge auf 
tragen, welche die Tiefpunkte über den niedrigsten Punkt ihrer Wasser 
scheide verbinden, und in sie die Wasserspiegellinie der Entwllsserungs 
leitung einzeichnen [vgl. Band 36: Stadtentwässerung, E. V.J. Erweisen sich 
dabei große Leitungstiefen auf lange Strecken oder sehr schwache Gefälle als 
notwendig, so sind die tiefliegenden Geländefläohen so weit von der Bebauung 
auszuschließen, wie es eine nicht ungewöhnliche Kosten verursachende unter 
irdische Entwässerung verlangt. 

Zeigt sich das Mischverfahren im allgemeinen durchführbar, RO ist noch 
zu prüfen, ob die Bntwässerungsleitungen in den tiefsten Straßen, 
in der Nähe des Vorfluters, auch bei Hochwasser nach diesem entlastet 
werden können. Ist dies nicht der Fall, was immer für eine Straßenhöhe von 
weniger als 2,50-3 m über Sommerhochwasser zutreffen dürfte, so ist die Aus 
schaltung so tiefliegender Straßen in Erwägung zu ziehen. 

Vollständig einwandsfrei lassen sich diese Fragen nur durch einen Über 
sichtsentwurf der unterirdischen Entwässerung, welcher auch die Art der AL 
wasserreinigung zu umfassen bat, lösen. 

2. Sind die Entwässerungsverhältnisse in den einzelnen Tiefpunkten 
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<les Straßennetzes gokliirt und die Gefällpfeile der Straßen entsprechend 
geändert, so werden die Gradienten sämtlicher Straßen entworfen. 

Um die oberirdische Entwässerung der Straßen möglichst dem Ge 
Hinde anpassen, also unter tunlichster Ersparnis von Erdarbeiten und 
demnach mit goriugstem Kostenaufwand durchführen zu können, wird 
empfohlen, dio Längenprofile der Straßenzüge zunüchst auf Millimeter 
papier in der Art aneinandcrzureihen , wie es der Entwurf einer unter 
irdischen Entwässerung erfordert [ vgl. Band 3G: Stadtentwässerung, 
K IV und Taf. VIJ ]. 

V 011 den nach einem Tiefpunkte entwässernden Niederschlags 
gebieten wird zunächst das Längenprofil des Straßenzuges, welcher die 
etwaigen weiteren, mit einfachem blauen Kreis bezeichneten Vorflut 
punkte enthält, aufgetragen und die Gradiente für dasselbe entworfen. 
Nach dem so die ] löhen der einzelnen Vorflutpunkte festgelegt sind, 
werden die Längenprofile jedes Einzelgebietes für sich zusammengestellt, 
indem die Längenprofile der Straßen, welche in die Vorflutstraße in der 
PJießrichtung von rechts entwässern, über das Profil der Vorflutstraße, 
derjenigen, welche von links einmünden, darunter gesetzt und mit dem 
Anschlußpunkte des Vorflutprofils durch lotrechte Linien verbunden 
werden. 

Es ist darauf Bedacht zu nehmen, daß das Wasser von der Ge 
bietsgrenze dem Vorflutpunkt, soweit es das Straßennetz und die 
Geländeverhältnisse zulassen, fächerartig und nicht in Gestalt eines 
stark verzweigten Baumes zufli e ßt, damit nicht eine einzelne Straße 
mit der Abführung von Niederschlägen überlastet wird. Mit anderen 
Worten: ]~s sind tunlichst viele gleichwertige Sammelgebiete ~u bilden, 
welche ihre Niederschläge erst in möglichster Nähe des Vorflutpunktes 
vereinigen. Die einzelnen Sammelgebiete werden durch dünne Rotstift 
linien gegeneinander abgegrenzt. 

Die Ui n gen pro fil o werden nicht straßenweise mit durchlaufen 
dem Namen oder Nummer, sondern ohne Rücksicht auf Richtungs 
änderungen nur im Zusammenhang des Gefälles aufgetragen und 
aneinan<lergeschlo s sen. 

Die Straßengradienten werden zuerst in den tiefsten Straßenzug, 
Welcher gewöhnlich am stärksten durch Niederschläge aus Seitenstraßen 
belastet und häufig auch der längste ist, und sodann der Reihe nach 
in die nächst höheren Straßenzüge, welche die V ortlutstraßen der ein 
zelnen Sammelgebiete bilden, eingetragen. Hierauf werden zwischen 
den so erhaltenen Straßenordinaten die Gradienten der übrigen Straßen 
eingeschaltet, wobei es nicht immer ohne nachträgliche Abänderungen 
der Hauptgradienten, selbst nicht ohne Verschiebungen des Straßen 
:netzes im Lageplan abgeht, um allenthalben ein ausreichendes Straßen 
gefälle zu erzielen. 
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An den Grenzen der einzelnen Entwässerungs- und Nieder 
schlagsgebiete müssen natürlich die Ordinaten der zu verschie 
denen Gebieten gehörenden Straßen genau übereinstimmen. 

Der Entwurf der oberirdischen Straßenentwn,ssonrng auf vorbeschriebene 
Art ist auch dann zu empfehlen, wenn, wie in größeren Stüdtcn , der Ausbau 
einer Straße erst nach Herstellung der unterirdischen Entwässerungsanlage er 
folgt, weil die unterirdische Entwässerung im allgemeinen parallel dem Straßen 
gefälle erfolgt und daher die geringsten Erdarbeiten und kleinsten Leitungs 
abmessungen erfordert, also am billigsten wird, wenn schon die Straßengradienten 
ausreichendes Gefälle ha Len und keine Mulden auf weisen . 

. Bei einwandsfreier Lösung der oberirdischen Entwüsserung bleibt es auch 
unbenommen, einzelne , mit der Ableitung der Niederschläge stark belastete 
Straßen unterirdisch, die anschließenden Straßen aber, so lange es zulüsaig er 
scheint, wie namentlich bei weiträumiger ländlicher Bebauung, oberirdisch ½U 
entwässern. 

3. Bei dem Entwurf der Gradienten ist mit Rücksicht auf die gnte 
Erscheinung des Straßenbildes in geraden Straßenstrecken Konkavität 
zu erstreben, Konvexität zu vermeiden. Da aber zur Klarstellung der 
Entwässerungsmöglichkeit die Straßenlängenprofile nur dem Gefälle 
folgend aneinanderzureihen und deshalb zusammenhängende Straßen 
züge häufiger auseinanderzureißen sind, so müssen die Längenprofile 
sämtlicher Straßen endgültig einzeln und, soweit sie einen durch 
laufenden Straßenzug bilden, im Zusammenhang aufgetragen 
werden, um den Verlauf ihrer Gradienten auf seine Schönheit hin prü 
fen und erforderlichenfalls verbessern zu können. 

Es empfiehlt sich , die Straßen der einzelnen 'Peilgebiete des Bebauungs 
planes in der Weise zu or cl n en, daß zuerst die Längen profile der S traß en 
mit Namen nach dem Alphabet, hierauf die der nur numerierten Straßen 
in der Reihenfolge der Nummern auf eiu oder mehrere Zeichenblätter 
verteilt werden, um die zu den Straßen im Lageplan gehörenden Längenprofile 
schnell herausfinden zu können. 

Ferner bleibt zwischen den einzelnen Reihen der Längenprofile 
zweckmäßig so viel Platz, daß die Querprofile der Straßen unter die zuge 
hörigen Längenprofile mit der Angabe, für welche Strecke des letzteren sie gelten, 
gesetzt werden können (Taf II). 

Zeigen nun einzelne Straßen konvexe Gradienten, so sind diese 
zum mindesten zu begradigen, womöglich aber in konkave abzu 
ändern, wobei immer die auf Millimeterpapier zuerst aufgetragenen 
Längenprofile zu Rate zu ziehen sind, damit nicht etwa die vorher er 
zielte oberirdische Entwässerung wieder vereitelt wird. 

Können Konvexitäten in geraden Straßenstrecken mit Rücksicht 
auf die Entwässerung und den Nachteil von Abträgen nicht beseitigt 
werden, so ist zu prüfen, ob die Konvexität sehr unangenehm 
auffällt. Zu dem Zwecke werden im Längenprofil von den End 
punkten der zu übersehenden Straßenstrecke in Augenhöhe, 1,50 m 
über der Straßenkrone, zwei Seh strahlen gezogen, welche die 
Gradiente berühren (Abb. 76). 
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Lassen sich Tangenten an die Gradiente in dieser Weise nicht 
ziehen, so ist die ganze Straßenstrecke von beiden Endpunkten zu über 
sehen, die Konvexität demnach unbedenklich. 

Solange nicht einer der Sehstrahlen den entgegengesetzten End 
punkt in größerer Höho ah, 1 m über Gelände anschneidet, also nicht 
rn o h r als etwa der Sockel der dort befindlichen Häuser unter dem 
Scheitel der Gr o.d icut.e verschwindet, kann <lie Ko nv e x it ii t allen 
fülls noch z u g c la s s cn werden. 

'I'r iff't einer der Sehstrahlen den J£ndpunkt aber in größerer 
Höhe, ~o muß nm Scheitel der Gradiente ein Abschluß für das 
Auge des Beschauers geschaffen werden. 

50/o auf 50,00m 9% auf ö0.,O0m l°lo auf 100,00 m 
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:Prüfung einer konvexen Gradiente und Stra.Oenabsclth,ß am Scheitel durch Versetzen der Straßenachse. 

Dies geschieht, wie schon unter V., S. 24 erwähnt, entweder durch 
Knicken, Krümmen (A.bb. 1211) der Shaße am Scheitelpunkte, 
durch Verlegen einer in seiner Nähe _erforderlichen Straßengabe 
lung an ihn (Abb. 12 c) oder, praktisch meistens am einfachsten, na 
rnentlich in Wohnstraßen, durch Versetzen der Straßenachse und 
Anordnung eines kleinen Plätzchens im Scheitel der Straße 
(Abb. 12b, 76). Auch durch ein größeres Ba u w e r k (Kirche) an der 
Stelle, um welches <lie Straße in schlankem Bogen herumzuführen ist, 
Wird ein gutwirkendor Abschluß auf der Höhe nach beiden Seiten 
erzielt (Abb. 12 d). 
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VIII. Zeichnerische Darstellung. 
I. Der Lageplan wird erst zu einem wirklichen ,,Bebau un g s plan", 

wenn in ihm außer den Baufluchtlinien, Straßenfluchtlinien, Bordkanten 
auch die für eine gedeihliche Entwickelung des Ortes empfehlenswerte 
künftige Bebauung dargestellt und dazu die größeren Grundstück c 
in Baustellen zerlegt (parzelliert) werden (Tafel I). mes hat zum Zweck, 
die Bebauungsfähigkeit der einzelnen Grundstücke vollständig klarzu 
stellen, einen Hin weis für die zweckmäßigste Art des Anbaues in den 
einzelnen Straßen zu geben und das Zukunftsbild des Ortes besser zu 
veranschaulichen. 

Das Eintragen der Bebauung geschieht zweckmäßig vor dem Ausziehen der 
Baufluchtlinien usw. im Lageplan, der Längen- und Querprofile, da die best 
mögliche Lösung des Anbaues öfters noch kleinere Abitnderungen des Straßen 
netzes erwünscht erscheinen läßt. 

An Stellen, wo die Eigentumsgrenzen sehr ungünstig verlaufen, wird man 
die passendste Bebauung zunächst auf Pauspapier über dem Lageplan zu er 
mitteln suchen. 

Die Darstellung der Bebauung hat natürlich der schon bei der 
Gliederung des Anbaues, dem Entwurf des Straßennetzes und der Block 
teilung zu treffenden Entscheidung über die Art der Bebauung der ein 
zelnen Straßen und Baublöcke zu entsprechen. 

Bei der Parzellierung sind Eigentums grenzen unbedingt, be 
stehende Parzellengrenzen so weit wie tunlich als Baustellengrenzen 
anzusehen. 

Es ist darauf zu achten, daß die Baustellengrenzen nicht in 
Sprünge, Knicke der Baufluchtlinie fallen, damit nicht etwa kahle 
Giebel sichtbar werden und unzweckmäßige Hausgrundrisse entstehen, 
sondern die Möglichkeit gegeben ist, solche Besonderheiten der Straßen 
flucht einheitlich, zweckmäßig und schön zu gestalten. 

Wo eine Eigentumsgrenze die Baufluchtlinie sehr schräg schneidet, empfiehlt 
es sich, den etwa vorgesehenen Reihenbau zu unterbrochen und beiderseits nur 
ein angebautes Haus zuzulassen, um, falls sich die Eigentümer nicht auf eine 
zweckmäßigere Grenze einigen, den Bau zweier Häuser von ungünstigem Grund 
riß zu verhüten. 

Grupp en bau ten von 2 -5 Häusern sind innerhalb sonst offener 
Bebauung dort angemessen, wo einzelne Grundstücke gegenüber 
den anderen eine wesentlich größere Tiefe haben und, um den Er 
werb so tiefer Baustellen durch Verringerung der Breite und damit auch 
der Straßenbaukosten zu erleichtern, zweckmäßiger mit eingebauten oder 
angebauten Häusern besetzt werden, oder auch da, wo es wünschens 
wert erscheint, den Abschluß, die Krümmung einer Straße durch 
einen größeren Bau kräftig zu betonen. 

Die geplanten öffentlichen Gebäude werden in den Lageplan selbst 
verständlich immer eingezeichnet. 
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11. Die zeiehuerisehe Darstellung der Pläne im einzelnen ist 
folgende: 

Alles Bestehende wird schwarz, alle Entwurfslinien z i n n o b e r r o t , 
alles die Entwü,s scrung Betreffende p c u ß i s c h b l a.u ausgezogen und beschrieben. 

1. Im Lageplan (Tafel 1) werden die Fluchtlinien und die etwa einge 
tragene zukünftige Bebauung zunächst mit roter Tusche in feinen Linien 
ausgezogen, die Bo r d k an t o n mit scharfen blauen Linien, unterirdische Ent 
wäeserungelcitungen blau punktiert dargestellt und mit blauen Gefällpfeilen 
versehen. 

Die in Zinnober auszuführende Schrift wird vorerst auf einer über den 
Lageplan gebreiteten Pause vermerkt. 

Nach dem hierauf der Plan gereinigt ist, wird er getuscht: 
Vorhandene Straßen und Wege: wegebraun, 
Eiscubahngelände: violett, 
Gewässer: blau, 
Entwurfsstraßen und -plätze.: karmin, 
V orgürten und Grünflächen: grün, 
vorhandene Privatgebäude: grau, 
desgl., soweit sic vor die neue Bauflucht fallen: hellgrau, 
vorhandene öffentliche Gebäude schwarz, 
neue Privatgebäude: hellzinnober, 
neue öffentliche Gebäude: dunkelzinnober. 

Sodann worden die Bäume eingetragen und schließlich die roten Linien 
m i t Zinnober gedeckt, und zwar die Baufluchtlinien in kräftigem 
Strich, die Straßen(Vorgarten)fluchtlinion und sonstigen roten Linien in 
sch w U, ch c rem Strich, sowie die Schrift in Deckzinne ber eingetragen. 

2. Jn den Längenprofilen (Tafel II) werden die neuen Gradienten und 
die Ordinaten ihrer Brechpunkte und neuer Querstraßen z i n n o b e r r o t , 
Wasserspiegel und ihre Ordinaten preußischblau ausgezogen und be 
schrieben. 

Aufträge sind mit Karmin, Ab br ä g e grau, die Geländelinie mit Sepia 
an:,,;ulegen. 

3. Die Straßenquerschnitte (Tafel II) werden wie die Lä n g en p r o f'i Le aus 
gezogen, angelegt und beschriftet. 

III. Dem Bebauungsplan ist noch beizufügen: 
1. Ein Erläuterungsbericht von etwa folgender Gliederung: Ört~ 

lichkeit, bisherige Bebauung, Veranlassung zur Aufstellung des Ent 
wurfs, Umfang des Entwurfs, Entwurfsunterlagen, Gliederung des An 
baues, Baublockteilung, Verkehrsstraßennetz, Linienführung der Wohn 
straßen, Plätze, öffentliche Gebäude, Grünflächen, Promenadenwege, 
Straßenquerschnitte (Vorgiirten, Baumreihen), Straßenlängenprofile. 

2. Ein Straßenverzeichnis enthaltend: Namen oder Nummer, Breite, 
Länge und Gefälle sämtlicher Straßen. 

Gürsohnor-Bonzol, d. stiidt. Tiefbu.u. I 2. Aufl. 6 
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B. Fluchtlinienpläne. 
I. 1. Als Unterlage für Fluchtlinienpläne (Tafel III) ist ein Lageplan 

größeren Maßstabes, in der Regel nicht unter 1: 1000 (allenfalls noch 
1 : 1250, wenn die Kataster karte diesen Maßstab hat), erforderlich, welcher 
mit der Örtlichkeit genau übereinstimmen muß. 

En th ä l t die Katasterkarte, wie nicht gerade selten, erheblichere Un 
g en au i g k e it en aus alter Zeit, welche nur für den allgemeinen Entwurf kleinen 
Maßstabes unbedenklich sind, so müssen die von der ]j'luchtlinienfostsetzung be 
troffenen Grundstücke usw. neu vermessen werden, um einen Lageplan von 
der erforderlichen Genauigkeit zu erhalten. 

Die Fluchtlinien sind zunächst aus dem allgemeinen Bebau 
ungsplan in das Gelände zu übertragen und zu vermarken, was 
.nicht sklavisch nach einzelnen abgegriffenen Maßen, sondern nur sinn 
gemäß den durch den Entwurf gegebenen Richtlinien zu erfolgen hat. 
Sodann werden sie auf die Eigentumsgrenzen eingemessen und an 
Hand der festgestellten Maße in den Fluchtlinienplan einge 
zeichnet. 

2. Ferner wird von jeder Straße ein Längenprofil (Tafel III) im 
gleichen Längenmaßstabe (1 : 1000) und im Höhenmaßstabe 1: 100 ver 
langt, sowie mindestens so viele Querprofile 1: 250 (Tafel III), wie die 
Straße voneinander abweichende Querschnitte hat, bei erheblichem Wechsel 
des Auftrages ( ev, Abtrages) entsprechend mehr. 

Zu dem Zwecke ist in der Straßenachse ein Nivellementszug 
mit Stationen von 100 m und Zwischenstationen von 50 m Abstand zu 
machen und die Aufnahme der nötigen Querprofile damit zu verbinden. 

In bebauten Straßen sind auch noch die Türschwellen und 
Einfahrten der Häuser auf die Achse einzumessen und e.in z u n iv e l 
lieren, weil bei dem Entwurf der Straßengradiente die bequeme Zu 
gänglichkeit der bestehenden Häuser nicht außer acht gelassen werden 
darf; sie werden im Längenprofil durch einen kurzen wagerechten Strich 
an der betr. Stelle kenntlich gemacht und die Ordinate und Hausnummer 
beigeschrie hen. 

Aus Vorstehendem dürfte hervorgehen, daß die Aufstellung der Fluchtlinien 
pläne wesentlich kostspieliger ist als die eines allgemeinen Bebaunngsplanes 
gleichen Umfanges. Es empfiehlt sich deshalb und weil außerdem in dem Zeit 
raum von 30-40 Jahren, für welchen der Umfang des allgemeinen Planes zweck 
mäßig bemessen wird, Änderungen des Planes infolge wirtschaftlicher Verschie 
bungen, des Baues neuer Eisenbahnlinien und Wasserwege unausbleiblich sind, 
die Fluchtlinienpläne für die einzelnen Straßen gesondert und nur 
nach und nach in Anpassung an den Bedarf der nächsten Zukunft aufzu 
stellen, damit die Gegenwart nicht mit Ausgaben für eine ferne Zukunft be 
lastet wird, mit Ausgaben, welche oft genug noch, so weit sich später Abände 
rungen der Fluchtlinien als notwendig erweisen, vergeblich gemacht sein werden. 
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IL 1. Der Entwurf wird im Lageplan durch Eintragung der etwa 
vorgesehenen Hegenein Ht uf e behufs Klarstellung der Entwässerung 
zweckmäßig ergänzt. 

Die ,,Regeneinläufe'' werden in Straßen mit Quergefälle nach bei 
den Seiten je nach Straßenbreite in 40-80 m Abstand (200-400 qm 
St r aß en fl äch e auf einen Einlauf) möglichst gegenüber gesetzt, in 
Straßen mit einseitigem Quergefälle des Fahrdammes natürlich nur 
auf cine Seite entsprechend näher. 

Sie werden auf die Strecke zwischen zwei Querstraßen gleichmäßig 
verteilt. 

An den Straßcueclren siud die Regeneinläufe möglichst so anzuordnen, daß 
sie und die ihnen bei Sturzregen zufließenden und die Straßenrinne nach unten 
zu immer breiter anfüllenden Wassermassen nicht unmittelbar oberhalb des Ein 
laufes von den Yußgängcrn überschritteu werden müssen . 

.An Straßenecken, welchen Wasser von beiden Straßen 
zufließt, wird deshalb in jeder Straße ein Einlauf angebracht, um 

1/, 
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Abb. 77. 
Anordnung der Regeneinläufe 
an einer Straßenkreuzung. 

6"' 



84 B. Fluchtlinienpläne 

nicht größere Wassermengen um die Fußsteigecke herumzuführen und 
den Fußgängerverkehr bei Regen zu behindern (Abb. 77). 

Der Einlauf der einen Straße wird möglichst bis in die Bau 
flucht bzw. Vorgartenflucht der anderen Straße zurückgesetzt, wozu 
die Rinne von der Fußsteigecke Gegengefälle erhalten muß, was aller 
dings bei starkem Straßengefälle kaum zu erreichen ist. 

2. Im Längenprofil sind stärkere Brechpunkte der Straßen 
gradiente auf 10-20 m auszurunden, konvexe abzurunden. 

. Ist das für die oberirdische Entwässerung erforderliche Mind est 
g e fä 11 e nicht zu erzielen, so muß die Straßenrinne, wie schon 
unter .A. VII. auf S. 73 erwähnt, abwechselnd fallen und steigen 

und nach Regeneinlüufen an den 
Tiefpunkten entwässert werden 
(Abb. 78). Der Höhenabstand 
zwischen Rinnensohle und 
B or d kante, welcher gewöhnlich 
10-15 cm beträgt, darf in diesem 
Falle zwischen 8 und 16 cm 
wechseln, was natürlich auch einen 
Wechsel in dem Quergefälle des 
Fahrdammes, dessen Krone der Bord 

Abb. 78. Straße von unzureichendem Gefälle kante parallel läuft, länsrs der Rinne 
mit fallender und steigender Rinne. " 

zur Folge hat. Die Verteilung der 
Regeneinläufe ist, wie vorher beschrieben, im Lageplan vorzunehmen, 
wonach ihre Ordinaten in das Längenprofil übertragen und die zwischen 
liegenden Hochpunkte eingerechnet werden. 

Einfahrten bestehender Häuser dürfen nicht unter der Straßen 
krone und höchstens 5-10 cm darüber bleiben. Vorhandene Tür 
schwellen müssen je nach dem Quergefälle der Straße sich wenigstens 
20 cm über Straßenkrone befinden. Welches Höchstmaß für sie ein 
zuhalten ist, richtet sich danach, ob der Einbau weiterer Treppenstufen 
mit Rücksicht auf den Fußgängerverkehr und die gute Erscheinung des 
betreffenden Hauses zulässig erscheint. 

Bordkante 
Riniiensohle 

, -t 160 N. N. ---f-""------'-=----=----- 

III. Die zeichnerische Darstellung der Fluchtlinienpläne ist die 
gleiche wie die der Bebauungspläne. 

1. Doch werden noch Lageplan und Längenprofil stationiert, in ersteren 
-die Straßenachse rot punktiert eingezeichnet, in letzterem die Abstände der 
-einnivellierten Geländepunkte, der Brechpunkte der Gradiente und der Straßen- 
kreuzungen von den Stationen angegeben. 

2. In den Querprofilen kommt auch das Gelände zur Darstellung und sind 
die Ordinaten von Straßenkrone, Straßenrinne, Bordkante usw. anzugeben, wo 
mit das Quergefälle festgelegt wird; für welche Station sie gelten, wird darüber 
geschrieben (Taf. III). 
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IV. Dem Fluchtlinienplane ist noch ein Vermessungsregister des 
von der Festsetzung der neuen Fluchtlinien betroffenen Grundeigentumes, 
beizufügen, on thaltond: 

a) Name und Wohnort des Eigentümers, 
h) <lie Nummer dos Grundbuches oder Grundsteuerkatasters, 
c) die Größe der abzutretenden Grundflüchen, 
d) deren Benutsungsart, 
e) die Bezeichnung und Beschreibung der zu beseitigenden Gebäude oder 

Gebäudeteile, 
f) die Größe der Iicstgrundstücke, 
g) die Angabe, ob dieselben nach der Bauordnung noch zur Bebauung ge 

eignet bleiben oder nicht. 

C. Verteilung der Versorgungsleitungen im Straßen 
körper. 

In Betracht kommen hauptsächlich: Gas-, Wasser- und Entwässe 
rungsleitungen, Schwachstrom- und Starkstromkabel, jn Großstädten 
auch wohl noch Druckluftleitungen für den Rohrpostbetrieb. 

Von Schwachstromleitungen sind häufig mehrere in einer 
Straße unterzubringen, so für Telegraphie, Fernsprechdienst und 
.I?euermeldezwecke, in manchen Straßen neben den Ortsleitungen 
auch noch F'er n l e i tung en. 

Auch Starkstromleitungen werden vielfach in solche für Licht 
und Kraft zu Privatzwecken und solche für den Straßenbahnbetrieb 
getrennt. 

Doppelte En tw ä.saer un g ale i tun gen werden erforderlich bei ge 
trennter Ableitung des Schmutz- und Regenwassers. 

Außerdem empfiehlt es sich, in Straßen über 20 m Breite für jede 
Straßenseite, falls sie beide bebaut sind, gesonderte Versorgungslei 
tungen anzuordnen, damit die Anschlußleitungen kürzer werden 
und Aufbrüche der Fahrdammbefestigung möglichst vermieden 
werden. 

In manchen Straßen kommt noch eine dritte Leitung gleicher Art, 
wie ein Hauptwasser- oder -gasrohr oder ein Notauslaß, hinzu. 

I. Allgemein ist die Lage der Versorgungsleitungen unter den 
Seitensteigen der unter dem Fahrdamm vorzuziehen, weil dann die 
Grundstücksleitungen kürzer werden und die häufig zu Ausbes 
serunzen oder Grundstücksanschlüssen erforderlichen Aufbrüche 

0 
Weniger Kosten und Störungen verursachen. 

Die Fußsteigbefestigung ist nämlich im allgemeinen schwächer und 
billio-er als die des Fahrdammes und daher leichter i u fz u n e h men und bil 
l ige0r wieder herzustellen. Ferner werden die durch Aufgrabungen hervor 
gerufenen Störungen des Fußgängerverkehrs nicht so unangenehm 
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empfunden wie Störungen des Fuhrverkehrs, dauern außerdem wegen der 
leichteren Befestigung der Fußsteige gewöhnlich nicht so lang. 

Alle Versorgungsleitungen unter den Seitensteigen unterzubringen, 
ist jedoch nur bei großer Breite derselben (mindestens 5 m) möglich 
(Abb. 79). 

Man muß sich daher bei geringerer Breite der Seitensteige darüber 
schlüssig werden, welche Leitungen am ehesten ohne schwerwiegende 
Nachteile unter den Fahrdamm gelegt werden können, und welche un 
bedingt unter dem Seitensteig anzuordnen sind. 

IL Unter den Fahrdamm 
Abb. 79. 

Verteilung der Versorgungaloi 
tungen bei 5 m breitem Seiten 

steig. 

wird man, eine für ,,alle" Lei 
tungen unzureichende Breite der 
Seitensteige vorausgesetzt, die- 

jenigen Leitungen legen, welche am seltensten Aufgrabungen 
notwendig machen. 

1. Das sind vor allem Notauslässe, Hauptwasser- und -gasrohre, 
Leitungen, an welche die Grundstücke nicht angeschlossen werden 
(Abb. 79), 

2. alle Leitungen, welche mit Besichtigungsschächten ver 
sehen sind, von welchen aus Unregelmäßigkeiten beseitigt, Ausbesse 
rungen und Änderungen vorgenommen werden können. Es sind das die 
Entwässerungsleitungen und die Schwachstromkabel, welch letztere 
heutzutage meistens durch sog. Zementformstücke (von rechteckigem 
Querschnitt mit flach gewölbter Decke und ausgesparten, asphaltierten 
Röhren, 1 m lang, mit mindestens 60 cm Deckung) von Kabelbrunnen 
zu Kabelbrunnen gezogen werden (Abb. 79, 80, 82). 

Von Entwässerungsleitungen wird man größere begehbare Kanäle von 
den Seitensteigen schon deshalb fernhalten, weil sie infolge ihrer Breite 
dort den Leitungen, welche unbedingt dahin gehören, den Platz versperren 
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würden , zudem ihre Herstellung bei ihrer häuflg recht tiefen Lage die Funda 
mente der nahen Häuser gefährden würde. 

Für die Lage der Leitungen unter dem Fahr da mm ist noch 
zu beachten, daß sie so woit von der Bordkante abbleiben müssen, 
daß die Sinkkasten Platz haben. 

III. Unter <lie Seitensteige legt man, wenn es irgendwie angängig 
ist, abgesehen von Hauptrohren, die Wasser- und Gasrohre, sowie 
die Starkstromlrnbol. 

Bei der Ver- ri 

teilung der Lei 
tungen unter dom • 
Seitensteig ist auf i 
Aufbauten, wio ~ 
Laternen, Masten f. 
für Licht und Stra- ~ 
ßenbahn, Über- ~ 
tlurhydranten, 

Kehr ich tsammel 
kasten usw. B,ück 
sieht zu nehmen, 
welche 0,50m hin 
ter der Bordkante 
Aufstellung finden 
und einen Streifen 
für sich bean 
spruchen. 

Dies in Rück 
sicht gezogen, dürfte zum Unterbringen von Starkstromkabel, Wasser 
und Gasleitung unter dem Seitensteige eine Breite desselben von 3 m 
ausreichen (Abb. 80). 

1. Die Starkstromkabel werden den Häusern zunächst verlegt, 
soweit als möglich von den eisernen Leitungen entfernt, weil diese leicht 
durch vagabundierende elektrische Ströme leiden. Sie werden gewöhn 
lich nur lose in die Erde (0,60 m tief) eingebettet und mit einer 
Reihe Ziegelsteine abgedeckt, welche verhüten soll, daß die Kabel 
bei Aufgrabungen mit der Hacke oder dem Spaten beschädigt werden. 

2. Die Gasleitung (rd. 1,20 m tief) wird möglichst weit von den 
Häusern ab angeordnet, damit das immer in geringen Mengen aus den 
Mnffen entweichende Gas verhindert wird, in die Keller einzudringen 
und, dort zufällig entzündet, folgenschwere Explosionen hervorzurufen. 

Aus demselben Grunde sind übrigens ,,alle" D'ur c h b rü c h e durch die 
~'rontmauern für Grundstücksanschliis~e nach Durchlegung der Leitungen 
aufs sorgfältigste wieder zu vermauern. 

Abb. 80. 
Verteilung dor Yersorgungaloitungen 

bei 8 m breitem Seitensteig. 

-5,00 
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Abb. 81. 
erteilung der Versorgungsleitung 

auf 4 m breitem Seitensteig mit 
Baumreihe. 
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Abb. 82. 

Gasl ei tungon sollen 
aber auch mindestens 
3 m von Bäum en entfernt 
sein, weil die Lebensfähig 
keit der Bäume durch das 
den Boden durchdringende 
Leuchtgas leidet. 

Nun sind Baumreihen 
auf Seitensteigen nur unter 
zubringen bei großer Breite 
derselben oder bei Vorban 
densein von Vorgärten. 

Man wird daher das 
Gasrohr in Straßen mit 
V o r g ä r t en möglichst 
nahe an die Vorgarten 
mauer (Abb. 81), auf 
breiten Seitensteigen 
( mindestens 5 m von Bau 
flucht bis Baumreihe) von 
den Bäumen 3 m ab, 
also immer noch minde 
stens 2 m von den Häu 
sern ab (Abb. 82), und 
auf Seitensteigen ohne 
Bäume möglichst nahe 
an die Bords ch welle 
legen (Abb. 79-80). 

Läßt sich diese An 
ordnung wegen 
bereits vorhande 
ner Leitungen 
nicht durchführen, 
so bleibt nichts 
anderes übrig, als 
die Gasrohre un- 
ter den Fahrdamm 

Verteilung der Versorgungs- zu _legen oder, WO 
leitungen bei breitem (5,75 m) 
Seitensteig mit Baumreihe. B ä U ill e VO l' h an - 

den sind, sie die 
sen näher zu rücken und entweder durch 
eine Mauer gegen <lie Bäume a b z u 
schließen (Abb. 83) oder dem etwa aus- 
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tretenden Gas zu ermöglichen, schnell und leicht an die Straßenoberfläche 
zu steigen. 

Letzteres geschieht durch Umhüllung der Muffen mit Kies und Ent- 
1 ü f t u n g j e d e r Muff o durch Rohre, welche, damit sie sich nicht zu 
setzen, entweder wagrecht an der Vorderseite der Bordschwelle endigen 
(Abb. 84) oder in einen mit durchlässigem Material (Koks, Kies) ge 
füllten kleinen Schacht hinter der Bordschwelle münden (Abb. 85). 

Die Entlüftung der Gasleitungen ist namentlich in Straßen mit asphal 
tiertem Ea hr d am m u n d Fußsteig notwendig, weil die völlig undurchlässige 
Docke jegliches Entweichen von Gas verhindert. 

Selbst wenn eine Asphaltstraße keine Bäume hat, ist es erwünscht, daß 
auf elem F'uß s te ig wenigstens ein Streifen von 0,5-1 m Breite hinter 
der Bordschwelle durchlässiges , 100 
(Mosaik-)PflastererhH,lt,clamitdem . r. ~ 096 

_2;~ ~ 
~(;/fr,:;,·;_ -.~•vr/; 

- .... ,:,,,:--: ... : 
-: ;, :· ;';, -'. ~' ~.'_1 

/?·~·· 
.· 8 

srohr 

Abb. 83. Abschluß der Gasleitung gegen Baumwurzeln 
durch eine Mauer. 

Abb. 84. Entlüftung der Gasleitung 
durch enge Gasrohre. 

Gas die Möglichkeit bleibt, in die Luft zu entweichen, statt etwa in die Keller 
der Häuser einzudringen. 

3. Die Lage der Wasserleitung (rd. 1,50 m tief) kann belie big 
gewählt werden. Falls noch viel f 
Platz zur Verfügung steht, wird I 
man mit dem Wasserrohr mög 
lichst von den Häusern ab 
rücken, damit bei Rohrbrüchen 
nicht die Keller überschwemmt 
werden. Doch geht ihm hierin 
die Entwässerungsleitung, wenn 
für sie auf dem Seitensteig Platz 
ist, wegen ihrer größeren Tiefen 
lage (rd. 3 m) zu den Funda 
menten der Häuser vor. 

:-:~f.-,,!~ .. •·iifJ.tKies 
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Abb. 85 
Entlüftung der Gasleitung 

durch Drainrohre. 
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IV. In schmalen Straßen, 
welche nur ,,eine" Leitung jeder Art 
enthalten, legt man die "Wasser 
leitung unter den einen, die 
Gasleitung unter den anderen 
Seitensteig, während die Ent 
wässerungsleitung in die Mitte 
des Fahrdammes kommt (Abb. 8G). 

D. Bau der Stadtstraßen. 
Der Bau einer Stadtstraße gebt 

m der Reihenfolge vor sich, daß 
l. der S traß en d a m m ge 

schüttet und, wo ein Einschnitt 
vorgesehen ist, dieser ausgeschachtet wird, 

2. die Bordsteine zwischen Fahrdamm und Fußsteigen versetzt 
und damit Richtung, Höhe und Neigung der Straße an Ort und Stelle 
genau festgelegt werden, 

3. das Kofferbett, die Unterbettung und die Befestigung des Fu lir 
d am mes hergestellt wird, 

4. die Fußsteige befestigt werden. 

Abb. 86. Verteilung der Versorgungsleitungen in 
schmaler (10 m) Straße. 

Letztere Arbeit wird in den Außenbezirken oft erst nach Jahren, wenn der 
Fußgängerverkehr nennenswert geworden ist, vorgenommen. 

Auch der Fahrdamm erhält in den neuen Straßen der Außengebiete viel 
fach nur eine vorläufige, billigere Befestigung, welche erst nach Abnutzung oder 
mit Zunahme des Verkehrs durch eine dauerhaftere ersetzt wird (vgl. Abb. 89, 106). 

I. Unterbau. 
1. Straßenkörper. 

Stadtstraßen werden, wie schon unter A. VII. S. 71 ausgeführt, 
gewöhnlich über das Gelände erhöht und nur in Ausnahme 
fällen eingeschnitten. 

Über die Herstellung von Einschnitten ist, da die Entwässerung durch die 
Straßenrinnen erfolgt, Seitengräben also fortfallen, nichts weiter zu bemerken, 
als daß die Böschungen, um Rutschungen zu verhüten, nicht zu steil an 
gelegt werden dürfen und erforderlichenfalls bei tiefem Einschnitt durch 
Futtermauern zu stützen sind. 

1. Die Straßendämme werden erst nach Entfernung des nach 
giebigen Mutterbodens angeschüttet, um Versackungen der fertigen 
Straße möglichst auszuschließen, ferner aber auch um den gewonnenen 
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Mutterboden für die Anpflanzungen der Straßen und Plätze verwerten 
zu können. 

2. Die Bildung der Dämme geschieht in Lagenschüttung, damit die 
einzelnen Lagen durch <lie Fuhrwerke, welche das Dammaterial bringen, 
möglichst festgefahren und durch don Regen gehörig eingesehlämmt 
werden. Um dem Damm vor Herstellung der Straßenbefestigung ge 
nügend Zeit zum Setzen zu geben, ist mit der Schüttung möglichst 
frühzeitig, mindestens zwei Jahre vor dem Ausbau der Straße 
zu beginnen. Diese Zeit genügt auch, um Bakterien, welche etwa mit 
Bauschutt in die Anschüttung gelangt sind, ihre Lebensfähigkeit zu 
nehmen. 

3. Zum Dammaterial eignet sich nur Erde und Bauschutt, 
welche die Bautätigkeit umsonst oder gegen geringes Entgelt liefert. 
Straßenkehricht, Hausmüll, überhaupt jegliche tierischen oder 
pflanzlichen Reste sind von den Straßendämmen fernzuhalten, 
einmal um den Untergrund nicht zu verseuchen, sodann aber auch um 
Senkungen der Straßenbefestigung, welche infolge der Verwesung solcher 
Stoffe noch nach Jahren eintreten können, möglichst zu vermeiden. 

4. Damit nur einwandfreies Material zur Ablagerung kommt, ist 
ein zuverlässiger Arbeiter mit der Aufsicht über die Dammschüttung 
zu betrauen, der die Fuhren abzunehmen, sie erforderlichenfalls zurück 
zuweisen, ihnen die Abladestelle anzuweisen und den abgeladenen Boden 
oder Schutt auszubreiten bat. 

Bei der Anschüttung läßt sich das künftige Querprofil der Straßenoberfläche 
nur ganz roh berücksichtigen. Man wird sich darauf beschränken, den Damm 
so hoch zu schütten, daß die Ilodenmasscn , welche bei der Herstellung des 
Kofferbettes für die Fahrdatnmunterbebtung und -befestigung gewonnen werden, 
zur Aufhöhung der Fußsteige Verwendung finden. 

Die Schüttungshöhe, die Straßenrichtung und -breite wird durch 
Pfähle bezeichnet. 

2. Unterbettung. 

Die Unterbettung hat den Druck, welchen der Verkehr auf die 
Straßenbefestigung ausübt, auf den Untergrund zu verteilen. 

Je schwerer und stärker der Verkehr, je schwächer die Straßen 
befestigung und je nachgiebiger der Untergrund ist, desto stärker und 
fester muß die Unterbettung sein. 

Die Güte der Unterbettuug muß im allgemeinen in der Reihen 
folge: Fußsteig, Had weg, Reitweg, Fahrbahn zunehmen, ihre Stärke 
beträgt für Fußsteige und Had wege 5-10 cm, für Reitwege und 
Fahrdämme 15-25 cm. 
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I. Als Unterbettungsmaterialien kommen zur V crwcndung: Sand, 
(Kalkmörtel), Kies, Schotter, Packlage, Beton, manchmal auch alte 
Pflastersteine. 

1. Sand dient in allen Fällen, wo die Straßenfläche mit ein 
zelnen Steinen aus natürlichem oder künstlichem Material befestigt 
wird, zur unmittelbaren Unterbettung des Pflasters. Er muß 
scharf und rein sein. 

a) Für das Fußsteigpflaster reicht eine einfache Sandunterbet 
tung von 5-10 cm Höhe gewöhnlich aus. 

Hin und wieder werden Klinker und Platten ans künstlichem Material auch 
in Mörtel über einem Sandbett verlegt, um sie in ihrer Lage zu sichern und 
dichte, keinen Staub erzeugende Fugen zu erzielen. 

Ersteres wird aber sicherer durch eine genügende Stärke der Platten (min 
destens 5 cm) erreicht, letzteres in Rücksicht auf das aus den Gasleitungen ent 
weichende Gas (vgl. C. S. 87-90) besser unterlassen und die Staubentwicklung 
soweit als möglich durch enge Fugen unterbunden. 

Jedenfalls sollten Klinker und Plattenbeläge nie in Zementmörtel eingebettet 
werden, weil dann bei jedem Pfl.asteraufbruch viel Verlust durch Bruch entsteht, 
sondern höchstens in Kalkmörtel. 

b) Das Steinpflaster des Fahrdammes ver langt, falls keine festere 
Unterbettung erforderlich ist, wie in Straßen mit schwachem Ver 
kehr bei Verwendung von Großpflaster, ein Sandbett von 10-J0 cm, 
im Mittel 20 cm Höhe (Abb. 70, 104, 107, 126, 127). 

c) Für Fahrdämme mit stärkerem Verkehr und Fahrdämme 
mit Kleinpflaster genügt eine Sandschicht allein nicht, sondern ist, 
durch eine festere Unterbettung zu ergänzen. Sand wird in diesem 
Falle nur als Zwischenschicht, 2-4cm hoch, zwecks gleichmäßiger 
Druckübertragung und zur Dämpfung des Geräuschs verwendet. 

2. Für die eigentliche Unterbettung kommt in Betracht eine 
Kiesschicht oder besser eine Schotterschicht von 15-25 cm Stärke 
(Abb. 106, 128) oder eine regelrechte Steinschlagbahn mit Packlage 
(12-15 cm) und Decklage (5-10 cm) (Abb. 89, 96, 125, 130), welche 
vor dem Aufbringen des Pfiastersandes, am besten in zwei Schichten, 
abzuwalzen ist. 

Dem Ab walzen bereiten die vielen in Stadtstraßen eingebauten 
Abdeckungen, welche durch die unterirdischen Leitungen bedingt 
sind, Schwierigkeiten. Außerdem läßt sich die Unterbettung nach 
den in Stadtstraßen oft vorkommenden Aufgrabungen wegen mangeln 
den Platzes nicht mehr einwalzen, so daß ein Setzen und nachträgliches 
Anheben des Pflasters nicht immer zu vermeiden ist. 

3. Aus diesem Grunde wird vielfach eine Pflasterunterbettung 
aus Beton (1 :3:4-6, 15-25 cm hoch) vorgezogen, die sich ohne 
Schwierigkeiten auch auf engstem Platze fest einstampfen läßt. 

Sie hat aber die Nach teile, daß sie Steinpflaster geräuschvoller 
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macht, infolge ihrer Festigkeit Aufgrabungen erschwert und das Ver 
gießen der P.flasterfü.gen erfordert, weil das sonst durch die Fugen 
dringende Regenwasser nicht versickern kann und bei Frost die Pflaster 
decke hebt. 

Um diesen Übelständen zu begegnen, hat Beer in Magdeburg 
die Unterbettung aus Betonprismen (1: 3: 5), 30 cm lang, 25 cm 
breit, 17 cm hoch, deren Stoßfugen mit trockenem Sand ausgefüllt 
werden, hergestellt (Abb. 119). Zugleich werden durch Verwendung 
derartiger Prismen die Arbeiten auf der Straße und die für den Ver 
kehr immer lästige ganze oder teilweise Absperrung der Straße wesent 
lich abgeldirzt. Die Kosten dieser Unterbettungsart stellten sich 1910 
auf 3 Jft /qm. 

4. Ähnliche Vorzüge weist eine Unterbettung aus alten Pflaster 
steinen, welche zur Straßenbefostigung nicht mehr taugen., auf, die eben 
falls in Magdeburg ausgedehnte Anwendung gefunden hat. 

Sie eignet sich wegen ihrer unebenen Oberflüche jedoch nicht für Asphalt 
und Holzpflaster, wohl aber für Steinpflaster aller Art. 

II. l. IIolz-, Asp]1alt- und Zementpflaster erfordern eine Unter 
b ettu n g aus Stampfbeton oder Betonprismen, da nur diese mit 
völlig ebener Oberfläche, welche die genannten Pflastorarten wegen des 
Fortfalls einer Zwischenschicht verlangen, herzustellen ist (Abb. 84, 
108, 109, 115, 119, 120, 122). 

Nur für Walzasphalt mit ,,Binder" (vgl. D. II. 2. e. r)) kommt auch 
eine vorhandene Befestigung aus Schotter oder Pflastersteinen als 
Unter b ettung in Betracht (Abb. 121 ). 

2. Kiesbahnen erhalten ihrer Eigenart entsprechend als Unterbettung 
eine Kieslage, Steinschlagbahnen eine Kies-, Schotter- oder Pack 
lage (Abb. 87-89), ebenso Reitwege (Abb. 128). 

3. Kieswege (Promenaden, Radwege) werden auf einer 10 cm starken 
Schicht aus Kies oder Ziegelsc hotter hergestellt (Abb. 87,106,127). 

III. Die Un. ter b ettung jeder Wegart wird in gleichbleibender 
Stärke ausgeführt, so <laß also sowohl der Straßenkörper als auch die 
Unterbettung genau nach dem Straßenquerprofil abzugleichen ist. 

Bei der Ausschachtung des Kofferbettes zur Aufnahme der 
Unterbettung und Befestigung der Straße ist darauf zu achten, daß nicht 
zu tief gegraben, der Untergrund nicht durch Hacken aufgelockert 
wird damit ein nachträgliches Setzen der Straßenbefestigung soweit als ' . mözlich verhindert wird. Bei du r ch Iä.ss i z e m Boden ist aus dem 0 , V 

gleichen Grunde das Einschlämmen der Ko fi'e rso h l e vor Einbau 
der Unterbettung nur zu empfohlen. 

IV. Dio Kosten der Unterbettung sind natürlich nach Ort und 
Zeit und Art des Materials sehr verschieden. Es können angesetzt wer 
den für eine Fahrdammunterbettung aus 
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Kies . 
Schotter. 
Pack- und Decklage 
Beton 

1,00-2,00 ult/qm, 
1,50-4,00 ,, 
3,50-4,50 ,, 
3,00-G,00 ,, 

II. Straßenbefestigung. 
1. Bordsteine. 

Bordsteine werden zur Trennung der verschiedenen Verkehrsarten 
einer Straße verwendet, wofür hin und wieder auch Baumreihen (zwi 
schen Reit- und Radwegen und Promenaden) in Betracht kommen (Abb. 
62-64). Sie dienen namentlich zur Abgrenzung der Fahrbahn 
von den zum Schutze der Fußgänger erhöht angelegten Fußsteigen. 

Die Bordsteine müssen entweder von Oberkante Fußsteig 
bis Unterkante Fahrdammunterbettung reichen (Abb. 70 rechts, 
85, 87, 104, 107, 127, 128) oder bei geringerer Höhe zum .Ausgleich 
ein Fundament aus Mauerwerk oder Beton er halten (Abb. 70 links, 
89, 96, 106, 108, 109, 115, 126, 130), damit sie nicht versacken 
können. 

Für Bordsteine eignen sich am besten mittelharte kristalli 
nische Gesteine, welche einerseits die Stöße etwa anfahrender Fuhr 
werke aushalten können, andererseits unter dem Fußgängerverkehr 
nicht glatt werden: Granit, Gneis, Syenit, Diorit, Diabas, Porphyr und 
Basaltlava. 

I. Die hohen (40-50 cm) Bordsteine sind nur 10-20cm stark; 
sie haben den Nachteil, daß sie unter starkem Verkehr leicht nach vorn 
kippen. 

Ki'esdecke 
qß3 

Abb. 87. 
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Bordsteine mit anschließender Pilasterrinne zwischen Steinschlagbahn und Kiesweg. 

In einfachster Ausführung bestehen sie aus roh behauenen, 
plattenartigen Steinen (Abb. 87), von 30-50 cm Länge (2-4 uf(,/m) 
welche aber nur für den .Abschluß von Kieswegen in Straßen mit 
Steinschlagbahn bei schwachem Verkehr und geringem Anbau, also in 
Außenbezirken, in Frage kommen. 

An ihre Stelle tritt auch wohl ein geböschter Pflasterstreifen, der 
sich an die Straßenrinne anschließt (Abb. 88). 
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II. In der Re g e l wor 
den in Stadtstraßon Bord 
steine, deren sieht bar blei 
bende Flächen mit dem Stock 
und Flächhnmtner bearbeitet 
sind, sog. Bordschwelleu, vor- ..., Abb. 88. Püaaterrtnnu in Steinschlagbahn ohno Bordstciue. 
wendet. 

1. Ihre im Mittel 10-15 cm hohe sichtbare Vorderfläche wird 
mit Hücksicht auf den Sturz der Achsschenkel der Wagen um 2-4 cm 
ab g es ch r ä gt, damit <lie Radfelgen nicht an den Bords ch wellen schleifen. 
Die Oberfläche der Schwellen erhält eine dem Quergefälle des Fuß 
steiges entsprechende Neigung von rund 2¾. Ihre Länge beträgt 
O,öü-1,50 m. Der Stoß erfolgt stumpf; er ist mit Zementmörtel zu 
vergießen. 

2. IDs kommen Bordschwellen v o u 12-20 cm Breite und 
40-fiü cm IJ ö he (Aub. 70, r., 84, 85, 104, 107, 127) und solche von 
30-40 cm Breite und 25-30 cm Höhe zur Verwendung (Abb. 70, l., 
83, 89, 96, lOG, 108, 109, 115, 125, 126, 130). 

Erstere eignen sich, da sie leicht kippen, nur für Straßen mit 
schwachem Verkehr, letztere müssen bis Unterkante Fahrdammunter 
bottung untermauert oder unterbetoniert werden. 

ß. Die Untermauerung wird in Zementmörtel aus 3-4 Schich 
ten, 11/2-2 Stein stark, hergestellt (Abb. 70, 1., 96, 106, 125). 

Der Betonunterbau erhält eine Breite von 40-50 cm, eine Höhe 
von 30-40 cm und wird zweckmäßig behufs vollständiger Sicherung 
der Schwelle gegen Verschieben an der Rückseite bis auf 10, 15 cm 
unter Fußstcigoberkante h o chg efü hr t (Abb. 89, 108, 109, 115, 
12G, 130). 

Damit nicht über Baumlöchern die Bordschwellen samt Unterbau in den 
losen Mutterboden versinken, empfiehlt es sich, zur Überbrückung der Baum 
löcher die Untermauerung oder Unterbetonierung mit Flach- oder 
Rundeisen zu bewehren. 

4. An den Straßenecken verlangt die Abrundung der Fußsteige 
besondere Bogenstücke. (Abb. 98-100.) 

5. Die Preise für Bords ch wellen wechseln je nach Material und 
Herbeischaffungskosten natürlich in weiten Grenzen. Als mittlerer Preis 
für 1 m Länge kann 5 ~ gelten. 

2. Fahrdamm. 
a. Steinschlagbahn. 

I. Hinsichtlich des Materials und der Herstellung der Steinschlag 
bahnen wird auf Heft 12 dieser Sammlung, H. Knauer, ,,Straßenbau" 
verwiesen, doch sei bemerkt, daß Steinschlagbahnen in Stadtstraßen 
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beiderseits Pflasterrinnen von 50-60 cm Breite erhalten (Abb. 
87-89). 

1. Die Vorzüge der Steinschlagbahn für Stadtstraßen bestehen in 
der Billigkeit (3,50-4,50 ,Jf,/qm) ihrer Herstellung und ihrer ziem 
lich großen Geräuschlosigkeit. 

Ein Nach teil, der sie für Stadtstraßen wenig geeignet erscheinen 
läßt, ist dagegen die starke Staubentwicklung bei trockenem VV ... etter 
und die hohe Schmutzschicht bei feuchtem Wetter. Doch wird diesem 
Übelstand neuerdings, wie weiter unten S. 97-99 beschrieben, durch 
Teerung mit Erfolg begegnet. 

2. Steinschlagbahnen kommen in geschlossenen Ortschaften nur 
für schwächeren V er kehr, also hauptsächlich nur in den Außenbe 
zirken und in Wohnstraßen in Betracht. Bei starkem Verkehr werden 
ihre Unterhaltungskosten zu hoch (in München beispielsweise 
Q,55 JH/qm im Jahr), so daß ihnen trotz ihrer billigen Erstherstellung 
andere Straßenbefestigungsarten vorzuziehen sind. 

3. Steinschlagbahnen in Stadtstraßen werden zweckmäßig 
so angelegt, daß sie nach Abnutzung oder bei eintretendem stärkeren 
Verkehr ohne weiteres als Unterbettung für die endgültige 
Straßenbefestigung benutzt werden können. Ihre Oberkante 
muß dann um die Stärke der für später in Aussicht genommenen Be 
festigung unter der künftigen Straßenhöhe bleiben. Da aber die Bord 
schwellen gleich in der endgültigen Höhe verlegt werden, so entsteht 
eine für das Betreten und V erlassen des Fußsteiges unbequeme und ge 
fährlich hohe Stufe. Es ist daher eine Zwischenstufe zwischen Fahr 
damm und Fußsteig einzuschalten, welche gewöhnlich aus 3-5 
Reihen Pflastersteinen besteht, an die sich die mit 3-4 Steinreihen 
ausgepflasterte Rinne der Steinschlagbahn anschließt (Abb. 89). Statt 
dessen kann auch die Zwischenstufe vorübergehend als Rad weg 
von 1 m Breite ausgestaltet werden (vgl. Abb. 106). 

Die Sinkkasten werden von vornherein unter die künftige Rinne gesetzt, 
um sie nicht später verschieben zu müssen. Für den Rost wird bei schmaler 
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Abb. 89. Steinschlagbahn als vorläufige Straßenbefestigung und Unterbettung der endgültigou 
Befestigung (Zwischenstufe aus Pflastersteinen). 
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Zwischenstufe cine Lücke in dieser anagespart. Dei breiter Stufe wird der Sink 
kasten dicht abgedeckt und mit einem seitlichen Einlauf in der vorläufigen 
Straßenrinne vorsehen (vgl. Abb. 10G). 

II. Die schon erwähnte f'eenmg der Steinschlag bahnen hat in 
den letzten Jahren eine große Bedeutung erlangt, namentlich im Hinblick 
auf <lie starke Staubentwicklung durch den Kraftwagenverkehr. Sie ist 
von besonderer Wichtigkeit für Stadtstraßen, da sie geeignet ist, nicht 
allein die in dor Stadt mit ihrer dichten Bebauung besonders lästige 
Staubplagc, sondern auch die hohen Unterhaltungs- und Straßenreini 
gungskosten der Steinschlagbahnen zu vermindern und diesen dort wieder 
mehr Eingang zu verschaffen, wo es auf eine möglichst billige und 
gleichzeitig ziemlich geräuschlose Straßenbefestigung, wie in Wohn 
straßen, ankommt. 

Nach den bisherigen Erfahrungen betragen nämlich sowohl die Unter 
hulbungskosten als auch die Kosten für Reinigung und Besprengung geteerter 
Schotterstraßen nur etwa die Hälfte der gewöhnlicher Steinschlagbahnen. 

Für Straßen mit Steigungen über 6 ¾ kommt die Teerung wegen 
der entstehenden glatten Oberfläche nicht mehr in Betracht. 

Zur Verwendung kommt der Steinkohlenteer aus den Gasan 
stalten und Kokereien, nachdem ihm vorher durch Destillation Wasser 
und Leichtöle möglichst entzogen worden sind. Der Teer soll höchstens 
0,5 ¾ Wasser, 2 ¾ Leichtöle, 18 ¾ Ruß und Asche enthalten. Das Ver 
hältnis zwischen Pech und Schwerölen wird je nach Verwendungsart 
verschieden gewählt. 

1. Die Oberflächenteerung eignet sich nur für leichten, wenn 
auch starken Verkehr, und trockene, gut besonnte Straßen; sie findet 
Anwendung auf alten und neuen Schotterstraßen. 

Alte Schotterdecken sind vor dem Teeren sorgfältig auszu 
bessern und von Schmutz und Staub zu reinigen; neue läßt man 
zuvor 6-8 Wochen einfahren. 

Der Teer soll 50-55¾ Pech und 50-45¾ Schweröle enthalten. 
E1· wird auf 105-140° C erhitzt und bei trockenem Wetter auf die 
von der Sonne erwärmte Decke mittels breitmauliger Gießkannen oder 
Teersprengwagen (Abb. 90-91) aufgebracht und sofort eingekehrt. 

Eine Ilekiesung oder Bestreuung der geteerten Flächen mit Steinsplitt 
ist nur zu empfehlen, wenn die Straße, bevor der Teer fest geworden ist, dem 
Verkehr übergeben werden muß, damit der Teer nicht an den Rädem der Fuhr 
werke haften bleibt. 

Die Teerung ist bei starkem Verkehr nach 2-3 Monaten, sodann 
und bei schwachem Verkehr jährlich nur einmal zu wiederholen. 

Verbrauch an Teer: erstmalig 0,75-1,l l/qm, später 0,5-0,7 ljqm, 
an Deckmaterial: Steinsplitt 3.5-4 kg/qm oder Kiessand 5- 7 kg/qm. 

Kosten der Erstteerung 0,10-0,18 c//t./qm, jeder Wiederholung 
0,07 -0, 12 c!K/qm. 

G ü r a e h n e r-Ti e n e e l , d. städt. 'I'iefbau, I. 2. Aufl. 7 



Abb. 90. Großer Tecrwagen mit verstell- und drehbarer 
Kehrvorrichtung von G. Breining, 

Maschinenfabrik und Kesselschmiede, in Bo 1111 a. Rh 

Abb. 91. Haudteerwageu mit Kehrvorrichtung 
uncl .Flügelpumpe von G. Br ein in g in B on n a. Ith. 
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2. Die Innenteerung eignet sich auch für schwereren Verkehr und 
schattige Lagen. 

Die mit Teer versetzte Deckschicht von 5-8 cm Stärke für 
mittelschweren, von 10-11 cm für schweren Ver kehr erhält 
immer eine Unterlage in Gestalt einer oingcwalzten Packlage oder 
Schotterschicht. · 

Für dio Decklage empfiehlt sich in Verkehrsstraßen nur Schotter 
aus G ranit oder Basalt, in W ohnstraßen auch aus Kalkstein. 

Dor Schotter soll möglichst würfelförmig sein, zu wenigstens ·GO% 
aus Steinen von 6 cm, zu höchstens 30-35 ¼ aus Steinen von 3-6 cm 
und zu 10-5°/o aus Splitt von 1-2 cm bestehen. Letzterer wird teils 
zum Ausfüllen der Zwischenräume zwischen den größeren Steinen, teils 
zum Abdecken verwendet. Bei einer St ii r k e von 10--11 cm wird die 
geteerte Decklage in zwei Schichten hergestellt, von welchen die 
untere stärkere vorwiegend den gröberen, die obere schwächere den 
feineren Steinschlag enthält. 

Der Schotter ist vor der Teerung sorgfältig zu reinigen und 
zu trocknen. 

Das Einwalzen der Schichten erfolgt mit leichteren (10 t) Walzen, 
aber desto öfter. 

Einige Wochen nach Perbigstellung erhält die Teerscbotterdecke zweck 
müßig noch eine Oberflächenteerung, die jährlich wiederholt wird. 

Nach der Art der Ausführung ist zu unterscheiden: 
a. Der Teerschotterbau (Teermalrndam) besteht in dem Einbau 

vorher mit Teer (65-851/cbm) vermischten Steinschlages. Zum 
Mischen werden die Steine erwärmt und der Teer auf 70-80° C 
erhitzt. Letzterer soll die Steine nur gerade überziehen, nicht ab 
tropfen. 

Der Teer kann 65-70¾ Pech enthalten, wenn die Mischung un 
mittelbar vor dem Einbau, also auf der Baustelle erfolgt, während der 
Pechgehalt nur 60°/o betragen darf, wenn die Mischung in Fabriken 
vorgenommen, der geteerte Schotter also erst nach längerer Zeit (höch 
stens drei Monaten) eingebaut wird. Im ersten Falle wird der Teer 
schotter warm, im zweiten kalt aufgebracht. 

Eine 10 cm starke Teerschotterdecke stellt sich etwa 1,50 J/t/qm 
teurer als eine gleich starke Schotterdecke gewöhnlicher Art. 

b. Das Tränk verfahren (Pech m ö rte 1 ma k ad am) unterscheidet 
sich von dem Teerschotterbau dadurch, daß die Schotterdecke zu 
nächst trocken leicht eingewalzt, hierauf mit einem breiigen 
Pechmörtel aus 80-90¾ Weichpech, 20-10¾ Schweröl und Sand 
von 150 200° C ausgegossen und sofort f e r+i g g ewa.l z t wird. 

Verbrauch an Pechöl l,5-2 ljqm für 1 Zentimeter Höhe. 
Kosten 1,00 elft/qm höher als die gewöhnlichen Makadams. 

7* 
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b. Zementmakadam. 

Zementmakadam (Beton) hat sich nach vielen Versuchen als 
Straßendecke ungeeignet erwiesen, da der Zement durch die Räder 
zerrieben wird, der Steinschlag mit der Zeit immer stärker hervortritt 
und so das Pflaster immer unebener, geräuschvoller und unansehnlicher 
macht. 

Dagegen scheinen sich nach Versuchen in Frankfurt a)M. sog. 
Schotterplatten aus Basaltschotter und Zement zu bewähren. Sie 
bestehen aus einer unteren Grobschicht und einer oberen Feinschicht 
und sind 6-10 cm stark. Sie werden auf einer 15 cm starken Beton 
unterbettung oder in einer 3-5 cm starken Zementschicht auf 
der vorhandenen Steinschlagbahn verlegt. Ihr Preis stellt sich 
im ersten Falle auf 8,50 .Af,/qm, im letzten auf 7,00 J!l/qm. 

Ihre Oberfläche wird unter dem Verkehr mäßig rauh, infolge des 
feinen Basaltkornes in der oberen Schicht aber nicht uneben. 

c. Steinpflaster. 

I. Pflaster aus Natursteinen findet von allen Befestigungsarten in 
Stadtstraßen die weitaus häufigste Anwendung. 

Es ist infolge seiner Dauerhaftigkeit verhältnismäßig billig, 
infolge seiner Rauhigkeit sehr verkehrssicher, aber auch sehr ge 
räuschvoll. 

1. Es eignet sich dazu mittelhartes Gestein (K = GOO bis 
1200 kg/qcm), insbesondere die kristallinischen Gesteine (außer Basalt), 
Granit, Gneis, Syenit, Diorit, Diabas, Porphyr, Basaltlava, aber auch 
harter Kalkstein, Sandstein und Grauwacke. 

Weiches Gestein (die meisten Sandsteine) schleift sich zu schnell 
a L und erfordert deshalb eine häufige Erneuerung des Pflasters, eignet sich also 
zu Straßenpflasterungen nicht. 

Sehr harte Steine (Basalt) haben sich als Pflastersteine nicht bewährt. 
Sie splittern unter den Stößen der Fuhrwerke an den Kanten ab und bekommen 
infolgedessen einen kugeligen Kopf (Abb. 92), der das Befahren und Begehen 
des Pflasters immer unangenehmer und geräuschvoller macht, und werden 
außerdem sehr g 1 at t. 

2. Die beste Kopfform ist die rechteckige, doch nicht zu 
lang (16-24 cm), damit die Steine nicht unter einer Last am Ende 
kippen. 

Die Pflastersteine müssen, um die kugelige Abrundung möglichst 
hintanzuhalten, in der Richtung des Verkehrs, der Straßenachse 
sch m a.l (8-15 cm) gehalten werden, und zwar je härter das Gestein 
ist, um so schmäler, damit die Kugelform um so weniger hervortritt 
(A.bb. 92). 

Die Breite der Steine muß auch mit zunehmender Straßen 
neigung abnehmen (bis 8 cm). Die Pflastersteine in steilen Straßen 
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haben nämlich das Bestreben, unter dem bergangohendcn Verkehr nach 
hinten zu kippen, sich sügeförmig zu stellen, und leisten so der Abrun 
dung des Kopfes Vorschub. Dies wird aber um so eher eintreten, je 
steiler cine Straße ist und je breiter die Steine sind. 

Die größere odor geringere Härte des Gos teins ist auch maß 
gebend für die Höhe der Pflastersteine, da härtere Steine sich 
nur langsam abschleifen und deshalb eine geringere Höhe (11-16 cm) 
zulassen als weniger harte (bis 20 cm). Doch müssen die Steine 
einer Straße gleich hoch sein, weil sonst die niedrigeren leichter in 
die Unterbettung eingedrückt werden als die höheren. 

.;:z~ 
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Abb. 92. Kugelköpfo vorschicdon broitor Ptla.storstcine. 

3. Die Güte der Pflastersteine wird, abgesehen von der Gesteinsart, 
nach der größeren oder geringeren Regelmäßigkeit ihrer Form und 
nach ihren mehr oder weniger ebenen Flächen beurteilt. 

Je regelmäßiger und gloichmiißiger die einzelnen Kopfflächen sind, 
desto leichter lassen sich die Fugen eng (< 12 mm) halten. Gleiche 
Länge und gleiche Breite aller Steine ermöglichen einen regelrechten 
Verband (Abb. 96-100), der für bestes Pflaster (Reihenpflaster) Be 
dingung ist. 

Ein gutes Pflaster verlangt von den einzelnen Steinen eine ebene 
Kopffläche zwecks Verminderung des Geräuschs. Auch ebene Sei 
tenflächen sind erwünscht, da sie die Standsicherheit der einzelnen 
Steine infolge der innigeren Berührung und stärkeren . Reibung er 
höhen und das Entstehen von Staub und Schmutz verringern. Be 
sonders wird aber die Standsicherheit durch eine e b en e S atz fläche 
bedingt. 

Die Satzfläche muß der Kopffläche ähnlich sein, damit sich 
der Druck auf die Steine in gleicher Weise auf die Unterbettung über 
trägt. Jo mehr sich die Satzfläche in der Größe dar Kopffläche nähert, 
desto besser wird der Druck verteilt, desto weniger leicht der einzelne 
Stein in die Unterbettung gedrückt. 

Die -vollkommenste Fo r m für Pflastersteine ist daher das Par 
allelepiped. 
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Die Herstellung der Pflastersteine gelingt um so besser, je 
leichter sich das Gestein spalten läßt. Das Zurichten der Steine 
erfolgt schon im Steinbruch mittels Kipphammer (Abb. 93). 

Das Auf- und Abladen der Pflastersteine muß mit 
der Hand vorgenommen werden, damit nicht, wie heim Kipphammer. 
W erfen, die Kanten abgestoßen werden. 

4. Steinpflaster wird durch Fugenverguß erheblich verbessert. Die 
Bildung von Staub und Schmutz wird bedeutend v e r r in g c r t, das 
Eindringen von Wa.ss e r und Schmutz in den Untergrund ver 
hindert, die Unebenheiten der Steinkanten werden ausgeglichen, 
die einzelnen Steine wesentlich besser in ihrer Lage gesichert, 
die Unterhaltungs- und Reinigungskost en vermindert, die 
Haltbarkeit wird erhöht; außerdem erübrigt sich das Bekiesen neuen 
Pflasters. 

Abb. 93. 

Das Vergießen der Pflasterfugen ist unbedingt notwendig, w o n n 
eine an Ort und Stelle gestampfte Betonplatte die Unterbettung bildet, 
weil andernfalls 'lv asser durch die Fugen sickern, auf dem Beton stehen bleiben, 
bei Frost gefrieren und das Pflaster heben kann. 

Die Fugen werden, bevor sie vergossen werden, ungefähr bis 
zur Hälfte mit messerartigen Eisen au sge kratzt oder mittels eines 
an die Wasserleitung angeschlossenen Schlauches ausgespritzt. 

a. Dünnflüssiger Zementmörtel aus schnell bindendem Zement 
und feingesiebtem Sand (1: 1) wird unter beständigem Umrühren in die 
Fugen gegossen und, sobald er etwas erhärtet ist, mit dem Fogeisen 
glatt gestrichen. Dieser Verguß hat den Nachteil, daß auf das Ab 
binden des Mörtels rund 10 Tage gewartet werden muß, ehe das Pflaster 
dem Verkehr übergeben werden kann, und daß Pflasterauf brüche sehr 
erschwert und infolge Zertrümmerung eines großen Teiles der Steine 
verteuert werden. Kosten 1,30 J/tjqm (Breslau 1912). 

b. Goudron eignet sich wegen seiner bleibenden Elastizität besser 
zum Fugenverguß. Nur ist das Vergießen erst nach vollständiger 
Austrocknung des Pflasters, am besten bei Sonnenschein, vorzu 

nehmen, damit der Asphalt nach dem Erkalten 
auch wirklich an den Steinen haftet. Es erfolgt 
mittels offener Kanne (Abb. 94) an einzelnen Stel 
len, von denen aus sich der heiße, flüssige Gou 
dron in die benachbarten Fugen verteilt. Kosten 
1,00-1,50 Jfl/qm. 

Sperber-Hamburg empfiehlt einen Pfl.asterkitt 
aus 58 % Goudron, 3G ¼ Stampfasphaltmehl, 5 % Petro 
leum-Residuum (weich) und 1 % Anthrazenöl. 

c. Teer von etwas über 55 ¾ Pechgehalt ge- 
0140__ nügt nach Cölner Erfahrungen bei geringem 

Abb. 94. Asphaltkunne , Verkehr zum Fogenverguß. Die Fugen des 
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,,alten" Pflasters wurden 2 cm tief ausgekratzt uud mit dem auf 120° C 
erhitzten Teer (1,2 kg/qm) ausgegossen. Kosten 1913: 0,22 rift/qm. 

JI. Pflaster aus Kunststeinen findet seltener Anwendung. Kunst 
steine lassen sich ohne Schwierigkeiten in gen auon Formen herstellen 
und ergeben daher ein obenes, engfugiges, verhültnismäßig ge 
r ä us ch l o s e s Pflaster. 

1. Klinker, hauptsächlich nur in Nordwest-Deutschland und Ilollancl 
zn Straßenpflaster benutzt, gewöhnlich 21 : 10,5 : 5,5 cm, leiden unter 
schwerem Fuhrwerk und eignen sich daher nur für Straßen mit 
l o i chterem Ver kc hr (Abb. 107). 

2. Schlackensteine der Mansfelder Gewerkschaft, aus Rück 
ständen der Kupferaufbereitung, geben ein sehr ebenes Pflaster, 
schleifen sich aber mit der Zeit, besonders unter dem Fußgängerverkehr, 
glatt. Sie sind für stärkere Steigungen und s t.är k er cn Verkehr 
ungeej gnet. 

3. 11 ar tg e brannte Vulkanolplatten nus Granit-Basalt-Grus oder 
Granit-Porphyr-Grus und einem patentierten Flußmittel verhalten sich 
nach Versuchen der Material-Prüfungsanstalten hinsichtlich Druck 
festigkeit und Abnutzung wie Granit und bleiben unter dem Ver 
kehr rauh, so daß sie noch in Steigungen bis 6¾ verwendet werden 
können. 

Il in und wieder werden in Straßen mit Naturstoinpflaster Radwege 
von O,GO m Breite in Straßenmitte oder neben der Straßenrinne ans Kunststeinen 
wegen ihrer vollständig ebenen Oberfläche hergestellt. 

a) Reihenpflaster. 
l. Die KopffHlche der Reihensteine muß rech tee kig sein, die 

Abmessungen der einzelnen Steine dürfen nur wenig vonein 
ander abweichen. 

Es sind Liingen bis 24 cm, Breiten bis 15 cm, Höhen bis 20 cm 
im Gebrauch. 
Reihensteine I. Klasse: Satzfläche ungefähr gleich der Kopffläche 

,, II. ,, ,, mindestens 4/r; ,, ,, 
,, III. ,, " " 2/s ,, ,, 

Normalpflasterstein (Pariser Format: Abb. %) : 
16 cm lang, 10 cm. breit, 16 cm hoch, 

bei besonders hartem Gestein oder in steilen Straßen: 
16 cm lang, 8 cm breit, 16 cm noch. 

Abweichung in der Länge oder in der Breite höchstens 1 cm, 
,, ,, ,, Höbe 1 ,, , 

Verjüngung von der Kopf- zur Satzfläohe 
in Länge und Dreite, 

Abb. !)5. Normalpflaster- 
1 ,, • stein (Pariser Format). 
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Abb. 96. Reihenpflaster auf einer Unterbotrung aus Pack- und Decklage. 
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Abb. 97. 
J)flasterroihenanordnuug in gekrümmter Straße. 
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Der Verband erfordert an der Pflas terrinne Anfänger oder 
Binder von der 1 ½fachen Länge der übrigen Steine (Abb. 96). 

Die Steine sind nach Breiten zu sortieren und die einzelnen 
Reihen in der Geraden in genau gleicher Hre i te durchzuführen. 

2. Die Reihen sind rechtwinklig zur Verkehrsrichtung, normal 
zur Straßenachse anzuordnen. Krümmungen der Straßen erfordern 
daher keilförmige Reihen (Abb. 97). 

Die Pflastcrstreifcn z w i s chen Straß en bah n s c h i c n en erhalten, jeder für 
sich, cine s e l b s t än d i g e Reihenteilung normal zur Gleisachse, die so er 
folgen muß, daß die Spurhalter immer in cine Pflasterfugc fä11en(Abb. 98,173). 

1 An <len Bordkanten werden zur Bildung der Rinne und zwecks 
glattoren Wasserabflusses gewöhnlich 1-2 Längsreihen ohne Quer- 

Abb. 98. Pilaslerroiliouanonlnung zwischen Straßenbahnschienen. 
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gefälle gesetzt, an welche sich die Querreihen 
anschließen (Abb. 70, 83, 85, 96-100, 104, 125 
bis 128, 130). 

3. An Straßenkreuzungen läßt sich infolge 
der Abrundung der Fußsteige ein Verhau der 
Pflastersteine nicht umgehen, doch dürfen die 
Faßstücke nicht zu klein oder gar nur dreieckig 
sein. Die Pflasterrei hen der beiden Richtungou 
verschneiden sich entweder in go bogener 
Linie stumpf (Abb. 99) oder einfacher in 
gerader Linie schwa 1 be 11 schwa n z förmig 
(Abb.100) bis zur Bordkantenllucht der Haupt- 
straße, mit welcher dio letzte Reihe der Seiten 

sti aße abschließt. 
Bei gleicher Bedeutung zweier sich kreu 

zender Straßen kann die schwalbcnschwunz 
förmige V erachneidung der Reihen auch 

"' bis zum Mittelpunkt der Kreuzung durch- 
'•, ~ geführt werden. 

,._,..,..,v-vv\•"'°"'·, Bei schrä.gem Schnitt 
~ ~ zweier Straßen werden die 
~A) Iieihen der Seitenstraße 

~~~ durch Einlegen 
~ keilförmiger 

~>-.., .R e i h e n all 
~--......., mählich in die 

' · -.., Richtung 
,.~/v,/VC~ ' der 

/~ Ilaupt- 

'"-/·.A/VYVV V'v>.>,~,-y~ 

Abb. 99. 
]'flasterreihenanordnung an einer Straßenkreuzung 

(keilförmige und gebogene Reihen). 
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straße herumgeschwenkt (Abb. 99), so daß die Lösung der Kreuzung 
dieselbe bleibt wie bei rechtwinkligem Schnitt. Einfacher ist es, wenn 
der Richtungswechsel kurz vor der Einmündung in einer geraden 

Linie, parallel der Hauptstraße, plötz 
lich vorgenommen wird, doch erfordert 
der Anschluß der schräg gegon diese lau 
fenden Reihen der Seitenstraße mehr V er 
hau als die erste Anordnung (Abb. 100). 

4. Das Versetzen der Steine geschieht, 
nachdem auf die Unterbettung der 0,09 
Pflastersand in 5-10 cm Stärke Abb. 10!. 

Setzhamme:r. aufgebracht ist, mit dem Setz- 
h am mer (Abb. 101), wobei die Steine um 

~ den ,,Rammschlag", 4-G cm, höher 
gesetzt werden, als der Entwurf angibt. 

Zunächst werden einzelne 
Steine, ,,Lehren", 1,5-2 maus 

einander, in der Längs- und 
Querrichtung eingefluchtet 

und eingetafelt und hier 
auf die ü brigennach 

cl er S ch nu r· ver 
setzt. 

Es wird ver 
langt, daß 

- 
.:.:J J ;s:- 
¥~. 
:2~] 

.2:rtL. ·I 

Abb. 100 
.POaaterreihenano:rdnung an einer Straßenkreueung (schwalben 

schwanzförmige Versclmeidung der Reihen) . 
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1. die Steine gerade und gleich breite li.e i h e n 
bilden, 

2. der Verband eingehalten ist, 
3. die Fugen höchstens 12 mm breit sind, 
4. die Steine mit dem Setzhammer gut ange- 
trieben sind und festsitzen, ~ 

5. die Oberfläche keine Buckel und Mulden ~ 
aufweist. 

5. Das Abrammen des Pflasters erfolgt unter stetem 
Annässen, damit sich der Pflastersand gut setzt, drei 
mal mit eisernen Pflasterrammen (Abb. 102) von 25 
bis 35 kg Gewicht. Die Sandzwischenschicht soll 
dabei auf 2-4 cm zusammengepreßt werden. 

Um die Wirkung des Rammens beurteilen zu können, läßt 
man alle 3-4 m vorläufig einige Reihen stehen, die den einzelnen Eammschlägen 
entsprechend nach dem fertig gerammten Pflaster abgetreppt werden (Abb. 103). 
Ist letzteres abgenommen, so werden die stehengebliebenen Reihen nacligerammt, 

6. Wird das Pflaster nicht mit Zementmörtel odor Goudron ausge 
gossen, so muß es 8-14 Tage lang mit einer 1-2 cm starken Sand- 

Abb. 182. 
Püaaterrummc. 
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Abb. 103. Abtreppen der Pflasterreihen zur Feststellung der Höhe des Rammschlugea. 

schiebt bedeckt und naß gehalten werden, damit unter den Erschütte 
rungen der Fuhrwerke der Pflastersand sich setzt und die P.flasterfugen 
sich nachfüllen. 

7. Die Preise für Reihenpflaster schwanken je nach Güte und Transport 
kosten des Materials zwischen 6 und 20 JI{,/ qm. Als Durchschnittspreis 
kann 10 J/{,/qm (ausschl. fester Unterbettung und Fugenverguß) gelten. 

8. Die Ausbesserung des Reihenpflasters erfolgt, abgesehen von 
dem Ersatz etwa zersprungener Steine durch neue, erst, wenn sich Mul 
den in größerer Zahl gebildet haben, so daß sich das Umlegen größerer 
zusammenhängender Pflasterflächen lohnt. 

Die noch brauchbaren Steine sind nicht mit den neuen Ersatzsteinen ver 
mengt zu verpflastern , um der ungleichmäßigen Abnutzung des Pflasters auf 
kleinen Flächen und der Bildung von Schlaglöchern möglichst vorzubeugen. 

Die Unterhaltungskosten stellen sich nach E. Genzmer 
für Steinpflaster ohne Fugenverguß auf rd. 20 ~/ qm im Jahr, 
,, ,, mit ,, ,, ,, 15 ,, ,, ,, , 
,, " " " und mit fester Unterbettung ,, ,, 10 ,, 

Lebensdauer des Reihenpflasters rd. 20 Jahre. 
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ß) Reihenschiebepflaster. 
Zu Heiheasohiobepflaster worden Steine mit annähernd recht 

eckiger Ko p Ifl ä ch e jedoch von verschiedener Länge und Breite 
verwendet. 2% z . 

• , 1 .-. - 0 •. ementestriclt 12 . .1:1ri 
Die Satz- ~.?fa✓.✓w///1/ ./1/; / ,:%,~· I~ 

fläche soll we- / //'/'.-' / ///•' % ;0 ;. 0f,~ ,,u;hi·~ . .----1c.n-==:--ir=----ir"'"T"-r1.,~-,;;-, i 
2 ;p,,1,;f ... ,<' ~ 

nizstens 11
3 {J/ 1/. "' · • ... • ·. • ,--; o /l 1///,«/ ., . ' ...- t 

der ~hj~dfJ~~~~:eBbs~!t~ig;:~h den ~l i .. • '. :• > .·· ... i.·.:· .... ; •.:. ·.'.· .. ::i .. •: .. :i .. i.::.~.:; __ .'.~_: .. :'._i_·'.~11 
verse ie enen rei en zu sor- 12/,'LLL.~'~_:__;_-'-':..'-'-,-'-' "- • .:_:_:·• ·_.!..~:....:..:.:.~~=--'-"-'-~~-·~ 

tieren und reihenweise so zu · 15 
versetzen, daß die Breite einer 
Reihe gleich bleibt, während 
die einzelnen Reihen ver 
schieden breit sein dürfen. 
Ein regelrechter Verband 
kann wegen der verschiedenen 
Längen nicht eingehalten 
werden (Abb. 104). 

Heihenschiebepflaster er 
h}ilt gewöhlichkeinefeste Unter 
bottung und wird in Straßen 
mit schwächerem Verkehr, in lv.Iittel- und Kleinstädten verwendet. 

Sein Preis beträgt etwa 3/4 des Preises von Reihenpflaster. 

□~~JCT-JDC □[[]□[~~][~I 

~
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Abb. 104. Reihenschiebepflaster. 

r) Kopfsteinpflaster. 
Das Kopfsteinpflaster besteht aus roh behauenen Steinen mit 

unregelmäßiger, aber geradlinig b e g r e n z t e r und möglichst 
ebener Kopffläche, welche mosaikartig aneinander gesetzt 
werden (Abb. 105). 

Die Kopffläche soll 150-300 gem 
groß sein, ihre Kanten müssen min 
destens 10 cm lang sein und dürfen 
keinen spitzen Winkel miteinander bil 
den. Die Satzfläche soll mindestens 2/8 
der Kopffläche betragen. 

Kopfsteinpflaster wird nur in 
scharfem Sande oder Kies (im Mittel 
20 cm hoch) versetzt. 

Es ist etwa um die Hälfte billiger 
als Reihenpflaster, eignet sich aber nur für untergeordnete Straßen 
mit schwachem Verkehr. 

D Jc L 

Abb. 105. Kopfsteinpflaster. 
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o) Kleinpflaster. 
1. Das Kleinpflaster besteht aus möglichst würfelförmigen 

Steinen von 6-10 cm Seitenlänge mit ebener Kopffläche, welche mo 
saikartig mit möglichst engen Fugen auf einer festen Unterbet 
tung in reinem scharfem Sand versetzt werden. 

Je weicher das Gestein ist, desto höher müssen die Steine sein. Die Satz 
fläche der einzelnen Steine soll 2/8-¾ der Kopffläche betragen. 

Kleinpflaster ist wesentlich billiger (4,5-8 Jft/qm), ebener und 
daher geräuschloser als Großpflaster, eignet sich aber nicht für 
starken Verkehr. Es ist in Wohnstraßen sehr zu empfehlen. 

2. Als Unterbettung wird meistens eine eingewalzte Stein 
schlagbahn mit oder ohne Packlage von rd. 20 cm Stärke ge 
wählt. Wo eine solche schon vorhanden ist, wird nach gründlicher Rei 
nigung, Ausbesserung und vorherigem Abwalzen der alten Decke auf 

. dieser das Kleinpflaster in Sand versetzt. 
Weniger gut ist eine abgewalzte Kiesschicht als Unterbettung, 
Wenn das Ab walzen des Schotters, wie auf S. 92 erwähnt, Sch wie 

rigkeiten macht, empfehlen sich zur Unterbettung des Kleinpflasters 
Pflasterungen aus alten Steinen oder die auf S. 93 genannten Beton 
prismen (vgl. Abb. 119). 

3. Nachdem ein größeres Stück Kleinpflaster hergestellt ist, 
wird es unter stetem A.nnässen mehrere Male abgerammt, bis die 

Endgiiltiger Straßenquerschnitt 
To 10 

Abb. 106. Kleinpflaster als vorläufige Fahrdammbefestigung mit Radweg als Zwischenstufe zwischen 
Fahrdamm und Fußsteig nebst Anordnung der Regeneinläufe (München). 
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Steine vollkommen festsitzen und Eindrücke durch die Wagenräder aus 
geschlossen sind. Die Suu dz w i achen schi cht soll, gerammt, nur mehr 
1-2 cm betragen. 

4. Nach Fertigstellung wird das Pflaster mit Sand abgedeckt 
und tiiglich mehrere Male angenäßt, damit sich die Fugen unter 
den Erschütterungen des Verkehrs ganz mit Sand füllen. Ist dies nach 
2-4 Wochen eingetreten, so wird <lie Straße von dem übrig geblie 
benen Sande gereinigt. 

Durch Vergießen der Pflasterfngen mit heißem Goudron (nur bei sonnigem 
Wetter) wird das Entstehon von Staub und Schmutz erheblich verringert 
und die Loben s d nu or d es Pflasters erhöht. 

In den Verkehrsstraßen der Außenbezirke empfiehlt sich das Kleinpflaster 
als vorläufige Btraßenbefestigung , die mit der stärkeren Entwicklung des Ver 
kehrs durch Großpflaster, Asphalt- oder Ilolzpflaster ersetzt wird (Abb. lOG). 
Letztere beiden Pflnatorarten verlangen Betonunterbettung. Es ist daher auch das 
Kleinpflaster für diesen Fall auf einer zusammenhängenden Betondecke von 
lo - 25 cm Stärke oder auf den vorher erwähnten Betonprismen zu versetzen. 
Dor llöhenuntcrschied der beiden Befestigungsarten ist bei der Erst 
anlage zu b o ach ten, damit die Unterbcttung keine Veränderung bei dem end 
gültigen Ausbau der Straße zu erleiden braucht. 

5. Die Unterhaltung des Kleinpflasters kostet nach Wiesbadener 
Angaben jährlich etwa 5 JO// qm. . 

c) Kunststeinpflaster. 
1. Klinkerpflaster wird unmittelbar auf einer 10-25 cm hohen, 

eingeschlämmten und festgewalzten Sand unter b ettung als Roll 
schicht quer zur Straßenachse mit möglichst engen Fugen ver 
setzt und mit hölzernen, mit Eisenblech beschlagenen Rammen ab 
gernmm t. 

Die Fugen werden mit Sand vollgeschlämmt oder seltener mit 
Asphalt vergossen (Abb. 107). 

0 

.. 
'I 

Abb. 107. Klinkerpflaster 
auf ]'ahrclamm und Fußateig, 

I 

· .. , 
,, 

Preis des Klinkerpflasters etwa 3,o-5 Jt/qm. 
Die Unterhaltung, Ersatz zerfahrener und zerfrorener Steine, 

kostet in Holland 0,08-0, 15 ,lt /qm im Jahr. 
2. Sohlackensteine werden wie Natursteine anf beliebiger Unterbet 

tung verpfiastort. Ihr Preis stellt sich ungefähr ebenso hoch wie der 
11atürlicher Pflastersteine, i. M. zu 10 ,lt für 1 qm fertiges Pflaster. 
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3. Vulkanolplatten werden auf einer festen Unterhettung (Beton, 
eingewalzten Packlage oder Schotterschicht) in Zementmörtel verlegt. 
Ihr Preis stellt sich etwas höher als der des Natursteinpflasters. 

d. Holzpflaster. 

Holzpflaster bietet den Vorteil großer Geräuschlosigkeit und 
gegenüber Asphaltpflaster den größerer Verkehrssicherheit. Hart 
holz darf in Steigungen bis zu 4¾, Weichholz bis zu 5¾ Stei 
gung verwendet werden. 

Seine Nachteile sind seine Kostspieligkeit in Herstellung und 
Unterhaltung und seine verhältnismäßig kurze Lebensdauer. 

Es empfiehlt sich wegen seiner größeren Verkehrssicherheit in 
Großstädten mit Asphaltpflaster für steilere Strecken, auf welchen 

_ Asphaltpflaster nicht mehr zulässig ist, und in Mittel- und Klein 
städten, welche vorwiegend Steinpflaster haben, für Straßen, welche 
an Krankenhäusern, Schulen, Verwaltungsgebäuden vorbeiführen und 
deshalb möglichst geräuschlos sein sollen. 

I. Weichholz zu Pflasterzwecken liefern feste, harzreiche N a d e l 
h ö lz er, wie schwedische Kiefer, steirische Lärche, französische See 
strandkiefer, Hartholz australische Eukalyptusarten, wie Tallow 
wood, Black butt, Karri, J arrah. 

Das Holz muß vollkommen gesund, frei von Rissen und gut 
ausgetrocknet sein. 

Es wird zu gleichgroßen Pflasterklötzen, welche auf II im ge 
setzt werden, geschnitten. Die Breite der Klötze beträgt 7,5-8,5 cm, 
die Länge 15--23 cm; ihre Höhe ist abhängig von der Verkehrsstärke 
und wird zu 10-13 cm gewählt. 

Die Weichholzklötze sind vor der Verwendung mit Kreosotöl 
zu durch tränken, um sie gegen Fäulnis zu schützen. 

Bei trockenem Wetter empfiehlt es sich, die Klötze einige Zeit in 
Wasser zu legen und naß zu verpflastern, um dem nachträglichen Quellen 
und Treiben des Pflasters, namentlich bei Regen, so weit als möglich zu be 
gegnen. 

II. Als Unterbettung für Holzpflaster dient eine Betons ch ich t 
(1: 8) von 15-20 cm Stärke, welche mit Zementmörtel (1: 3) 
1,5-2 cm hoch genau profilmäßig abzugleichen ist (Abb. 108, lOD). 

Da sich die Pflasterfugen bei trockener Witterung erweitern, bei 
nasser wieder verengern, zu Zeiten also nicht dicht sind, so gelangt 
durch sie immer etwas Wasser auf die Betonunterlage und verursacht, 
namentlich bei Frost, Aufbeulungen und Lockerungen der Decke. Es 
ist deshalb die Unter b ettung an den tiefsten Stellen, besonders unter 
den Rinnen, durch einbetonierte lotrechte Sickerröhren in den Unter- 
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grund oder in die Straßensinkkasten durch Schlitze in deren Wandungen 
zu entwässern. 

III. Die Pflasterklötze werden unmittelbar auf die Unter bet 
tung in Reihen rechtwinklig zur Straßenachse gesetzt; nm- die Straß en 
rinne wird von 2-3 Lä n gs reihen gebildet. 

Neben der Bordkante läßt man einen Schlitz von 5 cm, d e r 
auf% der Klotzhöhe mit Sand, im oberen Drittel mit plasti 
schem 'I'o n ausgefüllt wird, damit das Pflaster bei dem nie zu ver 
hindernden Treiben Spielraum hat und sich nicht etwa wirft oder die 
Bordschwellen verschiebt (Abb. 108, 109). 

Wird durch das 'I'reiben der 'I'on heransgequetscht und die Fuge zusehends 
verschmülert , so wird eine der Längsreihen durch eine Reihe von halber Breite 
ersetzt und, falls das Pflaster noch weiter treibt, diese wieder herausgenommen. 
Jedenfalls muß immer cine 'I'onlugc von 3-5 cm vorhanden sein. Das Treiben 
des Ilolzpflasters dauert oft monatelang; das Pflaster ist deshalb in der ersten 
Zeit sorgfältig zu beobachten, um die beschriebenen Maßnahmen rechtzeitig vor 
nehmen zu können. 

I V. Die Herstellung des Weichholz- und Hartholzpflasters erfolgt 
im übrigen in verschiedener Weise. 

1. Die Weichholzklötze werden gewöhnlich mit dichten Stoß 
fug en, aber mit 5- 8 mm weiten Fugen zwischen je zwei 
Reihern versetzt (Abh.108). Letztere erzielt man durch Einlegen von 
Pugenleisten von 2--4 cm Höhe und entsprechender Dicke. 

Nachdem das Pflaster auf ungefähr 10 m Länge fertig verlegt ist, 
, worden die Reihen mittels starker Holzlatten geradegerichtet und mit 
Holzschlügeln zusammengetrieben. Sodann werden die Fugen mit 
Zementmörtel 
(1: 2 bis 1: 3) 
ver g o ss en. Da 
mit der Mörtel 
auch wirklich alle 
Fugen vollfüllt, 
wird das Pflaster 
mittels Brause 
leicht besprengt. 

Nach Erhär 
tung des Zement 
mörtels (6-8 
Tage) wird das 
Holzpflaster mit 
einer dünnen 
Lage scharf 
kantiger, 5- 
15 mm langer 

Mosai 
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Abb. 108. Wcichho lsptlaater. 

Gürsohnor-Bonzol, cl. stiidt. Tiofbau. I. 2 . Aufl. 8 
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Tonklinker eke 3 

Splitter aus Granit, Porphyr, Basalt oder anderem Hartgestein oder 
auch mit einer Lage Perlkies bedeckt und dem Verkehr übergeben. 
Es geschieht dies in der Absicht, die Pflasterdecke durch Festfahren 
der Steinsplitter oder Kieskörner dauerhafter zu machen. Doch muß die 
Decke, damit die durch die Wagenriider zerriebenen Splitterehen keinen 

Staub bilden, feucht 
gehalten und, sobald 

. , . nach einigen Tagen die 
,.'~\.,~ _:;r,, __ _,.., ~~~ n • 1 ,-:\ \ · 1 ;; ,,, _. :- ~ Splitter f estgofahren 

. "-I"_,....;::,:•;,,;;'-"~ <::::> 1· : · \. ,/ 11-'· ·"' sind in der Woche 
·o / / 0 o' / •' • • / • 7 

'C':l·• • , ,....,✓~-✓- _..i;/~/-1/~~~c;,,::;/// / / / ///// mindestens zwei- 
"-! /'j I/, //' /• .:!,/ • • '/:,/"/ /, • , , ~~ ~>, //,/' /,,,. cpj· . //·, , ':% / /, mal gründlich abge- 

... ,~. - "': ,:{.•·-, . .r: ,"C., 1/.: \';':l- -~-:• ;_;;~ '.~ waschen werden. Die 0}45· ' ... , .,,_,.,.,, .. ,. .. ,,,,,,,,,, ;,-_:,~. 
Bekiesung ist vier 
t e ljli hr lieh zu wieder 
holen. 

2. Die Hartholz 
klötze werden moistens 
mit einer Seiten 
fläche und einer 
Stirnfläche in heißen 
Goudron getaucht 
und dicht aneinan 
der geschoben (Abb. 

109). Die Oberfläche wird sodann mit heißem Goudron üb er 
b ü rs t et, wo bei die Fugen nachgefüllt werden, und schließlich mit 
grobem Sand oder Perlkies überstreut. 

V. Die Kosten betragen 
für 1 qm Weichholzpflaster ohne Unterbettung (13 cm stark) 12-15 JI{, 
,, 1 ,, Hartholzpflaster ,, ,, (10 ,, ,, ) 15-20 ,, , 
,, 1 ,, Betonunterbettung (18 ,, ,, ) 4-4,50 ,, , 
die jährl. Unterhaltungskosten des Weichholzpflasters 0,30-1,00 Jlt,/qm, 
,, ,, ,, ,, Hartholzpflasters 0,25-0,60 ,, , 

die Lebensdauer des Weichholzpflasters 10-15 Jahre, 
,, ,, ,, Hartholzpflasters 12-18 ,, . 

VI. Die Unterhaltung des Holzpflasters erstreckt sich auf den 
schleunigen Ersatz solcher Klötze, welche eine stärkere Abnutzung als 
die übrigen zeigen, durch neue, die erforderlichenfalls auf die Höhe der 
ich on zum Teil abgefahrenen Nachbarklötze zu schneiden sind, auf die 
Erneuerung der Bekiesung des Weichholzpflasters, des Goudronanstrichs 
des Hartholzpflasters. 

-0,.'JO 

Abb. 109. Hartholzpflaster. 
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e. Asphaltpflaster. 

Dor Vorzug des Asphaltpflasters besteht hauptsächlich in seiner 
Geriiuschlosigkeit. Dem Holzpflaster ist es wegen seiner vollstän 
digen UndurchHtssigkeit in gesundheitlicher Hinsicht überlegen. Es 
wird deshalb und namentlich wogen seiner größeren Billigkeit und 
Lebon s da u er dem etwas verkehrssicherern und dabei ebenfalls geräusch 
losen Holzpllaster meistens vorgezogen. 

a) Stam pfaspb alt. 
Die glatte Oberfldche des Stampfasphalts bietet den Pferden nur 

geringeu Halt, er ist deshalb nur in Steigungen bis 1,5% zulässig. 
1. Das zur Verwendung kommende Material ist Kalkstein mit 

8-10, höchstens 12% Bitu,mengehalt. Die für Deutschland in Betracht 
kommenden Fundstellen dieses Gestein sind bei Limmer (Hannover), 
Vo r w o h Ie (Braunschweig), im Val de Travers (Neuchatel-Schweiz), 
bei Seyssol (Rhonotal-Frankreich), St. Valentino (Abruzzen-Italien), 
Hngusa (Sizilien). Die Steine werden durch Maschinen in faustgroße 
Stücke gebrochen und darauf in dem sog. Desintegrator fein gemahlen. 
Das aus diesem fallende ( schokoladen braune) Pulver wird gesiebt und 
der Rückstand wieder in den Desintcgrator gebracht, so daß nur feinstes 
Pul ver z u r V crwend ung kommt. 

Pul ver, welches infolge längeren Lagerns zus am menge backen ist, zerfällt 
Wieder durch das elem Einbau immer vorhergehende Erhitzen. 

2. Als Unterbettung des Stampfasphalts dient eine gewöhnlich 
20 cm starke, mit Zementmörtel (1: 3) gen an nach dem Straßen 
profil abgeglichene Betonschicht (1: 8 bis 1: 9). 

Abb. 110. Aaphultdarre. 

c::::, 
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Der Beton soll nach den 1, vorläufigen Grundeätzen für die Herstellung und 
Unterhaltung von Asphaltstraßen" als Schüttbeton unter Werfen eingebracht, 
mit Schaufeln geschlagen und durch Streichen gedichtet werden. 

3. Sobald der Beton erhärtet (nach 7-10 Tagen) und voll 
ständigtrockenist, wird das auf 110-140°0 erhitzte Asphaltpulver 
in etwa 8 cm hoher Schicht aufgeschüttet. 

Das Erhitzen des Pulvers erfolgt in fahrbaren Darren (Abb. ] 10) 
oder Kesseln. 

Ist die Asphaltfabrik nicht allzuweit entfernt, so kann auch das Pulver dort 
erhitzt und in zugedeckten Wagen angefahren werden, da es sich nur sehr lang 
sam abkühlt. 

0 O 
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Abb. 111. Lohre zum Abgleichen des Asphaltpulvers. 

Das aufgeschüttete Asphaltpulver wird mit einer Lehre, welche 
auf Rollen über zwei genau ausgerichtete Bohlen läuft (Abb. 111), auf 
die vorgesehene Stärke glatt abgestrichen. Hierauf wird es 
mit einer ungefähr 300 kg schweren Handwalze, in welche 
ein eiserner Korb mit glühendem Koks eingehängt ist (Abb. 
112), abgewalzt und sodann mit erwärmten eisernen 
Stampfen (Abb. 113--114) von 10-20 kg Gewicht kräftig 
gestampft. 

Abb. 112. Heizbare Asphaltwalze. 
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Die Erwärmung von Walzen und Stampfen ist notwendig, weil 

sonst das Asphaltpulver an den Werkzeugen kleben bleiben würde. 
Neben Bordschwellen , Schienen, Abdeckungen werden recht 

eckige Pu g en o i s e n (Abb. 114), im übrigen runde Stampfen (Abb. 
113) benutzt. 

Durch das Walzen und Stampfen wird die 8 cm hohe 
Asphaltschicht auf 5 cm zus am mengepreßt (Abb. 115). 
Zurn Scbluß werden die durch das Stampfen entstehenden 

TOintwr 2°0 0,06:f' 
OJ_18'-_·._··: · .. ·:·),:::.:::_: !-"'./).··; 
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05 

J1'uge11eiae1t. Abb. 115. Stumpfaephaltpß aster. 

Unebenheiten mit dem 25 kg schweren, erhitzten Bügeleisen 
(Abb. 116) beseitigt und die Oberfläche vollständig ge- 
glättet. Nach völliger Abkühlung (2- 3 Stunden) /_,..,,_/ 
darf die Asphaltdecke dem Verkehr über~eben .. 
werden. · 

4. Dor Preis des Stampfasphalt- . · 
pflasters stellt sich auf 12 - 
15 J/t/qm, seine Unterhal 
tung je nach V erkehrs- 

/_,,/ 

Abb. 116. Bügeleisen. 

Abb.117. Ausbesserung eines 
Scblagloches im Stampf 

a.sphn.ltptl aster. 

stärke auf 0.20-0,50 J/{,/qm, seine Lebensdauer 
auf 15-20 Jahre. 

5. Schadhafte Stellen im Stampfasphalt sind ~~ 
alsbald nach dem Entstehen auszubessern. ~ ,§l'' 
Es wird ein geradlinig begrenztes, , / i, 
die betreffende Stelle einschließen- ;~ . "'~ 
des Stück der Asphaltdecke (Abb. ~ .,, o', 

117) mit dem Asphaltmeißel 0;, = 
(Abb. 118) abgetrennt und von 

Abb. 118. 
Asplrn,ltmeißel. 
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dem Beton abgehoben und die Vertiefung sofort wieder mit frischem 
Asphalt ausgestampft. 

Ist letzteres wegen schlechten Wetters nicht angängig, so wird 
das Loch vorübergehend mit Gußasphalt ausgegossen und erst, 
wenn trockenes Wetter eingetreten ist, mit Stampfasphalt gofüllt. 

Das Erhitzen des Asphaltpulvers und der Geräte auf der Baustelle, 
das Stampf en der As ph alt de ck e ist infolge des entstehenden Geruchs und 
Lärms für die Anwohner unangenehm. Außerdem erfordert die Her 
stellung des Stampfasphalts gut eingeübte Arbeiter, was die Anlage von 
Asphaltstraßen in Städten, in welchen keine Sondergeschäfto für derlei Arbeiten 
bestehen, wesentlich verteuert. 

6. Diese Nachteile werden bei Verwendung von Stampfäsphaltplatten 
vermieden, welche von jedem Maurer oder Steinsetzer auf der Unter- 

c;- 
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Abb. 119. Löhrschc Staropfasphaltplatten auf Betonprismon. 
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bettung verlegt werden können. Sie bestehen aus einer unteren Be 
tonschicht und einer oberen Stampfasphaltschicht von je 3 cm Stärke, 
welche unter hohem Druck zu einer Platte (25/25 cm) von 6 cm Stärke 
zusammengepreßt sind (Abb. 119). 

Die Fugen zwischen den einzelnen Platten werden mit Guß asphalt 
gedieh tet. 

Statt dessen werden auch die Platten in einem 1 cm starken Z cm en t 
m ö r t el be tt verlegt, das aber noch eine dünne Sandunterbettung verlangt, da 
mit der Mörtel nicht an die Betonunterbettung anbindet und so das Losnehmen 
einzelner beschädigter Platten erschwert (Magdeburg). 

Als Unterbett u n g für Stampfasphaltplatten haben sich die auf S. 93 be 
schriebenen Betonprismen in Magdeburg gut bewährt (Abb. 119). 

Die engen Fugen zwischen den Stampfasphaltplatten versch win 
den unter starkem Verkehr mit der Zeit ganz. 

Kosten 8-10 .Ji/qm ohne Unterbettung. 

ß) I-Iartgußasphalt. 
I-Iartgußasphalt ist rauher und damit verkehrssicherer als 

Stampfasphalt und läßt sich deshalb noch in Steigungen bis 4¾ ver 
wenden. Er ist um etwa ein Drittel billiger als Stampfasphalt, eignet 
sich aber nur für schwächeren Verkehr (Wohnstraßen). 
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1. Als Unterbettung genügt eine Betonschicht von 15 cm Stärke. 
2. Der Hartgußasphalt besteht aus einem Gemisch von Kies oder 

Porphyr- und Granitgrus verschiedener Korngröße und Asphalt. Stampf 
asp ha l t p u I ver wird mit gereinigtem natürlichem Asphalt aus dem 
'I'rinidadsee (Insel 'I'rinidad) oder Berrnudezsee (Venezuela), welcher 
durch Zusatz von schwerflüssigen Petro 1 eumrücks tänden oder 
von flüssigem Trinidad-Asphalt erweicht wurde, bei 180-200° 
zusammengeschmolzen und bei gleicher Temperatur zu 9-13% mit 
91-87¾ Kios oder Steingrus vermengt. Die Masse wird auf dieser 
Temperatur erhalten und fortwährend umgerührt, bis sie in einer 
oder zwei Schichten auf den gut getrockneten Beton 4-0 cm hoch auf 
gestrichen wird. 

3. Preis des Hurtgußasphaltpfiasters 8-10 ,J/, /qm. 
Jährliche Unterhaltungskosten 0,15-0,20 ,J/,/qm. 

y) Walzasphalt. 
Das Walzasphaltpflaster, in Nord-Amerika allgemein statt Stampf 

asphaltpfluster in Anwendung, wurde in Deutschland erst vor kurzem 
eingeführt. Es ist rauher und verkehrssicherer als Stampfasphalt 
und deshalb noch in Steigungen bis 4¾ verwendbar; sein Preis stellt 
sich je nach Stärke und Herstellungsweise um 1/s-1(2 niedriger. Doch 
soll es in stärkster und beater Ausführung auch für schweren Ver 
kehr ausreichen. 

1. Der verwendete Asphalt ist natürlicher Trinidad- oder Ber 
m udezasphalt, der durch Umschmelzen von Feuchtigkeit und mine 
ralischen V orunreinigungen befreit und zwecks Erweichung in warmem 
Zustande mit schwerflüssigen Petrolölen oder flüssigem Trini 
dad-Asphalt versetzt wird. 

2. Die Unterbettung besteht in 
neuen Straßen aus einer gewöhn 
lich 15 cm starken Betonschicht 
(Abb. 120, 122), welche in Straßen 
mit leichtem Verkehr (Wohnstraßen) auf 10 cm verringert werden kann. 

In alten schon befestigten Straßen dient die bisherige Befesti- 
gung, Steinschlagb_ahn . Tm_q-·ic!tt~~{J/N. 
oder Sternpflaster, mso- Bmdersohicht,- . -f,035 
f · · t cl Alte __ · ~ ern sie nur m gu em un Steinschlagbahn · c:::i· 
tra()'fähiaem Zustande ist als ' . 
D b o ' Abb. 121. Wal.aasphn.Itpftuator auf alter Stetnschlugbahn. 
nterbottung (Abb. 121); 

doch ist sie zuvor aufzurauhen und einzuebnen. 
3. Auf die Unterbettung wird zunächst die 3,5-4 cm starke Binder 

Schicht (Abb.120, 121) aufgebracht. Diese, aus gutgetrocknetem Klein 
schlag von 6-25 mm Korn, Sand, Steinstaub und geschmolzenem 

Traqschichi _ :::,;: . 'J04 
Binderschicht-- . 0,035 
Beton--~~:~;},,;;,~:(~ ·/:'.0 ;~; ~- ·0 ',' 11/1/,';, I, //,0 I ,0 11//, 

Abb. 1~0. Walzasphaltpflaster auf Beton. 
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Asp ha 1 t gemischt (,,geschlossener Binder"), wird warm uutgeschü ttet, 
mit eisernen Rechen verteilt, pro:filmäßig abgeglichen mid mit einer 
mittelschweren Straßenwalze ab gewalzt. 

Damit die Binderschicht an dem Beton ja haftet, erhält dieser auch wohl 
vor dem Aufbringen des Bindermaterials einen dünnen Anstrich aus Asphaltöl. 

Die Binderschicht wird um etwa 0,75 .;/C/qm 'billiger, aber auch etwas 
weniger widerstandsfähig und dauerhaft, wenn ihr kein Sand und Steinstaub 
beigemischt wird (,,offener Binder"). 

4. Die aus 85-90% getrocknetem Sand verschiedener Korngröße 
und 15-10¾ heißem Asphalt gemischte, 4 cm starke Tragschicht 
(Abb. 120, 121) wird ebenfalls warm aufgebracht und a bgewalzt, hin 
und wieder auch wohl noch mit feinem Steinstaub oder Zementpulver 
abgerieben. 

5. Als Tragschicht für 1 eich teren Ver kehr kommen auch Asphalt 
blöcke (Abb. 122), aus Steingrus, Sand, Steinstaub und Asphalt zu- 

aw o.13_, sammengemischt und gepreßt, 
Asphalthlöcke__ ' : :;::; -<OOJö von 30 cm Länge, 13 cm Breite 

Zementmörtel~-~ ::,,;; ..,;:.1001 d 3 5 7 5 H··h · B 
· schicht% ,'//~½X·~,;/, o' / .,' d ,1 ' un , , cm o e m e- 
Beton -- •~>:-,,;,//,1,Xo/', 0/~;'/,. / ,1/0 ~ tracht. Als Binders chich t ge- 

Abb. 122. Asphaltblockpflaster. nügt in diesem Falle eine mit 
wenig Wass er angcmach te Z e ~ 

mentmörtelschicht von 1 cm Stärke (Abb. 122), auf welcher die 
Asphaltblöcke mit möglichst engen Fugen verlegt werden. Die Fugen 
werden mit feinem Sand ausgefüllt, schließen sich aber unter dem Ver 
kehr schon nach kurzer Zeit. 

6. Preis des 
Walzasphaltpflasters mit geschlossenem Binder 

,, ,, offenem ,, 
,, auf vorhandener Unterbettung 

Asphaltblockpflasters 
Jährliche Unterhaltungskosten 0,15 J/,(/qrn. 

10,50 J/;/qm, 
9,75 ,, 
7,75 ,, 

7-11 ,, 

3. J?ußsteig·. 
1. Die Fußsteigbefestigung muß sich vor allem bequem und 

ohne schnelle Ermüdung begeben lassen, sie darf also keine Un 
ebenheiten aufweisen und darf nicht zu hart sein. 

Sehr hartes Befestigungsmaterial schleift sich auch unter dem 
Fußgängerverkehr mit der Zeit g 1 at t und bringt, namentlich im Winter, die 
Fußgänger leicht zum Ausgleiten. 
- Doch auch zu weiches Material taugt nicht zur Fußstcigbefostigung, 
weil in ihm durch den Verkehr Mu 1 den ausges chliffen werden, welche bei 
Regen voll Wasser stehen und so den V erkebr behindern. 

Das Regenwasser soll vielmehr möglichst schnell vom Fuß 
steig zur Straßenrinne abfließen, einmal der Fußgänger wegen, 
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sodann aber auch um zu verhüten, daß es in den Untergrund sickert, 
im Winter gefriert und die Fußsteigdecke hebt. 

Dieser Forderung entspricht am bes ten eine vollkommen un 
durchlässige Befestigung, wie ein Zement- oder Asphaltestrich oder 
sonstiges Pflaster mit Fugenverguß. 

Der Anwendung einer derartigen Befestigung auf <lie ganze Fuß 
steigbreite stehen jedoch andere Bedenken entgegen. 

2. Es ist nämlich, wie schon unter C. S. 87 bemerkt, nie zu ver 
hindern, daß aus den Muffen der Gasleitungen Leuchtgas entweicht. 
Kann dieses aber nicht durch Pflasterfu gen ins Freie gelangen, 
so besteht die Gefahr, daß es in die Keller dringt. Das ist namentlich 
zu befürchten, wenn nicht allein der Fußsteig, sondern auch der Fahr 
damm eine undurchlässige Befestigung hat. 

Will man auf die Vorteile einer zusammenhängenden , undurchlässigen 
Fußsteigdecke nicht verzichten, so versieht man wenigstens einen Streifen 
neben d e r ßorclschwelle von 0,50-1,00 m Breite mit durchlässigem 
Pflaster (AbL. 70, 84, 130) oder entlüftet die Gn,sleitung (vgl. C. S. 89, 
Abb. 84, 85). 

3. ½uirnmm enhän gend e 1?ußsteigbefestigungen (Zement, 
Asphalt) erschweren und verteuern aber auch, da sie einer Unter 
bettung aus Beton bedürfen, die häufig vorkommendenAufgrabungen, 
welche die Ausbesserung der meistens unter dem Fußsteig liegenden 
Versorgungsleitungen und der Anschluß von Grundstücksleitungen an 
diese erfordert. Der Aufbruch geht nämlich infolge der Festigkeit des 
Betons langsamer vonstatten, das alte Material muß bei der Wiederher 
stellung der Betonunterbettung durch neues ersetzt werden, das lang 
same Abbinden des Betons macht eine längere Absperrung nötig. 

4. Die unter 2. und 3. angeführten Gründe sprechen auch gegen 
die Verwendung von Zementmörtel als Unterbettung von Plattenbelägen 
und zum Vorgießen der Pflasterfugen. 

Hierzu ist Zementmörtel schon deswegen nicht zu benutzen, weil sonst 
beim Aufbruch die Platten leicht z e r t r ü m m e r t werden und durch neue 
ersetzt werden müssen, zum mindesten Platten und Steine vor der Wieder 
verwendung von anhaftendem Mörtel gesäubert werden müssen. 

Glaubt man (bei dünnen Platten) ein Mörtel bett und Mörtelfugen 
behufs sicherer Lagerung nicht entbehren zu können, so ist Kalkmör 
t e 1 zu verwenden. 

a. Kiesdecke. 
Ein Kiesdecke kommt für Promenadenwege und als v o r l äu 

fi e e Befestigung der Fußsteige in den noch dünn besiedelten Außen 
bezirken in Frage. Sie ist augenehm zu begehen, doch nicht fest genug 
und bei Regenwetter nicht trocken genug, um sich auf stark begangenen 
Fußsteigen zu bewähren. 
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Als Unterbettung dient eine etwa 10 cm starke Schicht aus 
Stein- oder Ziegelschotter, welche unter stetem Annässen gut ein 
zustampfen und abzu walzen ist. 

Bei felsigem oder kiesigem Untergrund ist eine Unterbettung entbehrlich. 
Für die Kiesdecke (Korngröße 2-4 mm), welche ebenfalls fest 

zuwalzen ist, genügt eine Stärke von 2-3 cm (Abb. 87, 106). 
Kosten etwa 1 Jlt,/qm einschJ. Unterbettung, für die Unterhaltuug 

jährlich 10-15 !!/ /qm. 
Der Kies muß von Zeit zu Zeit wieder auf die abgetretenen 

Stellen gekehrt und neu eingewalzt werden. 
Durch eine Oberflächenteerung (vgl. D. II 2. a. S. 97-98) wird eine wesent 

liche Erhöhung der Haltbarkeit und eine erhebliche Verringerung der Unterhal 
tungskosten erzielt. 

b. Steinpflaster. 

Von Natur stein en empfehlen sich für Fußsteige mehr die 
weniger harten Arten, wie Grauwacke, Kalkstein, Kohlensandstein, 
ohne damit nicht allzu harten Granit, Porphyr usw. auszuschließen. 

Die Oberfläche der einzelnen Steine muß möglichst eben sein. 
Ihre Größe wird wesentlich kleiner gewählt als für Fahrdämme und 
zwar, je härter das Gestein ist, desto kleiner, damit etwaige kleine Un 
ebenheiten um so weniger hervortreten. 

Steinpflaster wird nur in 5-10 cm starker Sand unter 
bettung versetzt. Es ist durchlässig und trocknet daher nach Regen 
schnell ab. Es ist dauerhaft und bei Aufgrabungen leicht aufzu 
nehmen und wiederherzustellen. 

a) Mosai kpflaster. 
Mosaikpfl.aster findet für Fußsteige außerordentlich häufig V er 

wendung. 
Es besteht aus Steinchen mit unregelmäßiger, aber ebener 

Kopffläche von 4-5 cm oder 6-8 cm (Doppelmosaik) Durchmesser, 
welche mosaikartig in Sand (5-10 cm) versetzt und abgeramm t 
werden (Abb. 70, 84, 96, 106, 108, 126, 127, 130). 

Das mancherorts beliebte Versetzen in :Fächerform ist nicht zu 
empfehlen, weil sich diesem Muster die unregelmäßigen Steinchen nicht gut 
anpassen lassen und infolgedessen stärkere Fugen entstehen. 

Durch Musterung mit verschiedenfarbigen Steinen läßt 
sich das Mosaikpflaster leicht beleben. 
- Auf Fußsteigen mit Plattenbelag dient das Mosaikpflaster wegen seiner 

größeren Billigkeit und Durchlässigkeit für Leuchtgas (D. II. 3. S. 121) vielfach 
zur Befestigung der seitlichen, weniger begangenen Streifen (Abb. 70, 84, 126, 130). 

Kosten 3-5 r.4/qm einschl. Sandunterbettung, für die Unterhal 
tung jährlich 5-10 !!f /qm. 
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ß) Platin en. 
Platinen sind genau würfelförmige Steine von 10 oder 12 cm 

Kantenlänge, welche gewöhnlich in Schrägreihen versetzt werden, 
wozu aber fünfeckige Anfänger erforderlich sind (Abb. 125, 126). 

Zu Platinen eignen sich wegen ihrer verhältnismäßigen Größe nur 
weichere Gesteinsarten; am besten hat sich belgischer Kohlensand 
stein bewährt. 

Platinenpflaster ist ziemlich teuer (6-8 Jft/qm), aber sehr 
dauerhaft. Die jährl. Unterhaltungskosten betragen nur 2-3 ::!//qm. 
Eine Zerstörung durch Kinder, wie bei Mosaikpflaster, ist nicht zu be 
fürchten. 

Platinen worden auch aus gebranntem Ton in verschiedenen Farben her 
gestellt. Sie ergeben eine sehr ebene, saubere Befestigung. Ihre Güte ist aber 
wie die aller Tonwaren sehr verschieden, so daß nur Probepflaaterungen über 
Brauchbarkeit und Haltbarkeit entscheiden können. 

r) Klinker. 
Klinker, flach in Sand, seltener in Kalkmörtel verlegt, bilden 

ein ebenes, dauerhaftes, nur etwas unansehnliches und totes Fußsteig 
pflaster (Abb. 107, 115). 

Durch Musterung läßt sich etwas Abwechslung erzielen. 
Klinkerpflaster kostet 3-G Jftjqm, seine Unterhaltung rund 5 :J:/ 

für 1 qm und 1 Jahr. 

c. Plattenbelag. 

Beläge aus Natur- oder Kunststeinplatten sind sehr beliebt, da sie, 
sorgfältig verlegt und unterstopft, eine ebene, bequem zu begehende 
Fläche bilden. 

Die Platten aus natürlichem Gestein werden jedoch wegen 
ihrer Kostspieligkeit mehr und mehr von Platten aus künst 
lichem Material verdrängt. Sie werden auch, falls sie sehr hart 
sind, leicht glatt, falls sie aber zu weich sind, hohl geschliffen. 

a) Stein platt en. 

Hauptsächlich kommen Granit, Basaltlava, Kalkstein und 
harter Sandstein zur Verwendung. 

Steinplatten werden auf einer Sandunterbettung verlegt. 
Da der Kostenersparnis wegen nur die Oberfläche und ihre Kanten bearbeitet 

werden 80 ist die LagerfHLche gewöhnlich mehr oder weniger abgerundet 
(Abb. 710). Infolgedessen neigen die Platten zum Verkippen, wodurch sich bei 
Regen Wasserpfützen bilden. 

Sie sind daher beim Verlegen aufs sorgfältigste zu unter 
stopfen und, sowie sie versacken, wieder anzuheben. 
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Die Platten erhalten eine gleiche Breite zwischen 0,50 und 1,00 m, 
ihre Länge ist verschieden, ihre Stärke 10-15 cm. 

Je nach der Stärke des Verkehrs wird der Fußsteig mit einer oder mehreren 
Plattenreihen belegt und die übrige Fläche mit billigerem Pflaster (Mosaik) be 
festigt (Abb. 70). 

Die Kosten betragen für 

Granitplatten i. M. 
Sandsteinplatten 

Erl:ltherstellun. er j Jährliche 
in JIC /qm O U:iterhaltung 

=-- m .Jt/qro 

4}03,o~,oo I o,o5-0,35 
I 

ß) Zem en tpla tten. 
Zementplatten erhalten eine vollständig parallelepipedische Form, 

so daß bei sorgfältiger Unterbettung ein Verkanten wie bei Steinplatten 
nicht zu befürchten ist. Sie sind quadratisch, gewöhnlich mit 33 cm 
Seitenlänge (3:Stück auf 1 m), und 6-8 cm stark. Größere Platten 
sind stärker (bis 12 cm) zu wählen. 

Die untere Schicht besteht aus Kiesbeton (1: 4 - 8), die obere, etwa 
2 cm starke, ist eine Feinschicht (1: 2). Die Platten werden in Formen ge 
stampft oder durch hydraulischen Druck gepreßt. 

Dem allmählichen Glattwerden sucht man durch Einpressen einer Rif 
felung (Wa:ffelmuster) vorzubeugen. Doch begegnet man diesem Übelstand 
am sichersten durch Verwendung recht s c harfkörnigen Sandes zur 
Feinschicht. 

Die Platten müssen vor dem Verlegen vollständig erhärtet 
sein, da sie andernfalls durch Frost leicht zerstört werden. 

Als Unterbettung genügt im allgemeinen eine Sandschicht 
von 5-10 cm (Abb. 70, 85, 130). 

Wird auf eine dichte Fußsteigbefestigung Wert gelegt, so verlegt man die 
Zementplatten in einem Kalkmörtelbett. 

Der Preis stellt sich einschließlich Sandunterbettung 
für kleine Platten i. M. auf 4 ult/qm, 
,, große ,, ,, ,, ,, 5 ,, 

Die jährlichen Unterhaltungskosten betragen durchschnittlich 
5 !!)/qm. 

Zu den Zementplatten sind auch die Basaltinplatten und die Granitoid 
platten zu rechnen, deren Oberschicht aus Basalt- oder Granitsplitt und Zement 
ohne Sandzusatz besteht und infolgedessen unter dem V erkebr nicht glatt wird. 

r) 'I'on p Ia.t t en. 
Platten aus gebranntem Ton, quadratisch, von 15-25 cm Seiten 

länge, wurden früher viel zur Befestigung der Fußsteige verwendet, 
werden aber neuerdings mehr und mehr von den billigeren und meistens 
auch haltbareren Zementplatten verdrängt. 
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Sie sind nämlich in ihrer Güte sehr verschieden, was ihrer 
größeren oder geringeren Sinterung zugeschrieben wird; namentlich 
schleifen sich viele Sorten mit der Zeit gefährlich glatt. Außer 
dem lösen sie sich, besonders bei Prost, leicht von ihrer Unter 
bettung. 

Letzterer Übelstand ist in der Hauptsache eine Polge ihrer meistens im 
V erhältuis zur Größe zu geringen Stärke, wodurch ihre gegenseitige feste Lage 
rung beeinträchtigt wird. 

IDs hat sich nämlich gezeigt, daß die nur 2,5 cm hohen, aber auch nur 
ebenso breiten und 9 cm langen Tonklinkerehen (Abb. 109) den eben erwähnten 
Nachteil nicht haben. 

Tonplatten der angegebenen Größe sollten eine Dicke von we - 
nigstens 5 cm erhalten. 

Die beliebte Riff e.l u n g der Tonplatten ist zwecklos, da auch die Kup 
pen mit der Zeit glatt werden, wenn einmal das Material zum Glattwerden neigt. 
Außerdem erschwert die Iiiffelung die Reinigung. 

li'Ur Tonplatten von 5 cm St.är ke dürfte eine feste Sandunter 
b et tung in den meisten Fällen ausreichen. Sch w ä c h e r e Platten 
sind ebenso wie die eben erwähnten Tonklinkerehen in Kalkmörtel 
von etwa 2 cm Stärke zu verlegen. 

Der Preis für Tonplatten beträgt i. M. 7,5 <.Jftjqm, die jährlichen 
Unterhaltungskosten können zu 20 ~/qm angenommen werden. 

Tonklinkerehen kosten etwa 6 J/t/qm. 
Vulkanolplatten (vgl. D. II. 2. c. S. 103), 28 • 21 • 5 oder 21 • 14 • 4,5 cm groß, 

werden ebenfalls durch einen Brennprozeß gewonnen. Sie werden nicht glatt 
und sind sehr haltbar. 

ö') A.sp hal t p l at ten. 
Gepreßte Asphaltplatten (vgl. Abb. 119) ergeben eine ebene, nie 

glatt werdende Befestigung, sind aber ziemlich teuer (8-10 Jft,/qm). 
Sie werden gewöhnlich auf einer Betonunterbettung von 10 cm 

verlegt und die möglichst engen Fugen mit Gußasphalt ge 
dichtet. 

J!'ür die Löhrschen Sta,mpfasphaltplatten (Abb. 119), welche in der unteren 
Hälfte aus Beton bestehen, dürfte auch eine Sandunterbettung genügen. 

d. Estrich. 

Eine zusammenh~ingende Fußsteigdecke ohne Fugen (Estrich) ist 
für die Fußaänzer von großer Annehmlichkeit, hat aber, wie bereits 
S.121 erwähnt: ihre Nachteile bei Aufgrabungen und hinsichtlich der 
Entlüftunz der Gasleitungen. 

Falls .eine Gasleitung unter dem Fußsteig liegt und das Fahrdammpflaster 
undurchlüssig ist, sollte sich der fugenlos~ Bel~g nic~t über die ganze 
Breite d e s Pu ß s te i g e e erstrecken, wenn nicht die Gasleitung besonders ent- 
lüftet wird (Abb. 84, 85). 
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a) Zemente strich. 

1. Die Unterbettung besteht aus einer 10 cm hohen Beton 
schicht (1 :8-10), die Decke aus einer 2cm starken Feinschicht 
11 : 2) (Abb. 104). 

2. Die Herstellung erfolgt zwischen Kreuzhölzern 12/12 cm, welche 
in einem Abstand von 2-3 m genau im Quergefälle des Fußsteiges 
verlegt werden. Nachdem noch die Kreuzhölzer an der Innenseite mit 
einem Streifen Asphaltfilz von 7 mm Dicke verkleidet sind, wird der 
Beton eingestampft. Nach 1 Tag Rube wird die Feinschicht aufge 
bracht, mit der Kelle festgeschlagen und geglättet. Die Oberfläche 
wird vor der Erhärtung mittels besonderer Walze mit einem y\T affel 
muster, meistens auch noch mit einer Fugenteilung (in 1 m Abstand) 
versehen. 

Die einzelnen Felder werden zunächst mit ebenso breiten Zwischen 
räumen hergestellt und letztere nach Entfernung der Kreuzhölzer und 
nach Erhärtung des Betons in gleicher Weise ausgefüllt. 

Die Filz streifen verbleiben entweder zwischen den einzelnen 
Platten oder werden durch Gußasphalt ersetzt, damit bei Aus 
dehnung des Betons soweit als möglich Risse verhütet werden. 

3. Die Zementdecke ist nach Fertigstellung eines Feldes 3-4 
Tage mit einer feucht zu haltenden Sandschicht von 3-4 cm 
zu bedecken, damit sie nicht zu schnell erhärtet und rissig wird. 

4. Trotz aller Vorsichtsmaßregeln bleiben selten Risse aus, 
sei es daß sie bei der Starrheit der Decke durch kleine Bewegungen 
des Untergrundes (Frost) hervorgerufen werden, sei es daß sie sich in 
folge Ausdehnung des Betons selbst bilden. Jedenfalls wird ein fugen 
loser Zementbelag mit der Zeit immer unansehnlicher. 

Es wird ihm daher immer mehr der Zementplattenbelag vorgezogen, 
der auch die sonstigen Nachteile der Fugenlosigkeit nicht in dem Maße besitzt 
wie ein zusammenhängender Belag. 

Kosten etwa 3,50 c.llt,/qm. 

ß) G ußasphalt. 

Ein fugenloser Estrich aus Gußasphal t ist für die Fußgänger der 
angenehmste Belag. Er besitzt eine gewisse Elastiziät, ermüdet 
daher wenig und bleibt immer stumpf. Doch hat er, da er vollkom 
men undurchlässig ist und eine Beton unter bettung von 10 cm 
St~rke verlangt, die bereits unter D. II. 3. S: 121 und S. 125 geschilder 
ten Nach teile. 

1. Der Gußasphalt wird aus 1 Gewichtsteil Goudron und 7 Ge 
wichtsteilen Asphaltm astix gemischt und etwa 5/4 Stunden lang in 
einem Asphaltkessel bei 170-180° C unter stetem Umrühren 
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Abb. 123. 
Rührciscu 

ftlr 

(Abb. 123) gekocht. Hierauf werden ihm 3,5 Gewichtsteile 
Porlkies (Korngröße2-3mm) zugesetzt und nach 1/4Stunde 
weiteren Kochens noch 3,5 Teile Porlkies. Sobald dieser sich 
<lurch stetes Umrühren in der Masse verteilt hat (1/i. Stunde), 
wird der Asphalt aus dem Kessel geschöpft (Abb. 124) und 
auf dem genau profilmiißig abgeglichenen und vollständig 
erhärteten und trockenen Beton ausgebreitet, mit einem 
Spachtel (Streichholz) verteilt und bis zum Ei-kalten 
foiner Sand mit einem Reibebrctt in ihn eingerie hen. 

Die Asphaltschicht erhält eine Stärke von etwa 25 mm 
und wird am besten in zwei Schichten von 12-13 mm her 
gestellt (Abb. 83, 84). 

Der Asphaltkessel wird r -----1,ß/5----o:-. O,~: .. -. 
mit ll ol z oder Torf geh oizt,. J!!!b,_:,=~-=.=.:.:.-:~r,~~£~~= ........ '.:.':':~- 
damit die Temperatur von · ~ "'.)~ 
180° C nicht überschritten Abb. 124. 

Schöpflöffel für Gußuaphnl.t, Gußusphalt. wird, das Bitumen nicht ver- 
dampft und die Masso nicht 

anbrennt. Die richtige Temperatur erkennt man am Aufsteigen bläulicher Dämpfe. 
An einem eingetauchten Brettstück soll die Masse nicht haften bleiben; andernfalls 
ist stärker zu heizen und, wenn das nicht hilft, noch etwas Goudron zuzusetzen. 

In w är m o r e n G egendcn wird der Kioszusatz größer gewählt, um 
das Weichwerden des Belages bei Sonnenschein besser zu verhindern. 

2. Erstreckt sich der Asphaltbelag nicht auf die ganze Fußsteig 
breite, so wird er durch eine hochkant gestellte Klinkerreihe oder 
eine schmale Beton- oder Steinschwelle gegen Steinpflaster ab 
gegrenzt (Abb. 83, 84). 

3. Der Preis für einen Gußasphaltbelag stellt sich einschließlich 
der Betonunterlage auf etwa 6,50 c,,/{/qm, seine Unterhaltung kostet 10 
bis 15 ,9)'/qm im Jahr. 

Der bei Aufbrüchen gewonnene Gußasphalt kann eingeschmolzen und wieder 
verwendet werden. 

r) Teerschotterestrich. 
Wesentlich billiger als Gußasphalt stellt sich Teerschotterestrich 

(vgl.D. II. 2. a. S. 99), der ähnliche Vorzüge aufweist, zwar nicht ganz 
so haltbar ist, aber für schwächeren Verkehr ausreicht. 

Er wird in zwei Lagen, einer unteren grobkörnigeren von 4,5 bis 
5 cm und einer oberen feinkörnigeren von 2 cm Stärke, eingestampft 
und mit einer Handwalze abgewalzt, nicht selten auch noch mit Sand 
oder Steingrus überstreut. 

Bei der Erneuerung der oberen Schicht ist die untere zuvor mit 
heißem Teer zu streichen. 



128 D. Bau der Stadtstraßen 

e. Einfahrten. 

1. Einfahrten müssen in Rücksicht auf den Fahrverkehr eine s tär 
kere Befestigung erhalten als der übrige Fußsteig, Doch wird 
man die Art der Fußsteigbefestigung auch in den Einfahrten möglichst 
beibehalten. 

Es kommen demnach in Betracht 
bei einer 

Fußsteigbefestigung mit 

Kies 
Teerschotterestrich 

Mosaikpflaster oder Platinen 

Klinkerflachschicht 
Stein-, Zement-, Ton- oder 

Asphaltplatten 
Zementestrich oder Gußasphalt 

für die 
Einfahrten 

Kies- oder Steinschlaghahn 
Teermakadam 

Platinen auf fester Unterbettung 
oder Reihenpflaster 
Klinkerrollschicht 

Stampfasphaltplatten auf fester 
Unterbettung 
Stampfasphalt 

2. Damit das die Einfahrt benutzende Fuhrwerk auf den Fußsteig 
hinauf fahren kann, wird entweder bei schwachem Fuhrverkehr jedes 

mal ein Holz von dreieckigem 
Querschnitt in die Rinne gelegt 
(Abb. 125) oder bei starkem Ver 
kehr eine kleine Rampe in dem 
Fußsteig angelegt. 

Die Rampe senkt sich bis 
auf 3 cm über Rinnensohle. Ihr Anschluß an den übrigen Fußsteig 
wird durch schwachgeneigte dreieckige Flächen vermittelt. Beim Ver 
setzen: der Bords ch we 11 en muß dem Rechnung getragen werden. Letztere 
erhalten in der Ein fahrt eine a bgernndete Kante (Abb. 126). 

Abb. 125. Binnenholz für Einfahrten. 

4:. Radweg. 
1. Dem Radler ist eine möglichst ebene, fugenlose Bahn er 

wünscht. 
Das Vollkommenste in dieser Hinsicht stellt der Asphalt- und 

Zementbelag, sowie Teerschotterestrich dar. Aber auch Platten 
beläge und Kunststeinpflaster befahren sich angenehm, während 
CW,S immer mehr oder weniger rauhe Pflaster aus natürlichen 
Steinen den Anforderungen der Radler am wenigsten entspricht. 

Eine recht geeignete und dabei billige Befestigung für 
Radwege ist eine gut festgewalzte Kiesdecke, welche durch die 
Räder noch mehr geglättet wird (Abb. 106, 127); nur muß der Fuß- 
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Abb. 127. Radweg mit Kieadeoko zwischen Fahrdamm 
und Seitensteig. 

Gürsohner-Benzel, d. städt. Tiefbau. I. 2. Aufl. 
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gängerve:rkehr ganz ferngehalten werden, beispielsweise durch Baum 
reihen mit verbindenden Gehängen aus Schlingpflanzen (Abb. 50). 

Eine Oberflächenteerung dürfte wesentlich zur Befestigung der Kies 
decke beitragen. 

2. Radwege werden gewöhnlich ebenso wie die Fußsteige um 
10-15 cm über den Fahrdamm erhöht. 

An jeder Straßenkreuzung ist der Radweg in einer kurzen 
Rampe (5%) auf die Höhe des Fahrdammes zu senken. 

Liegt der Rad weg zwischen Fuh r damrn und Fußsteig, so 
erhält er eine Bordhöhe von 5-10 cm, welche der Fußsteig wieder 
um 5 cm überragt (Abb. 127). Zur Abgrenzung des letzteren genügen 
dann verhältnismäßig kleine Bordschwellen, die nur bis zur Unterkante 
der Unterbettung des Radweges bzw. Fußsteiges reichen. 

Wird Radweg und Fußsteig durch eine Baumreihe getrennt, so 
erübrigt sich eine Stufe zwischen beiden (Abb. G2, 63). 

5. Reitweg. 
1. Reitwege bedürfen einer mindestens 30 cm starken Decke 

aus losem Sande. Der Sand muß rein und scharf sein, damit das 
Entstehen von Staub möglichst hintangehalten wird und bei Regen das 
Wasser schnell versickert. 

Abb. 128. Abgrenzung eines Reitweges gegen den Fahrdamm. 

Als Unterbettung empfiehlt sich am meisten eine e i n g e w al z.te 
Steinschlag bahn (Abb. 128), welche bei undurchlässigem Unter 
grunde mit einer Drainage nach den Regeneinläufen zu versehen ist. 

2. Die .Abgrenzung des Reitweges vom Fahrdamme erfolgt 
durch schmale, ho he Bordsteine oder -schwellen, welche sowohl 

· über den Fahrdamm als auch über den Reitweg um 5 cm überstehen 
und erforderlichenfalls von den Pferedn leicht überschritten werden 
können (Abb. 128). 
- Fußsteige und Promenadenwege werden gegen Reitwege etwas er 

höht angelegt und ebenfalls mit Bordsteinen oder -schwellen begrenzt 
/ oder auch nur durch eine Baumreihe abgetrennt (.Abb. G3, 64). 

Die Unterhaltung der Reitwege kostet im Jahr 10-20 ~/qm. 
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III. Kostenanschlag. 
Der nachstehende Kostenanschlag, der gleichzeitig als Ver 

dingungsun ter lage gedacht ist, ist für die Straße V. 18, welche in 
dem beigefügten farbigen Fluchtlinienplane (Taf III) dargestellt ist, 
aufgestellt. 

Abb. 129. Verkürzter Lageplan dor Str. V. 18 (Taf. III) zum Kostenanschlag auf S. 182-184. 

Abb. l!lO. Halbes Querprofil der Str. V.18 ('fäf. III, Abb. 120) zum Koatenauachlag auf S. 132-1:J,t. 

Die verkürzte Wiedergabe des Lageplanes im Text (Abb.129) soll 
den Vergleich der Vordersätze mit der Zeichnung erleichtern. Aus dem 
ebenfalls beigefügten halben Querprofil (Abb. 130) erhellt die Art 
der Straßenbefestigung. 

Der Unterschied in den Stärken der Schotter- und Sandschicht in Kosten 
anschlag und Querprofil ergibt sich aus der Zusammenpressung durch das Abrammen. 

Bei der Berechnung der Erdarbeiten ist angenommen worden, daß die An 
schüttung des Straßendammes durchschnittlich nur bis auf 19 cm unter Pflaster 
oberfiäche vorgenommen ist, um den bei dor Ausschachtung des Kofferbettes 
gewonnenen Boden auf den Seitensteigen unterbringen zu können. 

Der A bstand der Straßenbäume beträgt rd. 10 m. Die Pflanzgruben für die 
Bäume werden erst nach Fertigstellung dos Fahrdammpflasters ausgeschachtet, 
die Bäume aber vor Ausführung des Fußsteigpflasters eingepflanzt. 

Die eingesetzten Preise erheben natürlich keinen Anspruch auf allgemeine 
Gfütigkeit. 

9* 
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Kostenanschlag 
für die Herstellung der Straßenbefestigung und die Anpflanzung von Straßen 

bäumen in Straße V. 18 
von St. 0 + 6,00 bis St. 1 + 23,7 5. 

Gegenstand 

St. o + 6,00 bis St. 1 + 23,75: 117,75 m. 

I. Verlegen von Bordschwellen. 
0 

2 · 117,75 - 10,00 + 3,50 + 3,25 = rd. 
1 233 m Granitbordschwellen 30/25 cm flucht- und höhen- I 

recht zu verlegen und auf eine Breite von 45 cm 
rd. 26 cm hoch zu unterbetonieren (1 : 3 : 5) 
einschl. Ausschachtung (durchschnittlich 19 cm 
tief), Lieferung der Betonmaterialien und Vor- 
halten der erforderlichen Geräte . . . . . . . 1 50 349 60 

3 

II. Erdarbeiten. 
(117,75. 5,00 + 6,00 • 2,50) 0,19 = rd. 

2 115 cbm Boden zur Herstellung des Kofferbettes für 
die Fahrdammbefestigung und -unterbettung 
auszuschachten, die Koffersohle einzuebnen, mit 
dem ausgeschachteten Boden die Fußsteige und, 
soweit der Boden reicht, die anstoßenden 
Vorgartenflächen bis auf 10 cm unter Bord 
schwellenoberkante aufzuhöhen, den Boden er 
forderlichenfalls hierzu 50 m zu verkarren 
einschl. Vorhalten der erforderlichen Geräte, 
Kan-dielen usw. - 75 

2 
. 
117
':~ - 6109 . 2,00 . 0,70 · 1,00 = rd. 

cbm Boden zur Herstellung der Pfl.anzgruben für 
die Bäume auszuschachten, mit dem ausge 
schachteten Boden die Fußsteige und Vor 
gartenflächen aufzuhöhen usw. wie vor . 

4 

5 

33 

86 25 

33 

III. P:flasterarbeiten. 
117,75 . 5,00 + 6,00 . 2,50 = rd. 

604 qm Packlage (15 cm hoch) zu setzen und abzu 
walzen, sodann eine Schotterdecklage (8 cm 
hoch) aufzubringen und ebenfalls abzuwalzen 
einschl. Vorhalten der Walze und der erforder- 
lichen Geräte. - 55 

604 qm Reihenpflaster II. Sorte in eine 5 cm starke 
Sandschicht kunstgerecht zu versetzen, dreimal 
unter Annässen abzurammen , mit einer 1 cm 
starken Sandschicht abzudecken, die Deck- . 
scbicht bei trockenem Wetter 14 Tage lang 
feucht zu halten und dann zu entfernen einschl. 

Zu übe~tra~-reu___,;;Jj~J___,.;,jJ:....--80_0....;.J-90-,J' 

332 20 
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[Nr., !~ii 
I 

Gegenstand 

(2 · 117,75 - 6,00) 1,00 =- rd. 
6 230 qm Zementplatten auf 1 m Breite auf einer 5 cm 

hohen Sandschicht kunstgerecht zu verlegen - 60 138 - 

2-117,75-6,00 ·l - 10 2 • 0, 70 = re. 
7 33 m halbe Zementplatten zum Abschluß des Mo- 

saikpflastere gegen die Pflnnzgruhen hochkant 
kunstgerecht ½U versetzen . . . . . . . . . - 40 13 20 

(2 · 117 75 - 6 00) 120- .2. 117•75 - ß,OO 
' ' ' 10 

· 2,12. 0,70 = rd. 
8 242 qm einfarbiges Mosa.ikpilaster auf einer 6 cm 

hoben Sandschicht zu versetzen und unter An- 
nässen abzurammen . 1 05 254 10 

9 

14 

23 

V. Materiallieferung frei Baustelle. 
2. 117,70 - 10,00 = rd. 

10 226 m Granitbordschwellen 30/25 em anzuliefern und 
nach Anweisung abzuladen . 
3,50 + H,25 = rd. 

11 7 m Bogcnbordsch wellen wie vor 

604 · 0,15 = rd. 
12 91 cbm Packlagesteine aus Kohlensandstein anzu- 

liefern, abzuladen und in meßbaren Haufen auf 
zusetzen . 
604 . 0,08 = rd. 

cbm Schotter aus Kohlensandstein in einer Korn 
größe von 3-5 cm wie vor . 

604. (0,05 -f-- 0,01) -f-- 230 · 0,05 + 242 · 0,0G = rd. 
cbm Pflastersand wie vor 

f Zu übe~tragen j[ 

13 49 

63 

Übertrag 
Sortieren und Vorkarren der Steine bis auf 
oü m und Vorhalten der erforderlichen Ger~Lte, 
Karrdielen usw. - 75 

IV. Ptlanzarbeiten. 
2. 117,75 - 6,00 _ ·l 

10 
- re. 

Stück fiinfj~i,hrigc Linden nol.st Baumpfäh len in 
die ausgeschachteten Pflanzgrubon von 1,,1. cbm 
Rauminhalt einzusetzen, die Pflanzgruben mit 
Muttererde auszufüllen und diese festzustampfen, 
die Bäume an die Pfähle zweimal sicher anzu 
binden einschl. Vorhalten dos · Bindematerials, 
der erforderlichen Geräte usw .. 2 - 

5 50 

6 

G 30 

800 95 

453 

46 

1243 

42 - 

482 30 

7 40 J62 60 

3 - 189 - 

I~ l 4024 15 
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Gegenstand ~ Preis 11,- Betrag 
II v1c I -97 II ,;1c !I/ 

II==;==~~=====::...-·.-"'- -· -- --Übertr;; II - -4024 - 16 = 

15 604 qm Reihensteine II. Klasse anzuliefern, mit der 
Hand abzuladen und aufzustapeln, im fertigen II 
Pflaster gemessen. . . . . . . . . . . . . . 8 - 4832 -- 

33 
230 + = rd. 

0,33 · 2 · 9 

An 
Nr. zahl 

16 236 qm Zementplatten, 6 cm stark, wie vor. 13 - 708 

17 242 qm Mosaiksteine aus Grauwacke, ö cm hoch, an- 
zuliefern und abzuladen . . . . . . . . . . . 2 50 605 - 
33 + 213 . 2,00 . 0,70 · 0,10 = rd. 

18 37 cbm Muttererde anzuliefern und nach Anweisung 
abzuladen . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 - 74 - 

19 23 Stück gesunde und kräftige fünfjährige Linden 
wie vor 2 - 4.6 - 

20 23 Stück fichtene Baum pfähle, 10 cm stark, 4,50 m 
lang, wie vor - 50 11 50 

21 Für Anschluß an das bestehende Pflaster, für un- I 
vorhergesehene Fä,lle und Bauleitung und zur 

I Abrundung rd. 6,8 ¼ 699 35 
Summa ll j 1111000 j- - ~--- - - - - 

E. Nebenanlagen. 
I. Baumpflanzungen, 

1. Die für die Bepflanzung von Stadtstraßen geeignetsten Baum 
arten sind: 1) 

Ulme (Ulmus arnericana, montana und vegeta) für nahrhaften, 
mäßig feuchten Boden. 

Feldrüster (U. campestris) und Flatterrüster (U. effusa) sind weniger 
geeignet. 

Platane (Platanus orientalis), ebenfalls für nahrhaften, nicht zu 
trockenen Boden. Sie leidet allerdings in jungen Jahren leicht durch 
Frost, der Stamm ist deshalb im Winter bis in die Krone mit Rohr zu 
umhüllen. 

Roßkastanie (Aesculus Hippocastanum) für schweren, feuchten 
Boden, In trockenem Boden verliert sie frühzeitig ihr Laub. Außerdem 
bilden ihre Früchte einen Anreiz für allerlei Unfug der Straßenjugend. 
Sie ist für Alleen, nicht für Pflasterstraßen geeignet. 

1) Die Angaben sind einem Vortrage des Stadtgarteninspektors Tapp in 
Danzig entnommen (Technisches Gemeindeblatt, Jahrgang 1906). 
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Si 1 be rah o rn ( Acer dasycarpum) verlangt keinen besonderen Boden, 
aber einen luftigen Stand. Anfänglich muß seine Krone wegen schnellen 
Wachstums öfter geschnitten werden. 

Eschenahorn, Pappel und Esche sind weniger zu empfehlen. Die 
beiden ersten brechen leicht bei Wind, außerdem können durch die langen 
Wurzeln der Pappel Leitungen zerstört werden. Die Esche leidet häufig' unter 
dem W eidenbohror. 

Bergahorn (Acer Pseudoplatanus) und Spitzahorn (Acer pla 
tanoides) beanspruchen keine besondere Bodenart, aber freie Lage. 

Linde, großblättorige (Tilia platyphyllos) und Krimlinde 
(Tilia euehlora) nimmt mit jedem nicht zu mageren Boden vorlieb. 
Letztere ist ziemlich teuer. 

Rote Kastanie (Aesculus rubicunda), Bessons Ro hinie (Ro 
binia Pseudacacia Bessoniana), Kugelakazie (Robinia Pseudacacia 
inermis) sind ziemlich anspruchslos. Die Bossoniana ist in den ersten 
Jahren, die Kugelakazie alle drei Jahre zu schneiden. 

Rotdorn (Crataegus Oxyacantha oder monogyna) und Eberesche 
(Sorbus aucuparia, Aria und intermedia) stellen ebenfalls keine beson 
deren Anforderungen an den Boden. Der Rotdorn ist nach der Blüte 
etwas boizuschneiden. 

2. Die Bäume werden in einem Alter von 20-25 Jahren in 
die Straßen verpflanzt. Die Stamm höhe bis zur Krone soll 2,50 bis 
3 m, der Stammumfang, 1 m über der Erde, mindestens 12 cm, besser 
15-20 cm betragen. 

In den neu anzulegenden Straßen der Außenbezirke wird man sich jedoch 
der Kostenersparnis halber meistens mit der Anpflanzung von etwa fünfjährigen 
Pflänzlingen begnügen, die ja, bis die Straßen ganz bebaut sind, zu der er 
wünschten Größe herangewachsen sein werden. 

Die beste Pflanzzeit ist der März. 
3. Jeder Baum erfordert die Ausschachtung einer Pflanzgrube von 

mindestens 2 qm, in sehr hartem, undurchlässigem oder schlechtem 
Boden von 4 qm Grundfläche und 0,75-1 m Tiefe und ihre Aus 
füllung mit Mutterboden, der mit etwas Sand vermischt ist. 

In die Sohle der Grube wird ein 4-5 m langer, 10 cm starker 
Baumpfahl eingetrieben, um dem frisch gepflanzten Baume einen Halt 
zu geben. Er darf jedoch nur bis zur Krone reichen, damit sich der 
Baum nicht wund scheuert. Die Verbindung beider erfolgt mittels 
eines Kokosstrickes unmittelbar unter der Krone und noch einmal 
50 cm tiefer (Abb. 82). 

Zum Schutze gegen Beschädigungen erhalten die jungen Bäume 
einen Schutzkorb aus Drahtgeflecht, Rundeisen oder Fichtenstangen 
von 2 m Höhe (Abb. 82). 

4. Jeder Baum verlangt, wie bereits unter A. VI. 1. b. S. 58 be 
merkt, zur Bewässerung und Durcblüftung der Erde eine unbefestigte 



136 E. Neben anlagen 

Baumscheibe von mindestens 1 m, besser 1,50 m Breite und 2-4 qm 
Fläche (Abb. 49), welche, falls sie nicht mit Rasen versehen ist, öfters 
aufgelockert werden muß. 

Ihre Oberfläche liegt zweckmäßig etwas unter dem umgebenden Pflaster. 
Sie ist bei starkem Verkehr und geringer Fußsteigbreite mit einem abnehm 
baren Baumrost abzudecken (Abb. 131). 

Noch besser und schöner ist ein durchlaufendes Rasenband, das 
nur hin und wieder von einem 1-2 m breiten, gepflasterten Übergang 
zwischen zwei Bäumen unterbrochen wird (Abb. BO). 

5. Um die Bewässerung der Baumerde zu erleichtern, werden öfters 
Drainrohre senkrecht in das Pflanzloch eingesetzt, die, gewöhn 
lich mit Blechkapseln verschlossen, zeitweise mit Wasser gefüllt werden. 

Damit das Regenwasser aus der 
Straßenrinne leicht in das Pflanzloch ein 
dringen kann, verlegt man in einigen 
Städten vor jedem Baume eine Bord 
schwelle mit einem 20cm breiten und 
6 cm hohen Schlitz, aus dem aber von 
Zeit zu Zeit der sich ansammelnde 
Straßenschmutz entfernt werden muß 
(Abb. 81). 

6. Der größte Feind der Bäume 
ist das fast immer, wenn auch nur in 

geringen Mengen, aus den Muffen der Gasleitungen entweichende Leucht 
gas. Es darf ein Baum nie in gasdurchschwängerte Erde gesetzt 
werden, wenn er nicht bald eingehen soll. Erst wenn die Undichtigkeit 
der Gasleitung beseitigt ist und das Gas sich verzogen hat, darf nach 
etwa einem Jahre der Baum verpflanzt werden. 

Doch empfiehlt es sich immer noch, eine derartig gefährdete Pflanz grub e 
mit Reisig und Lehm oder Dachpappe auszukleiden. 

Den sichersten Schutz der Bäume gegen Leuchtgas bietet ein großer 
Abstand von Baum und Gasleitung. Er sollte mindestens 3 m 
betragen. 

Vielfach läßt sich jedoch ein so großer Abstand nicht einhalten. 
Will man in solchen Fällen auf Baumpflanzungen nicht verzichten, so 
muß man, wie unter C. S. 88-89 beschrieben, die Gasleitung gegen 
die Baumreihe durch eine Mauer abschließen (Abb. 83) oder be 
sonders entlüften (Abb. 84, 85). 

Abb. 131. Baumrost 

II. Aufbauten. 
Alle Aufbauten der öffentlichen Straßen und Plätze erhalten eben 

so wie die Bäume ihren Platz auf den erhöhten Fußsteigen oder 
besonderen Inselsteigen, damit sie nicht von den Fuhrwerken ange 
fahren und beschädigt werden. 



Bewässerung und Schutz der Bäume gegen Gaslaternen 137 

I. Die häufig wiederkehrenden Aufbauten kleineren Quer 
schnittes, wie Laternen (Abb. 80), Masten für die elektrische Be 
leu c h tung und die Oberleitung der Straßen bahn, Überflur 
hydranteu (II. Toil, Abb. 73, S. 57), Schilder für Straßenbahn-Halte 
stellen und Bekanntmachungen der Straßenpolizei, Peuermelder, 
Samm el b e hä l t er für Straßenkehricht (Abb. 182) werden rd. 0,50 m 
hinter der Bordkante aufgestellt, damit sie einerseits vor Beschädi 
gungen durch Fuhrwerke ausreichend geschützt sind, andererseits den 
Fußgängorvorkehr nicht zu sehr behindern. 

Sie sind auf die Straßenstrecke zwischen zwei Querstraßen und zwischen 
etwa vorhandene Bäume angemessen zu verteilen. 

1. Gaslaternen, welche stündlich 150-200 1 Gas verbrauchen, er 
halten einen Abstand von 25-30 m voneinander, Die Laternen beider 
Straßenseiten werden bei Fahr 
dii.m m en unter 15 m vielfach 

'$///////(/41////l//////(/////f /#//(l/////ffi/////////,f////////(//f ///cf{(tl4 
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Abb. 132. Stellung dor Gaslaternen 
in schmaler Struße. 

Abb. 133. Stellung der Gaslaternen 
in breiter Straße. 

gegeneinander versetzt (Abb. 132), in breiteren Straßen aber 
immer gegenüber gesetzt (.Abb. 133). 

Ihre Höhe über der Straße beträgt 3,30-4 m. 
2. Der Abstand elektrischer Bogenlampen ist 40-60 m, ihre 

Höhe rd. 8 m. 
3. Die Masten für die Oberleitung der Straßenbahn sind in ge 

raden Strecken 35-40 m, in Krümmungen je nach der Größe des 
Krümmungshalbmessers weniger voneinander entfernt und 5 bis 
6 m hoch. · 

In engen Straßen mit schmalen Seitensteigen werden Gaslaternen und 
Bogenlampen auf Wandarmen an den Häusern angebracht (Abb. 51, 52) 
letztere wohl auch, ebenso wie d e r Fahrdraht der Straßenbahn, an 
Sp an n d r äh ten aufgehi1ngt, die an den Häusern befestigt sind. 

4. Überflurhydranten (vgl. IL Teil ,,Die Wasserversorgung von Ort 
schaften", Abb. 73, S. 57) erhalten einen Abstand von 50-100 m. 

An ihre Stelle müssen in schmalen Straßen die auch sonst gebräuch 
licheren Unterflurhydranten (II. Teil, Abb. 72, S. 57) treten. 

II. Aufbauten größeren Querschnittes, wie .Anschlagsäulen, 
Normaluhren, Wettersäulen, Transform a torenhä us ch en für 
Starkstrom, werden gewöhnlich auf den mehr Platz bietenden Fuß 
steigzungen an den Straßenkreuzungen oder auf besonderen Insel- 
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steigen, in Straßen mit Baumreihen auch wohl zwischen zwei Bäumen 
aufgestellt (vgl. Abb. 135). 

1. Fast ausschließlich auf Inselsteigen finden Aufbauten Platz, 
welche nicht reinen Nutzzwecken, sondern auch zur Verschönerung des 
Straßenbildes dienen, wie große Kandelaber und Zierbrunnen (Abb. 134). 

4,70 2. Auch Denkmäler sind, falls sie 
nicht von größeren Gartenanlagen um 
geben sind, aus der Straßenffäche 
her a uszu he hen, damit sie und ihre 
Beschauer vor dem Fahrverkehr ge 
schützt sind. 

Die Inselsteige haben in ihrer Um 
rahmung dem sie umflutenden Wagenver 
kehr Rechnung zu tragen. Sie sind des 
halb gewöhnlich nicht geradlinig, sondern 

in Anpassung an den sich im Bogen vollziehenden Verkehr bogenförmig ab 
zugrenzen (Abb. 134). 

III. Umfangreichere Aufbauten, wie Verkaufsbuden für Obst, 
Getränke, Zeitungen, Wartehallen der Straßenbahn, Bedürfnis 
anstalten haben in der Regel nur Platz auf weit ausladend.en 
Fußsteigzungen spitzwinkliger Straßenkreuzungen (Abb. 69), an f 
größeren Inselsteigen oder in Gartenanlagen. 

Kleinere Häuschen finden auch wohl zwischen zwei Straßen 
bäumen, wo sie den Fußgängerverkehr nicht allzusehr behindern, Aufstellung 
(Abb. 135). 

~l:i:.t~~.;, l Jt, (~, ~~v - .1 
~~- -~~; 

~~ 

Abb. 134. Inselsteig mit Kandelaber. 

O,J5.,J_ 

Abb. 135. Reihenpissoir. 

Abb. 1S6. Fächerpissoir. Abb. 187. Umfungpissoir. 
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1. Pissoire werden als Reihen- (Abb. 135), Fächer- (Abb. 136) 
oder Umfangpissoire (Abb. 137) ausgebildet. Erstere erfordern eine 
geringere Breite, aber eine größere Länge, die beiden letzteren nehmen 
bei gleicher Zahl der Stände im ganzen eine geringere Fläche in An 
spruch. 

Die Bin gänge sind durch besondere Wände so zu verdecken, 
daß der E in blick in die Anstalten verhindert wird. Aus dem gleichen 
Grunde sind die Pissoire mit einem Dach zu versehen. 

Die Wände erhalten jedoch dm· Durchlüftung wegen unten und oben 
d u r c h b r o c h e n e F'ü l l nu g e n aus Gußeisen oder durchlochtem Blech. 

Im übrigen werden die Wände aus Pfosten aus Gußeisen, Stab- oder 
Walzeisen und dazwischen gesetzten 'I'u Fe l n aus Gußeisen, glattem 
odor Wellblech oder aus Holz hergestellt. Das Dach besteht aus glattem 
oder gewelltem ½inkblecb oder verzinktem Eisenblech. 

Die Stand breite ist O, 7 5-0,90 m, der Winkel der Fächer 
stände darf nicht unter G0° betragen. Die Trennungswände sind 
0,40-0,45 m breit. Die Gänge erhalten eine Breite von 1,20 bis 
1,60m, zwischen zwei Standreihen von 2,40 m. Für die Eingänge 
genügt 0,85 -0,95 m Breite. Die lichte Höhe bis zur Dachtraufe soll 
2,50-3 m betragen. 

Die Urinier- und Trennungswände bestehen aus glatten Steinplatten 
(Granit, Schiefer, Marmor) oder Rohglastafeln oder werden nischenartig aus 
Steinzeug hergeatellt. 

Der Fußboden wird mit Stein- oder 'I'o np l a t t e n belegt oder as 
phaltiert. 

Die Rinne zur Ableitung des Urins wird in Haustein oder in Beton 
mit Asphaltüberzug ausgeführt, sie erhält Gefälle nach dem Abflußrohr, 
Ein Geruch vors c h l u ß (Glockenverschluß , vgl. III. Teil ,,Stadtentwässerung", 
Abb. 92, S. 120) ist nicht unbedingt erforderlich, wo er aber eingebaut wird, 
muß durch Verlängerung der Abfiußleitung bis über Dach für eine ausreichende 
Entl üftung der Entwässerungsleitung Sorge getragen wer~en. 

Zur Spülung der öffentlichen Pissoire dient eine Uberlaufrinne oder 
ein Ro h r mit feinen Öffnungen über der Urinierwand , welchen ununter 
brochen Wasser aus der Wasserleitung zugeführt wird und aus denen es in 
dünner Schiebt über die U'r i n i e r w a n d rieselt. Der Wasserverbrauch beträgt 
für jeden Stand 45-50 1/Stnnde. .. 

Wosentlicl.t sparsamer sind in dieser Beziehung Olpissoire, bei welchen 
die Wasserspülung fortfällt und die U::i 
nier- und Trennungswände mit einer 01- 
schicht überzogen sind. 

2. Öffentliche Aborte bedürfen 
stündiger Wartung. Die Eingänge, 
sowie die Aborte selbst sind für 
Männer und Frauen zu trennen. 
Für die Wartefrau ist ein beson 
derer Raum vorzusehen, von wel 
chem aus die Vorräume der Aborte Abb. 138. Bedürfnisanstalt. 

0 
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für Männer und Frauen erreich bar sind. Für die einzelnen Zellen ge 
nügt eine Größe von 1 bis 1,5 qm (Abb. 138). 

Die Zwischenwände werden der Lüftung und Erwärmung wegen nicht 
bis unter Dach, sondern nur etwa 2,50 m hoch geführt. Die Erwärmung 
im Winter erfolgt durch einen Gas- oder Koksofen. Für eine ausreichende 
Entlüftung sowohl der Abflußleitungen als auch der ganzen Anstalt, sowie 
für Geruchverschlüsse und Wasserspülung der einzelnen Becken (vgl. 
Teil III, ,,Stadtentwässerung", Abb. 93, S. 121) ist natürlich Sorge zu tragen, 
damit die Benutzer der Anstalt und die Anwohner keinesfalls belästigt werden. 

In Großstädten werden öfters an hervorragenden Verkehrspunkten 
bei mangelndem Platz Bedürfnisanstalten, Aborte wie auch Pissoire, 
unterirdisch angelegt. 

Von allen Aufbauten der Stadtstraßen und -plätze, besonders aiteh von pri 
vaten Verkaufsbuden, ist eine solche architektonische Durchb'ildimg zu oerlanqe», 
daß sie das Straßenbild nicht uerumeieren: 

III. Einbauteu. 
Alle Einbauten in der Straßenoberfläche, wie die Abdeckungen 

der Einsteigeschächte1), Lüftungsrohre2) und Regeneinläufe8) 
der unterirdischen Entwässerung, der Brunnen für Schwach 
stromkabel (Abb. 79, 82), der Verteilungskasten für Starkstrom 
kabel, die Straßenkappen der Absperrschieber4), Feuer-5) und 
Lufthähne der Wasserleitungen, der Absperrschieber und 
Wassertöpfe der Gasleitungen, sind so auszubilden, daß sich ihrer 
Form leicht jede Art von Straßenbefestigung anpassen läßt und durch 
die Beschaffenheit ihrer Oberfläche der Straßenverkehr nicht erschwert 
und gefährdet wird. 

I. Die Form der Abdeckungen und Straßenkappen sollte immer 
rechteckig ( vgl. die in den untenstehenden Fußnoten genannten Ab 
bi] dungen), nie rund oder oval sein, damit Stein- und Holzpflaster und 
Plattenbeläge ohne schrägen Verhau an sie angesetzt werden können. 

Ferner darf der untere Rand der Abdeckungen gegen den oberen 
nur wenig ausladen, damit eine starke Unterschneidung der Anschluß 
steine vermieden wird. 

Die Höhe der Abdeckungen und Straßenkappen ist zweckmäßig etwas größer 
als die der Pflastersteine, aber geringer als der Abstand der Straßenoberfläche 
von der Oberkante der festen Unterbettung, nämlich 18-20 cm, damit der 
untere, gewöhnlich etwas ausladende Rand der Abdeckungen in die Zwischen 
schicht aus Sand reicht und die regelrechte Herstellung sowohl der Unterbettung 

1) Abb. 2, S. 5, Abb. 29-30, s. 57, Abb. 36, s. 61 l III m ·1• St d t- 
2) Abb. 39, S. 65 · .l~~ • " a 

11 
3) Abb. 55--56, S. 83-85 entwasserung · 
4) Abb. 69, S. 55 und Abb. 76, S. 64 II. Teil: ,,Die W asserver- 
5) Abb. 72, S. 57 sorgung von Ortschaften". 
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als auch des Pilasters nicht behindert, außerdem aber bei etwaigem Umlegen 
der Abdeckung die Unterbettung nicht aufzubrechen ist. 

In Ilolzp fl aster (10-lB cm hohe Klötze) und Asphal t p f'l a at e r (Asphalt 
schicht o cm stark) wird sich allerdings die Einbetonierung der Abdeckungen, 
in Kleinpflaster (G-10 cm hohe Steine) ihr Einbau in die Unterbettung 
nicht v e r m o i den lassen. 

Auf den Fußsteigen ist einerseits wogen der geringeren Pflasterstärke, 
andererseits wegen der schwächeren Inanspruchnahme eine wesentlich geringere 
Höhe der Abdeckungen (etwa 10 cm) zulässig, eine größere Höhe aber, wie sie 
gerade die kleinen Straßenkappen aufweisen, nicht nachteilig für die Herstellung 
der Befestigung, weil eine feste Unterbettung in der Regel fortfällt, bei Asphalt 
und Zementestrich die Einbotonierung der Abdeckungen sich so wie so nicht 
vermeiden läßt. 

II. Die Oberftäcl1e der Abdeckungen, welche fast durchweg aus 
Gußeisen sind, muß so rauh sein, daß sie den Pferdehufen genügend 
Halt bietet und eiu Ausgleiten von Menschen und Tieren nicht veranlaßt. 

1. Größere Abdeckungen werden daher durch Rippen in kleinere 
Flächen zerlegt, welche entweder mit Holzklötzen ausgekeilt 
(lII. Teil, Abb. 29, ;39) odor mit Asphalt ausgegossen (III. Teil, 
Abb. 30, 36) werden. Die erste Art eignet sich mehr für Steinschlag 
bahn, Stein- und Holzpflaster, die letzte mehr für Asphaltpflaster und 
Fußsteige. 

2. Kleinere Abdeckungen, besonders die sog. Straßenkappen, be 
stehen gewöhnlich ganz aus Gußeisen, ihre Oberfläche ist jedoch 
mit Erhöhungen und Vertiefungen zu versehen, um ihr die sonst 
gefährliche Glätte soweit als möglich zu nehmen. 

JII. Eine besondere Art von Abdeckungen bilden die Regeneinlänfe 
zur unterirdischen Ableitung der Niederschläge. 

Sie werden entweder mit einem Rost in der Straßenrinne ab g e - 
deckt odor erhalten einen Seiteneinlauf unter der Bordschwelle 
und sind dann in den Fußsteig einzubauen und von oben dicht abzu 
decken (III. rreil: ,,Stadtentwässerung" Abb. 55, S. 83) oder bestehen aus 
einer Vereinigung von Rost und Seiteneinlauf (III. Teil, Abb. 55a, 
S. 84). 

1. Die Rostschlitze sind rechtwinklig, parallel oder schräg zur Bord 
kante. Bei der ersten Anordnung (III. Teil, Abb. 55, S. 83) werden Laub, 
Stroh usw. nicht so leicht durch die Rostschlitze geschwemmt und so 
mit Verstopfungen der Abflußleitung besser verhindert, bei der zweiten 
(III. 'I'eil , Abb. 5G, S. 85) setzen sich die Rostschlitze nicht so leicht 
mit derlei Sperrgut ganz zu, was an Tiefpunkten des Straßennetzes zu 
Übersch wemrnungen führen könnte, während die dritte, ziemlich seltene 
A.nordnuna die Mitte zwischen den genannten ,Torzügen einhält. 

t, 

Über Querschlitze schießt in steileren Straßen bei Starkregen 
leicht das Wasser zum Teil hinweg, und sind deshalb dort Längsschlitze 
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vorzuziehen, die auch, wenn ein Laubeimer unter dem Rost hängt 
(vgl. III. Teil, .Abb. 55a, S. 84), ganz unbedenklich sind. 

2. Noch mehr verlangen Seiteneinläufe das Anbringen freihüngen 
der Laubeimer, weil sperrige Gegenstände unbehindert in sie ein 
dringen können, zumal sie gerade in Straßen, wo viel Laub, Stroh oder 
Heu mit abgeschwemmt wird und die Roste leicht zusetzen würde, also 
in Park- und Promenadenstraßen und in ländlichen Orten und 
Gebieten mit Vorliebe verwendet werden. Auch in st e il er eu Straßen 
sind Seiteneinläufe zur .Aufnahme des schnell abfließenden Regenwassers 
angebracht, nur ist die Straßenrinne an den Einläufen mulden 
artig zu vertiefen, um das ganze Wasser sicher in diese einzuleiten. 

3. Regeneinläufe mit Rost (Längsschlitze) und Seiteneinlauf (III. Teil, 
.Abb.55a, S. 84)stellen in Verbindung mit einem untergehängtenLaub 
eimer die zurzeit beste Einlaufart für seltener gereinigte Straßen 
in ländlichen Orten dar. 

Das Wasser schiebt den Abfall vor sich her über die Iioetstäbe und bildet 
von ihm an dem unteren Ende des Rostes einen kleinen Damm, welcher bei 
starkem Zufluß und teilweise zugesetzten Rostschlitzen einen kleinen Stau hervor 
ruft und das Wasser zum Überfließen in den Seiteneinlauf bringt. 

IV. Straßenbahn. 
In Orten, welche sich über 1 ½ km ausdehnen, verlangt der Ver 

kehr meistens die Anlage einer Straßenbahn. 

1. Betriebseinrichtung. 
a. Betrieb. 

Der Betrieb der Straßenbahnen erfolgt fast ausschließlich mi tteJ s 
Oberlejtung durch Gleichstrom von 500-700 V. 

1. Der Fahrdraht (hartgezogener Kupferdraht), 8-9 mm <P, 5-6 m 
über der Straße, ist in Abständen von 35-40 m (auf geraden 
Strecken) isoliert an Auslegern oder Spanndrähten aufgehängt, 
welche ihrerseits an Masten oder an den Häusern befestigt sind. 

Der Fahrdraht ist durch Streckenisolatoren in einzelne Abschnitte ge 
teilt, welchen der elektrische Strom durch Speisekabel unter den Fußsteigen zu 
geführt wird. 

Die Triebwagen entnehmen dem Fahrdraht den Strom mittels Bügel oder 
Ro 11 e, welche durch eine federnde Kontaktstange an jenen angedrückt werden. 
_ Die Ob e r l e i t uu g ist dort, wo sie von Schwachstrom(Fernsprech) 

leitungen gekreuzt wird, mit schmalen Schutzleisten aus Holz oder 
Gummi abzudecken oder in 3/4 m Höhe mit einem Drahtnetz zu über 
spannen, um bei einem Bruch der Schwachstromleitung die Berührung dieser 
mit der Starkstromleitung zu verhüten. 

2. Zur Stromrückleitung dienen in der Regel die Schienen, 
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welche deshalb an den Stößen durch Kupferdraht (8-12 mm '1>) 
zu verbinden o der zus am men zus ch w e i ß en sind. 

3. Die Fahrgeschwindigkeit beträgt im Inneren der Städte 10 bis 
15 km, auf freien Strecken in den Außenbezirken bis 20 km in der 
Stunde. Für die Geschwindigkeit kann einschließlich des Aufent 
haltes an den Haltestellen im Durchschnitt 180 m in der Minute 
gerechnet werden. 

4. Haltestellen werden vor oder hinter Straßenkreuzungen, 
außerdem vor öffentlichen Gebäuden angeordnet. 

5. Der elektrische Betrieb läßt Steigungen bis 8%, ausnahmsweise 
bis 11 ¾ zu. 

b. Liniennetz. 

Das Liniennetz der Straßenbahnen ist nach ähnlichen Gesichts 
punkten wie das Netz der Verkehrsstraßen (vgl. A.. V. l.), nur viel weit 
maschiger, anzulegen. 

Efl ist jedoch für eine Straßenbahulinie nicht ohne weiteres der kürzeste 
Weg vorzuziehen. Für <lie Rentabilität einer Bahnstrecke ist es vorteilhafter, 
alle b e ao n d c r e n Verkehrspunkte, wie Tore, Brücken, öffentliche Gebäude, 
welche annähernd auf dem vorgesehenen Wege liegen und ohne allzu großen 
Umweg erreicht werden können, zu b e r ü.h r e n. 

Die wichtigsten Strnßenbahnlinien sind für jede Stadt die 
radialen, welche Punkte der Stadtperipherie unter Berührung des Stadt 
kerns miteinander verbinden und häufig noch eine Verlängerung nach 
Nachbarorten erhalten (A.bb. 139). 

Eine besondere Ringlinie lohnt sich erst bei einem Durchmesser 
von etwa 2 km und einer erheb- 
lich darüber hinausreichenden 
Bebauung, kommt also nur für 
Großstädte in Betracht (Abb. 
140). Dagegen empfiehlt es sich 

Abb. isn. 
Radin! os I:) traßenbahnnetz. 

Abb.140. 
Straßenbahnnetz 
mit Radial- und 

Ringlinien. 
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hin und wieder, in mittel 
großen Städten bei großer 
Enge des Stadtkernes diesen 
nicht zu durchqueren, sondern 
eine kleine Ringlinie zur 
Verbindung der Radial 
linien um diesen herumzu 
legen (Abb. 141). 

Selbsfändige Diagonal 
linien werden fast nur iu sehr 
großen Städten erforderlich. 

Die Einteilung in Radial-, 
Ring- und Diagonallinien kann 
nur die Grundlage für den Ent- 

Abb. 141. wurf des Straßenbahnnetzes bil- 
Radiales Straßenbahnnetz mit den, im einzelnen wird die Ge 

verbindender Ringlinie, 
stalt der Stadt, die Notwendig- 

keit, hervorragende Verkehrspunkte (Bahnhofe) miteinander zu verbinden, man 
cherlei Abweichungen bedingen. 

c. Gleiszahl. 

Die Gleiszahl einer Linie hängt ab von der zu erwartenden Ver 
kehrsstärke, von der mehr oder weniger dichten Aufeinanderfolge der 
Wagen. 

I. Eingleisige Linien erfordern Ausweichen im halben Ab 
stande der einzelnen Wagen. 

Folgen sich die Wagen mit einer Geschwindigkeit von 180 m in der Mi- 

nute alle 5 Minuten, so muß der Abstand der Ausweichstellen 5 · 
2
180 = 450 m 

betragen. 
1. Die Ausweichstellen erhalten je nach der Anzahl der zu einem 

Zuge vereinigten Wagen eine Länge von 40-100 m (Abb. 149, 150). 
2. Je dichter sich die Züge folgen, desto mehr verringert sich die 

Ersparnis, welche in der Anlage einer eingleisigen Bahn liegt, zumal 
der Mehrbedarf an Weichen die Baukosten nicht unwesentlich erhöht. 

3. Außerdem spricht bei einigermaßen erheblichem Verkehr für 
eine zweigleisige 
Linie die U n - 
sicherheit im 
Behiebe einer 
eingleisigen Bahn. 
Wird nämlich nur 
ein Wagen, wie 
das im Straßen- Abb. 142. Gleisspaltung einer Straßenbahnlinio. 
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gotriebo der Städte Mufig vorkommt, aufgehalten oder beschädigt, so 
wird gleich der ganze Betrieb in Mitleidenschaft gezogen und kann nur 
durch Umsteigen an der fraglichen Stelle, was immer Aufenthalt ver 
ursacht, aufrecht erhalten worden. 

II. Die geringe Breite der Straßen in alten Städten macht jedoch 
häufig die Anlage eines Doppelgleises unmöglich. 

In zweigleisige Linien ist dann entweder eine kurze, möglichst 
üb crse h b arc, eingleisige Strecke cinzus ch alten, oder es ist, 
was vorzuziehen ist, die Linie strecken weise zu spalten, indem die 
beiden Gleise in zwei verschiedene, parallele und benachbarte Straßen 
gelegt werden (Abb. 142). 

2. Gleis. 
a. Spurweite. 

Als Spurweite für Straßenbahnen ist die Schmalspur von 1000 mm 
der Normalspur v o r z uz ie h eu , weil sio kleinere Krümmungshalb 
mosser, besonders in den engen und krummen Straßen der alten Städte, 
ermöglicht, und von dem übrigen Straßenfuhrwerk nicht be 
fahren werden kann, wodurch das Pflaster neben den Schienen, welches 
schon unter den Schwingungen dieser leidet, erheblich geschont wird. 

b. Gloislage. 

Die Lage der Gleise in der Straße wird im wesentlichen durch die 
Fahrdammbreite bedingt. Die Breite der Wagen beträgt fast durchweg 
2,00 m, so daß 2,50 m für die Glei:?entfernung (in Krümmungen bis 
2,70 rn), 1,25 m, im Notfalle 1,00 m, für den Abstand der Gleisachse 
von der Bordkante genügt. 

1. Wie bereits unter A. VI. 1. a. S. 55- 56 erwähnt, empfiehlt es 
sich, die Gleise in die Straßenmitte zu legeu, damit die Streifen neben 
den Seitensteigen für haltendes Fuhrwerk frei bleiben (Abb. 145, 14 7). 

Der Nach teil dieser Lage, welcher in der Gefahr des Überfahren 
werdens beim Besteigen und Verlassen der Straßenbahn wagen, beson 
ders bei starkem Verkehr, besteht, läßt sich durch Anlage eines, wenn 
auch nur schmalen Mittelsteiges zwischen den Gleisen (Abb. 4G) 
oder noch besser zweier schmaler Steige zu beiden Seiten des 
Doppelgleises (Abb.43) oder <lurch Verlegung der Straßenbahn 
auf einen breiteren Mittelsteig (Abb. 5G) beheben. 

Es geniigt schon, wenn nur an den Haltestellen derartige Schutzeteige von 
verhältuismäßig geringer Länge angeordnet werden (Abb. 143). 

2. In einseitig bebauten Straßen (Park-, Ufs.-, Hangstraßen) dürfen 
<lie Gleise natürlich unbedenklich auf die unbebaute Seite neben 
den Seitensteig gelegt werden (Abb. 4 7). 

Oilrschuor-Bonllol, d.stl.Ldl.'l'ieflntu. I. 2.Au!l. 10 
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Abb. 143. Inselsteige für cine 
IJ nltestelle der Straßenbahn. 

3. In den Straßen der älteren Stadtteile muß häufig wegen un 
genügender Straßenbreite von den gegebenen Regeln abgewichen werden. 

In einspurigen Straßen(< 4,50 m) ist ein Gleis, in zwei- 
spurigen (4,50- 6,75 m) ein Doppelgleis nur auf ganz kurze, 

übersehbare Strecken zulässig. 
Im übrigen ist die Lage der Gleise in schmalen 

Straßen so zu wählen, daß wenigstens auf einer Seite 
(der Seite des stärkeren Geschäftsverkehres) eine volle 

Abb. i44. Spurbreite (2,50 m) zwischen Gleis und Bordkante für 
Ein Gleis in 

zweispuriger Straße. den übrigen Verkehr frei bleibt. Hiernach ergibt sich für 
I Einzelgleis I Doppelgleis 

zweispurige Straßen (4,50-G,75 m) auf einer Seite1) - 

dreispurige Straßen (6,75-9,00 m) in der Mitte2) auf einer Seite3) 
vierspurigeStraßen(9,()0-11,25 m) ,, ,, ,, in der Mitte") 

~,,,_,,, I .. oJ 
5
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Abb. 145 

JD in Gleis in dreispuriger 
Straße. 

1) Abb. 144. 

Abb. 146. 
Doppelgleis in dreispuriger 

Straße. 

2) Abb. 145. 3) Abb. 14ü. 

Abb. H7. 
Doppelgleis in vierspurigcr 

Straße. 

4) Abb. 147. 
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c. Krümmungen. 

1. Krümmungen sind bei dem üblichen Radstand von 1,80 m bis 
zu einem Halbmesser von 15 m herab, bei 1,25 m Radstand bis 12 m 
Halbmesser zulässig. Behufs Schonung der Schienen 
und Spurkriinze ist der Krümmungshalbmesser m ö g- 
1 ich st zu 20-25 m zu wählen. 

An der Kreuzung schmaler Straßen wird ein größerer 
Halbmesser durch Ausbiegen aus den Straßenachsen er 
zielt (Allll. 148). 

2. Eine Überhöhung der äußeren Schiene fin 
det, soweit sie sich nicht aus dem Straßenquerprofil 
ergibt, gewöhnlich nicht ~ 
statt, um die Entwässe 
rung der Straßenober 
fläche nicht zu stören. Es 
wird nur die Ge sch win - ~~,&71 
dig k e i tin Krümmungen 

. Abb. 148. .Jilr:r.ielung eines größeren Krümmungshalbmeasers 
entsprechend verringert. an Straßenkreuzungen. 

~I ' 

ß,:gQJJ!J_ ~ - - - - t: r-· 1, 
I 1, ' 11-.., '' / .rJ.1 I 1 

' ' 
I ' ' 

d. Weichen und Kreuzungen. 

I. Weichen erhalten ein K.reuzungsverhältnis von 1: 3 bis 
1: G bei einem Krümmungshalbmeeser von 20-50 m. 

1. Ausweichstellen eingleisiger Linien erfordern ein Doppelgleis 
auf 40-100 m und zwei Weichen zu dessen Verbindung. 

Gewöhnlich wird das Hauptgleis gerade durchgeführt 
(Abb. 149). Statt dessen wird das Doppelgleis auch wohl gegen die 

Abb. 14.!). Ausweichstelle einer eingleisigen Straßenbahn (gewölmliche Anordnung). 

rr«fffR•40,00 ? li=40.00 ,Ji> 

W///T//7//I//JT/T/7///?T/7/7/?///T/7//7/T)/TmTffeff/lTl?»J??Jn/)////m?/?Tm7??Vl/////.l777777/77l. 

Abb. 150. Ausweichstelle einer eingleisigen Straßenbahn (schrIg zur Straßenachse). 

Straßenachse schriig verschoben, damit die Wagen gegen die Zunge 
nur in gerader Richtung fahren (Abb. 150). Dies empfiehlt sich aber 
nicht, wenn für später ein zweigleisiger Betrieb in Aussicht genom- 
men ist. 

10* 
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Abb. 151. Endpunkt einer eingleisigen Strnßenbahnlinie zum Umsetzen der Anhängowagen durch 
don Triebwagen. 

rd11f7f•40.00 :·t84? 
Abb. 152. Endpunkt einer zweigloisigou Straßenbahnlinie zum Umsotzon der Aulüingewa.gon durch 

den Triobwagen. 

Abb. 153. Endpunkt einer eingleisigen Straßenbahnlinie zum Umsetzen der Anhüng ewagen xnit 
der Hand. 

2. Die Endpunkte ein- und zweigleisiger Linien werden ebenfalls 
mit zwei bzw. drei Weichen zum Umsetzen von Trieb- und Anhänge- 

wagen ausgerüstet 
(Abb. 151, 152). 
Wird letzterer beim 

Umsetzen von II and 
bewegt, so genügt ---- 1 Weiche (Abb. 153). 
Ist geniigend Platz 

vorhanden, so kann das 
UmsefaendurchAnlage 

Endschleife einer zwei- einer s C h l e if e erspar Ii 
gleisigen Stra.Oenba.hnlin.ie. 

werden (Abb.154). 
II. Gleiskreuzungen sollen möglichst unter schiefem Winkel 

erfolgen, damit beim Durchfahren wenigstens immer ein Rad Führung 
hat (Abb. 155). 

Abb. 154. 

R- 20,00 

Abb. 155. 
Gleiskre1rnung unter schiefom 

Winkel. 
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3. Oberbau. 
a. Schienenprofil. 

I. Zur Verwendung kommen breitfüßige (140-180 mm), schwere 
(40- 70 kg/m), 100-220 mm hohe Rillenschienen aus Stahl bis 15 m 
Liinge, welcbe ohne Schwellen unmittelbar auf einer Unterbettung 
aus Schotter, Pack- und Decklage oder Beton verlegt werden. 

Die Schienenhöhe kann nm so kleiner gewii,hlt werden, je starrer die Unter 
bettung und die V crbindung der Schienen mit dieser ist. 

Die Ri1lcnbreitc soll ~6-3H mm (in Krümmungen bis 36 mm), die Rillen 
tiefe 21-32 mm betragen. 

1. Die gebräuchlichste Straßenbahnschiene ist die Phoenixschiene 
(,,Phoenix", Aktiengesellschaft für Bergbau und Hüttenbetrieb, in 
Duis burg-Huhrort), eine Vignolesschiene mit eingewalzter Spurrinne 
(Abb. 107), welche in ähnlicher Ausführung aber auch von anderen 
Walz werken hergm,t~llt wird. . . :,: 55 ~ ß3 .... ~5 , . 

2. Von wesentlich anderer Form ist die ;; 'f,f»· ¼ ji; - • -. ~ 
Wechselsteg-Verblatt-Rillenschiene von Haar- 1 1 

: .'...:... ,.. ,: :~ -~ mann (G oorg-Marion-Bergwerks- und 
I
i Jz; ,;:-:-, 

Hütten-Verein in Osnabrück), welche aus <:t:> 
~! einer Pahr s chi eu e nnd einer Lei ts ch i e n o be- , 

I 
steht, die in Abständen von 500 mm mitein- : 
antler verschraubt sind und deren Zwischenraum 
mit Beton oder Asphalt ausgefüllt wird (Abb. ~EFZ~=~=== 
156). 

II. Zu r Erhaltung der Spurweite und Wechsolatog-Verlilatt-Rillon- 
schiene Profil lGO (Haarmann). 

zur Sicherung der Schienen gegen Kanten dienen 
Spurhalter aus Flacheisen (70 bis 100 mm breit, 10 mm stark), welche in 
A b s t iin d e n von rund 2 m mit den beiden Schienen verschraubt werden. 

Sie sind bei starrer Unterbettung (Beton) und starrer Ver 
bindung der 
Schienen mit 
dieser durch Ein 
betonierung oder 
Verankerung en t 
b ehrlich. 

,,Phoenix" ver 
wendet zur b e q u c 
menRegclung der 
Spurweite keil 
förmige Platten 
mit Langlöchern 
zwischen Schienen 
steg und Spurhalter 
(Abb. 157). 

Abb. 156. 

.so. 

·200· 

I.~ Abb. 157. 
Spnrhalterbefesti gn ng 

des ,,Phoenix". 
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b. Schienenstöße. 
Für Straßenbahnen ist die feste 

und ruhige Lage der Schienenstöße 
von ganz besonderer Wichtigkeit, da 
die Einbettung der Schienen in die 
Straßenbefestigung ein Nachziehen 
der Laschenschrauben nur nach Auf 
bruch des Pflasters gestattet, der Lärm 
beim Befahren lockerer Stöße in der 
Stadt besonders unangenehm wirkt 
und die Straßenbefestigung, insbeson 
dere der Stampfasphalt, unter den 

i7- - 
I I 
I I 

I :~ 
I 
I I 

~~-- 
~ I 

Ir 
:-!:, 
I u 

Abb. 158. 
Stoß der Wechselsteg- Verblatt 
Rillenschiene, Profil 160 (Schnitt). 

Bewegungen etwa lockerer Schienen 
stark leidet und dann längs der Schie 
nen öfters erneuert werden muß. 

Zwischen Straßenbahnschienen 
wird deshalb auch keine Stoßlücke 
gelassen. 

I. Haarmann erzielt die Stoßsiche 
rung durch einen Blattstoß von 
50 mm Länge und gleichzeitigen 
We ch s e 1 in der Stegs t e 11 u n g .. 
(Abb. 158,159) der gestoßenen Fahr 
schienen, so daß zur Verblattung nur 
der halbe Kopf und Fuß jeder Schiene 
abgefräst zu werden braucht und die 
Stege, ungeschwächt, auf die Stoß 
länge dicht nebeneinander zu stehen 
kommen. 

Die Leitschiene ist am Stoß 
auf 1,00 m Länge unterbrochen und 

,--, 
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wird durch die entsprechend ausgestaltete 
lnnenlasc he ersetzt. Die Außenlasche 
reicht bis Schienenoberkante. 

Die Verbindung erfolgt durch acht 
Sehraubenholzeu von 26 mm tP (Abb. 159). -~ _ 20 

II. ,,Phoenix'' bewirkt die erforderliche ' ~; ~ 
Stoßsicherung <lurch Fuß- oder Kr e m p- t~,-~-• 
laschen, welche mit dem Vorhammer fest .~~ '~ :.· · 
auf den Schienenfuß und in die Laschenkam- ~ ~, ·" 
mer ½U treiben sind (Abb. 160-165). Abb. mo. :Blattstoß der Phoenix- 

. . .• Rillcnsohiene 17 B mit beiderseitigen 
Emo weitere Verstarkung des Stoßes Fußlaschen (Schnitt). 

---------850 
:---.-104~150------r 104:---- 

-= 
I----- E~~~~=I#~~ -~~-;-;;~ 

Abb. l(i1. IUattstoß der Phoenix-Riltenschiene 17 B mit beidorsoitigen Fußlaachen (Grundriß). 

wird durch eine zwischen Schienenfuß und Kremplaschen geschobene 
U nterlagspla tt e erreicht (Abb. 164). 

Die Laschenliinge beträgt 750 mm, die Zahl 
Bolzen 6 (Abb. 161, 163, 165). 

Der Stoß selbst ist ein Blattstoß (Abb. 
160,161), Halbstoß (der Fahrkopf wird zur 
Hälfte von der Außenlasche gebildet: Abb. 162, 
163), Stumpfstoß oder Schrägstoß (Abb. 
164, 165). Letztere beiden reichen bei Verwen 
dung von Fußlaschen aus. 

,,Phoenix" legt Wert darauf, daß _die nie ganz 
zu vermeidenden kleinen Höhenunterschiede am 
Schienenstoß nach Verlegen des Gleises mit dem Cu 
linschen Feilhobel (Abb. 16ü) ausgeglichen werden. 

III. Nach dem ,,Bochumer Verein" werden 
zunächst die Schienenenden kalt so weit auf 

-------so,1-------..., 

der 22 mm starken 
17- -30~ 9§... - -- __ 

Abb. 1fl2. Hulbstoß d.er Phoenix- 
Rillenschieno 25 B mit beiderseitigeu 

Fußlaachen (Schnitt). 

~ .J...--.180- -,J.. 120--.i-120- ,;,_ ~=---~:..:_:_-----so 
Abb. 163. Halbstoß der l'hoonix-Rillenschieno 25 B mit beiclerseitigon Fußlaschen (Grundriß). 
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gestaucht, daß die Lauffläche auf einige Milli 
meter Länge eine Erhöhung von 1 mm erhält, 
sodann die Stoßlaschen mittels e xz e n t r i 
scher Schraub on bolzen in die Laschenkam 
mer gepreßt und gleichzeitig die Sehionenenden 
infolge der Exzentrizität des Bolzenscbaftes so 
kräftig zusammengezogen, daß die Fu g e am 
Stoß vollständig verschwindet, worauf die 
Er h ö h un g der Lauffläche am Stoß wie 
der abgehobelt wird. Außerdem werden noch 
dieLaschenbo)zen durch fc d er n d e Sp a.n n- 

A bb. 164. Stumpf- oder Schrägstoß 
der Phoenix-Rillonschiene 25B platten, welche unter die Muttern greifen, in 
mit beidersertigen Fußlaschen ihrer Lasre g es ich er t (Abb. 167). 
und Unterlagsplatte (Schnitt). <...J <...J 

IV. Als beste Stoßverbindung mittels La- 
schen gilt zurzeit der Melaunsc]ie Stoß mit Auflauflasche (Abb. 1G8). 

An den beiden Schienenenden wird der Fahrkopf auf etwa 

,-- 

Abb. 165. Schrägstoß der Phoenix-Rillcnschiene 25 B mit beiderseitigen Fußlaschen und Unterlage 
platte (Grundriß). 

- - - - ·------ . - ··- .__, -------------- ------ - - - -- 
c45+-120-+-120 
I 

Abb. 1G6. 
Oulmscher Feilhobel. 
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· 25· 

84 21 -20 -36 
.,\ l,h. 167. Schtouonatoßverbtndung des ,,Bochumer Vereins". 

300 mm Lä n ge abgeschnitten und durch den Kopf der entsprechend 
ausgebildeten Außenlasche ersetzt, welch letztere mit ihren Enden, 
<lie keinen Fahrkopf haben, rd. 120 mm weit unter den Sehionenkopf 
greift und gegen diesen durch Weicheisenkeile abgekeilt wird. 

V. Die sicherste Stoßverbindung erhält man jedoch durch Zu 
sammenschweißen der Schienenenden, welches außerdem eine besondere 
Kupferverbindung der Schienenenden zur Rückleitung des elektri 
schen Stromes entbehrlich macht, das A.us wechseln der Schienen 
allerdings erheblich erschwert. 

1. Das Goldschmidtsohe Thermitverfahren besteht darin, daß 
------------,301l'--------~ 

I 
W--====~~-=-=----=--=-===----=====-=-==-====---;;..--:::_-_-:,.--::.::::.------=-4 

------· ------~ ---· ------ ------------i 
-------· 

Abb. 168. 
Stoß der J>hooni:x:- 
Rillonschione mit 
Aufluuflasche nach 

Melaun. 
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Thermit (Gemenge von ge 
pulvertem Aluminium und 
Eisenoxyd) in einem Tiegel 
über der Stoßstelle geschmol 
zen und in eine den Stoß 
umgebende feuerfeste 
Form abgelassen wird, die 
dadurch auf Schweißtempera 
tur erhitzten Schienen 
enden mit einem Klemm- 

..t: I apparat gegeneinanderge- 
~ staucht und damit zusam 
=1:5 
] 
ü3 

mengeschweißt werden. 
2. Die elektrische Schwei- 

ßung erfolgt durch Erzeugung 
eines elektrischen Flamm 
bogens zwischen Kohlen 
stift und Schiene zwecks 
Erhitzung der Schienenenden 
und Ausfüllen der Stoß 
lücke mi tflüssigem Zusatz- 
ma t.e r i a 1. Durch V erringe 

:B' rung der Flammenbogenlänge 
~ wird die Schweißstelle allmäh- 
o 
[ lieh abgekühlt, damit Material- 
~ spannungenvermieden werden. 
~ Doch geht bei diesem 
] V erfahren Kohlenstoff auf die 
.;:l 

~ Schweißstelle über, worunter 
die Härte des Schienenmate- 

~ rials an dieser Stelle leidet, so 
~ daß eine ungleiche Abnutzung 

der Schienen die Folge ist. 

0 

,Q 

c. Weichen. 

I. Die Weichen unter 
liegen starken Beanspru 
chungen und sind deshalb aus 
bestem Stahl herzustellen. 

1. Die 2-3 m langen 
Weichenzungen sind, um einen 
Zapfen drehbar, auf einer Un 
terlage aus Stahlguß ge- 
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lagert. Unterfläche der Zunge und Oberfläche der Unterlage sind ge 
hobelt zwecks leichter Beweglichkeit der Zunge (Abb. 1G9). 

Die Weichenkasten, in welchen sich die Verbindungsstange der beiden 
Weichenzungen und die Stellvorrichtung befinden, sind unterirdisch zu en t 
w ä a s e r n (vgl. Abb. 172). 

2. Die neueren Straßenbahnweichen haben fast immer eine Zungen 
sicherung, welche durch ein Hobelgewicht oder eine Spiralfeder 
bewirkt wird (Abb. 171, 172). 

Ein Herzstück 1: 6 zeigt Abb. 170. 

.~i-e----,1,--~ C'.7-J-222222-22§-a-J r Sr:ltndt a -/J 

2{] 

~ _ 2s -r 
Schnitt i-k r 

t 
- 

Abb. 170. Herzstück 1: 6 [Phoenix]. 

II. Je nachdem die Weichen umgestellt werden müssen oder nur 
von den ausfahrenden Wagen aufgeschnitten werden und nach Durch 
fahrt wieder in ihre alte Stellung zurückschnellen, unterscheidet man 
Stellweichen und Federweichen. 

1. Stellweiohen sind dort erforderlich, wo die Wagen bald in das 
eine, bald in das andere Gleis einfahren, wie an Gleisverzweigungen. 
Das Um stellen erfolgt entweder vom Wagen aus durch Einführen 
eines Stelleisens in die Rille seitens des Wagenführers oder durch 
Einführen einer Stellstange in den W eichen kasten und unmittelbares 
Umlegen der Stellvorrichtung, was natürlich etwas mehr Aufenthalt 

-----------J.60-------------- 

r·-···· 

- -tli;:· ·:. ... Hf !' ,,~. - -~---'l\::hl/,,1/~0,,Ü 

l...l.. .. \'.i>'\.. .. ..... ..L..-.--~-=-==-=t==-~==-~~~~E _:i _zs_z, _~_i:: _=--::_ -:::::.__::J_---'---'-4--1 
Abb. 171. Stellvorrichtung für Strnßenbalmweichen mit Zungensicherung 

[Phoenix) (Grundriß). 
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verursacht und von dem Schaffner oder einem 
besonderen Weichensteller vorgenommen wer 
den muß. 

Die in Abb. 171 wiedergegebene Stellvorrich 
tung des ,,Phoenix" gestattet das Um 1 e gen der 
W eiche auf beiderlei Art. Außerdem wird die 
Weiche durch den a u s Ia.h r e n d e n Wagen auf 
geschnitten und umgelegt. 

Die Zungensicherung wird durch einen 
federnden Kniehebel erreicht, welcher, sobald er 
mit der Verbindungsstange über den toten Punkt ge 
schoben worden ist, zur Wirkung kommt. 

Ste 11 v orrich tungen mit Gewich tssiche 
rung lassen sieb nur durch Umlegen des Ilebelge 
wicbts, welches vom Wagen ans nicht möglich 
ist, bewegen 

2. Federweichen werden dort benutzt, wo 
die Wagen immer in derselben Richtung ein 
und ausfahren, wie an Ausweichstellen ein 
gleisiger Linien. Die Zungen sind immer auf 

a;, 

:@ die Einfahrtsrichtung gestellt und müssen 
a;, 

~ von den ausfahrenden Wagen jedesmal auf- 
~ geschnitten werden. Das Zurückschnel- 
p- 

~ len der Zungen wird, sobald der Wagon 
,,; durchgefahren ist, durch eine Feder bewirkt. 
~ 3. Die neueren Federweichau sind g0wr>h11- 
.ci ~ lieh noch mit einer Stellvonichtung aus- 

gerüstet (Universalweichen), die in Notfällen 
und bei Ausbesserungen eines Gleises auch das 
Umstellen der Weichen gestattet. Doch ist 
dieses nur durch Umlegen der Sicherung selbst 
(Hebelgewicht oder federnder Kniehebel), nicht 
vom Wagen aus möglich. 

Abb. 172 veranschaulicht eine derartige Univer 
salweiche mit Kniehebelsicherung des ,,Phoenix". 
Der Kniehebel wird im Gegensatz zu der in Abb. 171 
dargestellten Weiche desselben Werkes durch den die 
Weiche aufschneidenden, ausfahrenden Wagon nicht 
über den toten Punkt bewegt. Infolgedessen können 
die Zungen nach Durchfahrt des Wagens wieder zu- 
rückschnellen. 

Das Umlegen des Kniehebels und damit das Umstellen der Weiche kann 
jedoch erforderlichenfalls mit einer eingesteckten, als Hebel dienenden Stell 
stange bewirkt werden. 
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4. Einbau der Gleise. 
Als Unterbettung der Schienen dient entweder eine Schotter 

oder Kiesschicht, 25-30 cm stark, oder cine Pack- und Decklage 
(Abb. 1 W), 20 HO cm stark, oder Beton (Abb. 174-177), 15-25 cm 
stark. Die Unterbettung wird entweder nur in einer Breite von 50 cm 
unter jeder Sch_iene (Abb.175) oder besser in der ganzen Gleis 
breite (1,30-1,60 m für die Meterspur) (Abb. 174) hergestellt. 

Erh11lt die StraßenbofosLigung selbst eine feste Unterbettung, so dient diese 
bei genügender Stärke unter dem Schienenfuß gleichzeitig zur Unterbettung der 
Schienen (ALb. 173). Reicht sie aber nicht tief genug unter den Schienenfuß, so 
muß sie unter don Schienen (Abb. 175) oder besser unter dem ganzen Gleis 
(Abb. 174) entsprechend verstürkt werden. 

------1,00 -------- 

Abb. 17S. Anschluß dos Btoinpflasters an Straßoubahnachionon und Anordnung dor Spurhalter 
zwischen den Pflasterrefhou. 

Die Schienen sind sorgfältig mit Schotter (Abb. 173) oder mit 
Beton (A.bb. 174, 175) je nach Art der Unterbettung zu unterstopfen. 

Die Straßenbefestigung muß, weil sie schneller als die Schienen 
köpfe verschleißt, 1-2 cm über Schienenoberkante vorstehen(Abb. 
173-177). 

I. Eine Schotterunterbettung mit oder ohne Packlage besitzt eine 
gewisse Elastiiitüt und macht infolgedessen den Bahnbetrieb weniger 
geriiuschvoll, ermöglicht jedoch gerade durch ihre Elastizität, daß 
die nur lose aufruhenden Schienen unter dem Verkehr Schwingungen 
in lotrechter und wagerechter Richtung vollführen, durch welche die 
Straßenbefestigung neben den Schienen gelockert wird und früh 
zeitig in Verfall gerät. 

1. Sie ist nur bei Steinpflaster zulässig, welches weniger leicht der 
Zerstörung anheimfällt, wenn nur die Schwingungen der Schienen 
durch Verwenduug eines hohen Schienenprofiles so weit wie 
möglich verringert werden und für eine ausreichende Entwässe 
r un z der Unterbettung, nötigenfalls durch Drainage nach den Sink 
kasten Sorge getragen wir<l. Ganz besonders empfiehlt sich ein elastischer 
Pf'l a s terverguß (Goudron), welcher einmal das Eindringen von Wasser 



158 E. Nebenanlagen 

r:9~~--9J:-+ in die Unterbettung verhindert, sodann aber 
' \ auch ermöglicht, daß die Pflasterdecke im Zu- 

sammenhang die Schwingungen der Schienen 
mitmacht, und daher die Lockerung einzelner 
Steine neben den Schienen erschwert. 

Tritt eine Lockerung oder sonstigeBeschil. 
digung von Pflastersteinen im Gleisbereich 
ein, so ist jedenfalls sofort eine Ausbesserung 

?,,:;:,: vorzunehmen. 
~/4 j Die Schienen werden zwischen Fuß, 
>~~fZ.1- ~ Steg und Kopf mit passenden If or m stein en ~~ ! ausgemauert (Abb. 173) oder ausb et o- 
¾'~~"/ ] niert (vgl. Abb.176) und die Anschlul3steine 
,;;J};::# ..., des Pflasters wegen der starken Ausladung 
" ~ ~ / ] des Schienenfußes nach unten abgeschrägt, 
;;';:% .B um einen dichten Schluß zwischen Pflaster 0~~ i:,. und Schiene zn erzielen. 
~~ ~ ~ ~ Bei der Einteilung der Pflasterreihen 
1/.~1/o zwischen den Schienen, ist darauf zu achten, 
%'to1//',P ~ r;;zf?, :: daß die Spurhalter immer in eine Fuge <~~~~~ 1 fallen, ohne daß eine Reihe beson<lers zuge- 
~",,i;;°" ~ hauen werden muß (Abb. 173). 0;•"'{, ,0 
0 "//.½: § Die Pflasterreihen stoßen unmittelbar 
1//:'i~ ~ an die Schienen (Abb. 98). "yi:a ~ 1//-1/ ~ Es empfiehlt sich nicht, neben die Schie- 
~½~ -: nen eine oder zwei Lä.n g sr e ih e n zu setzen, ;ffe;a i weil diese aus elem Verbande des übrigen Pilasters 
'i~ffi; ~ herausfallen und sich deshalb leichter lockern, %pj, ~ außerdem zwischen den Schienen der Spurhalter 
X,,}i« wegen nicht im Verbande durchgesetzt werden 
;;;,-,,,;~ ~ können. ~;,;o 
{//4(/✓, ~ 2. Kleinpflaster und Schotterdecken hal- 
~~0 -cq ten sich nebenStraßenbahnschienen nicht. 
~~ Letztere sind daher in derartig befestigten 
0;;:J~/ Straßen mit 2-3 Reihen Großpflaster- 
~-,,; -~~ steinen einzufassen, oder noch besser 

die Gleise auf ihre ganze Breite mit Groß 
pflaster zu versehen, um den der Halt- 

~•; barkeit der Straßendecke wenig zuträglichen 
tfü Wechsel der Befestigungsart auf zwei Linien 
'-~~ zu beschränken. 
II. Eine Unterbettung aus Beton gewährleistet, falls die Schie 

nen mit ihrem unteren Teil in den Beton eingebettet oder mit 
ihm verankert werden, eine wesentlich ruhigere Lage des Gleises. 
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Der Beton muß rd. 14 Tage ieit zum Abbinden haben, bevor das 
Gleis befahren wird. Ist aber die Verbindung der Schienen mit dem 
Beton nicht sehr kräftig, so fangen die Schienen doch bald an unter 
dem Verkehr zu hämmern, werden locker und bringen in kurzer Zeit 
die Straßenbefestigung zum Verfall. 
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Dies tritt vor allem in Stampfasphaltstraßen ein, da der spröde 
Stampfasphalt die Bewegungen der Schienen nicht mitmachen kann, 
infolgedessen zerbröckelt und durch eindringendes Wasser vollständig 
verrottet. 

Dem sucht man einerseits durch Einfassen der Schienen mit 
einem schmalen Gußasphaltstreifen oder mit Hartholzklötzen 
(Abb.174) oder auch durch Holzpflaster im ganzen Gleisbereich, 
andererseits durch eine sehr kräftige Verankerung der Schienen 
mit dem Beton zu begegnen. 

Die Urteile über die Bewährung von Holzpflasterstreifen neben 
den Schienen in Stampfasphaltstraßen gehen sehr auseinander; meistens 
wird die vollständige Auspflasterung der Gleise mit Holzklötzen vor 
gezogen. Bei sehr starrer Verbindung der Schienen mit der 
Betonunterbettung wird ein Gußasphaltstreifen von 2-3 cm 
Breite neben den Schienen für vollständig ausreichend erachtet, etwaige 
kleine Bewegungen der Schienen aufzunehmen und dem Stampfasphalt 
fernzuhalten. - 

Eine in Dresden bewährte Verankerung der Schienen mit der Beton 
unterbettung (Abb. 17 5) besteht darin, daß eine Fußplatte, welche durch kurze 
Kremplaschen an der Schiene befestigt ist, mit ihren hakenförmig umgebogenen 
Enden etwa 20 cm tief in den Beton greift. 

Die unlösliche Verankerung und feste Einbettung der 
Schienen in den Beton erschwert jedoch das Nachziehen der Laschen 
schrauben und die Auswechselung der Schienen ganz außerordent 
lich, weil hierzu der Beton in größerem Umfang aufgebrochen, außer 
dem der Bahnbetrieb Hingere Zeit umgeleitet oder nnterbrochen werden 
muß, damit die neue Betonbettung ausreichend abbinden kann. 

III. Es werden daher neuerdings zur Uoterbettung der Schienen 
mindestens 3 Monate alte Eisenbetonplatten benutzt, durch welche in 
Abständen von rd. 50 cm je zwei Ankerschrauben greifen, die 
zum Anschrauben der Schi en en dienen. Die 0,80-1,00 m langen, 
0,50 m breiten Platten ersetzen neben den Schienen die im übrigen an 
Ort und Stelle einzustampfende Betonunterbettung, Infolgedessen muß 

die P l a t t o n · 
oberkante mit 
dem übrigen 
Beton bündig 
liegen, da, mit die 
Schienen mit 
frischem Beton 
gar nicht in Be 
rührung kom 
men und jederzeit Abb. 176. Auflugerung von Straßenbahnschicnon in Holzpflaster auf 

Eisonbetonplutten, · 
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nach Aufnahme zweier Streifen der Straßen 
decke und Lösung der Ankermuttern ab 
gehoben werden können, 

1. Eine Straßendecke von geringer 
Höhe, wie Holzpflaster (Abb. 176), nötigt 
zur Verw en dung eines verhältnismäßig 
n je d rig en Schi one n prof i 1 es (bis 
100 mm herab), was angesichts der häu 
figen und deshalb sehr starren Verbindung 
der Schienen mit der eisen bewehrten und 
vollständig erhärteten Unterbettung ganz 
unbedenklich, wegen der geringeren wage 
rechten Schwingungen niedriger Schienen 
sogar erwünscht ist und außerdem Erspar 
nisse an Schienenmaterial zur Folge hat. 
Der Schienenfuß wird jedoch recht 
breit gewählt, um ihn unmittelbar mit 
den Ankerschrauben verbinden und die in 
ihrer Wirkung nicht so sicheren Klemm 
platten entbehren zu können. 

Die Ilolzpflasterklötze sind am 
Anschluß an die Schiene dem Schienen 
fuß en.t s p r e ch en d auszuschueiden 
und, wo sich. eine Ankerschraube be 
findet, auszubohren; die Zwischen 
räume zwischen Schiene und Pflaster 
klötzcn werden mit Gußasphalt aus 
gefüllt (Abb. 176). 

2. Die angegebene Art der Schienen 
unterbettung ist natürlich auch in Stein 
pflaster verwendbar; bei niedrigem Schie 
nenprofil müssen jedoch die Eisenbeton 
platten wegen der größeren Stärke der 
Pflasterdecke mit einer Betonleiste von der 
Breite des Schienenfußes versehen sein. 

3. Bei sehr sch wacher Straßendecke, in 
Asphaltpflaster, muß dagegen die Eisen 
betonpl::ttte einen rinnenförmigen 
Quers chni tt(Abb.177) erhalten, um durch 
die Seitenwände, welche mit der übrigen 
Betonunte1rbettung abschneiden, die Schiene 
vor dem Anbesoniercn zu schützen. Die zu 
beiden Seiten der Schiene verbleiben- 

ourschnor-BenzoJ, d. stiidt. 'I'iofbuu. I. 2.Aufl. 

a1 iw,uan - ""''~'"'"""~ ·-r 
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den Sc h l i tz ewerdenbis etwa 1 cm· über-Schienenoberkante mit Guß 
asphalt ausgefüllt,' der sich nach Erw.ärmung· leiclrt wieder-heraus 
nehmen läßt, wenn die Schiene ausgewechselt werden, soll. 

In Krümmungen genügen Platten .mib retwas weiterer Rinne; für W eichen 
und Kreuzungen sind besondere Formstücke erforderlich. , 

4. Die Eis en beton platten bilden eine ununterbrochene Reihe 
unter den Schienen, deren Sto:~f1;1ge)?. mit Zem ent m ö r tel ver g o ssen 
werden. Die Eiseneinlagen aäfü man seitlich 65,vID:ID ,ü b e rs te.h en 
(Abb. 176, 177), um einen innigen Zusammenhang mit der üb:r,;igen Beton 
unterbettung zu erzielen. Das Lag,e_r .d ea.Sch i en enfu ß es bildet ei,;ne 
Asphaltschicht von 10--20. mm Stärke (Ab~.~ 7G, 177); welche I et 
waige lotrechte Stöße der Schiene ad den Beton abschwächen und 
außerdem geräuschdiimpfend wirken. soll. , 

Die Herstellung der Unterbettnng ge~t in folgender Weise vor sich: 
· Zunächst wird d~s Gleis genau, ausgerichtet und in seiner richtigen 

Höhenlage durch Holzklötze unterstützt Sodann werden .die mit dem 
Asphaltstreifen versehenen Platten oder R,1ri:p.en~~ücke unter die Schie 
nen geschoben, durch Unterkeilen angehoben, durch Anziehen der Anker 
schrauben fest unter 1die Schienen gepreßt .und mit fettem Zementmörtel 
(1 : 2) 4:_3 cm hoch - aufs sorgfältigste. unterstopft. Nachdem ihre 
Stoßfugen vergossen sind, wird der übrige Unterbettungsbeton einge-· 
bracht. 

Ein derartig verlegtes Gleis darf schon nach 2-3 Tagen be 
fahren werden. 

F., Straßenreinigung. 
r - 

Der Staub und Schmutz der Stadtstraßen rührt. von der Abnutzung 
der Straßenbefestigung durch .den Verkehr, von Bodenteilchen, welche 
von unbefestigten Flächen abgeweht werden, von dem durch Landfuhr 
werke und Menschen von außen eingeschleppten Straßenschmutz, von 
den Abfällen undichter Wagen und von den Ausscheidungen der Pferde 
und sonstiger Tiere her. 

Die Menge des Straßen·staubes u n.d -s ch m ucz e s hängt, ab 
gesehen von der mehr oder weniger großen Entfernung der Straßen von 
der Grenze der eigentlichen Stadt, hauptsächlich von der Verkehrs 
stärke, von der Güte des. Bef'e s tig un g sm abe r ials und von der 
Zahl, der Breite, dem Fü}lmaterial der Fugen ab. , 

-Die Staub- und Schmutzmenge nimmt im allgemeinen' in der· Reihenfolge: 
Asphaltpflaster, Holzpflaster, St~inpfiaster mit Fugenyerguß, Steinpflaster ohne 
Fugenverguß, Steinschlagbahn zu. · Das wi r k s a m de' Mittel zur Bekämpfung 
des Straßenstaubes und zur Verrmgerung des Straßenkehrichts besteht also in 
einer möglichst wenig sieb abnutzenden und fugenlosen Straßcnbe.- 
f e s t ig u ng, · · 
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.Die :A11fgab~ der Straßenreinigung zerfällt in die Bekämpfung des 
durch Wind und Vorkehr aufgewirbelten Staubea und in die Beseitigung 
des Straßenschmutzes. 

'' L • 

, :i I.. Bekämpfung des Straßenstaubes, 
j' 

I. Das gewöhnliche Mittel zum festhalten des Staubes an der 
Straßenoberfläche ist, das Besprengen der Straßen mit Wasser. Doch 
ist dies an }teißen Sommertagen nur von kurzer Wirkung und muß 
deshalb häufig w i c d er h o l t werden, ist also infolge des hohen Wasser 
verbrauches nicht billig. 

In mittelgroßen Städten (50000-100000 Einwohner) stellt sich 
nach einer· yon _I-lache mitgeteilten Zusammenstellung der Wasserver 
brauch durchschnittlich auf 115 ljqrn .im J ahr und betragen die jährlichen 
Kosten der Straßonsprengung- im Durchschnitt 2,5 ~/qm ohne 
die Kosten für die Wasserbeschaffung, welche zu 1-1,5 ~/qm 
angenommen werden können. 

, Die heute gebräuchlichsten Sprengwagen tragen am hinteren Ende oder 
zwischen Vorder- und Hinterrädern eine oder, zwei zylindrische Brausen, 
aus welchen diis Wasser rechtwipklig zur Ea hrr i c h tung ausstrahlt (Abb. 
178,179). Dio Brausen können vom Kutsch ersitz aus auf feine, mittlere und 

-starke Besprcngung eingestellt .wcrden, außerdem meistens auch auf jede 
Sprengbreite bis 8 m, bei fünbau einer Druckvorrichtung (Weygandt 
& .Kl e i n in Feuerbach-Stuttgart) sogar bis auf 20 m. 

_IL Um den Wasserverbrauch einzuschränken, namentlich aber um 
auch bei, Frost, wo sich Wassersprengungen von selbst verbieten, den 

Abb. 17s. Vierrli'clri.gcr Strnßonsyro11gw.~gon wit dreif'ach vdre,tollbaren Brausekörpern an jeder 
Wagonscite von Woy ga;n d t & Kl ein, Spe:,,ialfäbril< für Gerätschaften zur, Straßenroinigung, in 

' , Fon erb ach-Stuttgart. 
11 * 



164 1!1. Straßemeinigung 

Staub. an der Straßenoberfläche 'festzuhalten, 
verwendet 'man neuerdings besondere staub 
bindende Mittel. 

1. In Wasser lösliche Öle, dem Spreng 
wasser beigemischt, bilden einen dünnen, den 

..; Staub mehrere Wochen bindenden Überzug 
~ auf Asphalt- und Holzpflaster. 
0.0 
: Am besten hat sich ,,Westrumit" bo- 
:::1 
;; währt. In Berlin werden die Asphalt- und 
0 Holzpfiasterstraßen im Jahre durchschnitt- 
~ lieh 5½mal mit einer !-prozentigen Lö- 
~ sung dieses Bindemittels besprengt, im 
~ übrigen n•ur mit Waschmaschinen abge 
.. s waschen und nicht mehr wie früher in der 
A 
o Zwischenzeit noch mit Wasser besprengt. 
~ Die jährlichen Kosten dieser W estrumitierung 
<Id 
~ stellen sich auf 0,6 ,:t/ /qm, während die Be- 
~ sprengung mit 'Reinwasser allein ohne die 
; Kosten für die Wasserbeschaffung früher 
~ 7 ,,/qm kostete. 
~ Anf Steinpflaster hat sieh jedoch We- 
g strumitnichtbewl:i,hrt. 
co 
b 2. Die Endlaugen der Kaliwerke, auf die 
~/J Straßen gesprengt, binden den Staub datlurch, 
! daß die in ihnen enthaltenen Salze, Chlormag 
~ nesium, Magnesiumchlorid, Wasser aus der 
'" 00 Luft aufnehmen und die Straßendecke feucht 
'" ~ erhalten. Ihre Wir kun g dauert jedoch nur 
~ wenige Tage, auch werden sie durch Regen .f.; 
-~ wieder abgewaschen, haben sich ab er als 
~ frostbeständiges Sprengmittel bewährt. 
[ In Berlin werden bei Frostwetter 1 Teil ta 
~ Chlormagnesium(,,An ti stau bi t")und 2Teile 
.ci Wasser schachbrettartig durch Spreng- 
~ wagen über das Pflaster verteilt. 11 genügt 

für 100 qm Fahrdammffäche. Die Kosten da 
für stellen sich auf 1,1 !tj. Mit dem Kehren 
darf aber erst ½ Stunde nach dem Spren 
gen begonnen werden. Die Sprengung wird 
alle 3-4 'rage wiederholt. 

3. Die Ablaugen der Sulfltzellulosefa 
briken ergeben, auf das Pflaster gesprengt, infolge der in ihnen ent 
haltenen kolloiden Stoffe, Lignin, Kohlehydrate, einen asphaltartigen, 
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elastischen Überzug, welcher den Staub bindet und bei trockenem 
Wetter mehrere Wochen häit. Die Straße muß jedoch vorher z e 
reinigt werden. Bei Regenwetter bildet sich allerdings Schlamm, der 
sich aber nach Austroclmung bald wieder in den asphaltartigen Überzug 
verwandelt. 

Als ,,Dustorit" kommt die Ablauge, nachdem die in ihr enthaltene 
schweflige Säure unschädlich gemacht ist, fast g er uch l o s und bis auf 
10 ¾ Wasser konzentriert in den Handel. Es soll genügen, dem 
Sprengwasser 1--2 ¾ für Asphalt- und 'I'eerstraßen, 5-10 ¾ für Stein 
pflaster, 20 ¼ für Steinschlagbahnen zuzusetzen., 

4. Zu den Mitteln der Staubbekämpfung ist auch die bereits unter 
D. II. 2. a. S. D7-9ü beschriebene Oberflächen- und Innenteerung zu 
rechnen. 

Das Niederschlagen und Binden des Staubes genügt natürlich 
allein nicht. Der sich stetig neu bildende Staub und Schmutz ist vielmehr 
in regelmäßigen Zwischenräumen ganz zu beseitigen. 

JI. Beseitigung des Straßenschmutzes. 
Die öffentliche Straßenreinigung erstreckt sich in vielen Städten 

nur auf <lie Reinigung der Fahrdämme und etwaiger Mittelsteige, wäh 
rend die Iicinigung der Seitensteige den Anwohnern obliegt. Eine gründ 
liche Reinigung aller Straßenteile ist jedoch nur durchführbar mit ein 
gearbeiteten Reinigungsmannschaften, welche von der Stadtverwaltung 
angestellt und beaufsichtigt werden. 

1 Die Reinigung der Stadtstraßen erfolgt je nach der Stärke des 
Verkehrs 1-7mal wöchentlich. 

Die Hauptreinigung wird bei starkem Verkehr, namentlich in 
Großstädten, nachts vorgenommen. Sie ist durch eine 1-2 malige 
Nachroinigung am Tage zu ergänzen. Straßen mit schwachem 
Verkehr, Nebenstraßen, können tagsüber, am besten in den frühen 
Morgenstunden, gereinigt werden. 

1. Zur Re.i n i gu ng der Steinpflaster- und Schotterstraßen dienen 
in der Hauptsache Kc h r m aschinen mit Pferde- oder Kraftbetrieb und 
Handbesen rechteckiger Form aus Piassavafasern. 

Die Kehrmaschinen tragen eine unter 45 ° gestellte Bürstenwalze aus 
Piassavafasern, welche, vom Kutschersitz aus auf die Straßenfläche ge 
s e n k t , durch Zahnrad- oder Kettentrieb von den Wagenrädern aus in Drehung 
versetzt wird und den Kehricht in einem seitlichen . Kehrkamm auf häufelt 
(Abb. 180). Neuere Kehrmaschinen haben eine vom Kutschersitz .aus umstell 
bare B ü r 8 ten walze, .-wodurch der Straßenkehricht je nach Bedarf rechts oder 
links abgesetzt werden kann und jeder leere Rücl:gang vermieden wird. 

Die Kehrbreite beträgt rd. 2 m. Das Kehren geht in Streifen 
von der Strnßenmitte nach den Seiten vor sich, so daß zum Schluß 
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. r ., 

Abb. 180. Einseitig arbeitende befederte Kehrmaschine mit Sprengvorrtchtuug am Vordorgcstell 
' ' von W e y g and t & K 1 e i n in 1<' euer b ach - S tut t g a r t.' 

der Kehricht längs der Bordschwelle aufgehäuft ist. Er wird mit Schaufeln 
auf möglichst staubdichte Wagen (Abb.181)geladen und abgefahren. 

Vor dem Kehren muß die Straßenfläche besprengt werden. Es ge 
· schieht dies durohvorausfahrendo Sprengwagen oder durch eine an 
der Kehrmaschine angebrachte Sprengvorrichtung. 

1 Abb. 181. -Kehrioht-Abftthnvagcn mit sich selbsttätig öffnenden und ach.ließcndcu .l:Dinachütt-Öffnungen 
von Wey g an d t & K 1 e i. n in Ii' euer b ach-Stuttgart. 
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W c :y g an cl t & K 1 ein in F' euer - 
bach-Stuttgart bauen Kehrma 
schinen mit Waskerbehü.lter 
u n d Z y1l i n d er L r n, us o am Yo r - 
d er g e at e l l (ALb. 180) des Wageus 
o d e r a n der D o i c h s els pi tz c. 
Letztere Anordnung ist vorzuziehen, 
weil dabei dem Stau b vor dem Kehren 
mehr Zeit bleibt, sich niec1erzu 
schlagen und zu Linden. 

Mit einer Kehrmaschine las 
sen sich in einer Stunde 5000- 
9000 qm Fahrdamrnfüiche reini 
gen. Der Vorteil der Kehr 
maschinen besteht gegenüber 
dem Kehren mit Handbesen 
hauptsächlich in der Schnellig 
k e i t der Heinigung, weniger in ~~~0 ~~-~w)tf~-m !}}.~~~~~~~w,m:?? 
Kostenersparnissen. Abb, 182. Kohrichtsammelkasten. 

Bei unebenem Pflaster bleibt die Maschinenreinigung unvoll 
kommen, starker Verkehr wird durch sie erheblich gestört, auf den 
Fußsteigen ist sie nur mittels Uandkebrmaschinen durchführbar. In 
diesen Fällen wird deshalb das Kehren mit Handbesen, welches auch 
häufig in den tagsüber gekehrten N eh ens traß en Anwendung findet, 
vorgezogen. Jedenfalls wird die N achreinigung von Straßen mit star- 

0)42- 

0 
.. 

I ,, 
' ,, 
'~ 

Abb.183. WtLsch11rnschlno für A~pl'iall- uncl IIolzpflaster von Vt'oyg:rnd~ & Kl e i n vin 
Fon e rb n c h= S tu t t g u r t. 



168 F. Straßenreinigung 

kem Verkehr, welche am Tage erfolgt, fast nur mit Handbesen bewirkt. 
Die Leistung eines Arbeiters beträgt rd. 500 qm in der Stunde. 

Der bei der Nachreinigung am 'rage gesammelte Straßen 
kehricht wird in eisernen Sammelkästen (Abb. 182) oder in unter 
irdischen Sammelgru hen aufbewahrt und nachts abgefahren. 

2. Asphalt- und Holzpflasterstraßen werden nicht gekehrt, sondern 
abgewascfü.en. 

Dazu dienen bei der Hauptreinigung Waschmaschinen mit Walzen aus 
Gummiplatten, welche entweder noch zum Besprengen eingerichtet sind oder 
denen' Sprengwagen vorausfahren (Abb. 183). 

Die Waschmaschinen arbeiten ebenso wie 
die Kehrmaschinen und schieben den aufge 
weichten Straßenschmutz nach der Bordkante. 
Zur N achreinigung werden Hand-Gummi 
schrub ber mit schräg gestellter Gu rn mi 
pl at t e (Abb.184) benutzt, mit denen der vor- 

Abb. 184. Handv Gummischrubbor, 
verstellbar und mit beweglichem 
Hebelarm von Weygan d & K·loin 

in F e u e r b a ch - S t u t t g a rt. 

a-b 

-1 

Abb. 185. Han dk ratz c zur Reinigung von Rillcnschtcueu. 

her reichlich angenäßte Straßenschmutz <lurch eine Reihe Arbeiter, welche 
sieb schräg hintereinander folgen, zur Straßenrinne abgeschoben wird. 

Kratzen und Schlammabzugmaschinen sind in Städten b e i regel 
mäßiger Straßenreinigung entbehrlich, nur zum Reinigen der Spur 
rinnen der Straßenbahnschienen sind besondere Handkratzen (Abb. 185) 
in Benutzung. . 

3. Der Straßenkehrieht wird entweder landwirtschaftlich ver 
wertet oder mit dem Hausmüll zusammen in besonderen Müllver 
brennungsanstalten verbrannt. Im ersten Falle darf er keinesfalls mit 
dem zur Düngung viel wertloseren Hausmüll vermischt werden. 

Die Kehrichtmenge betrug 1910 in Bremen 9 1/qm. 
4. Die jährlichen Kosten der Straßenreinigung betragen nach _Hach e 

in den mittelgroßen Städten Deutschlands 7-44 ~/qm, i. M. 21,5 ~;qm. 
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In Leipzig kostete die Iieinigung von 1 qm Steinschlagbahn rd. 11 9)!, 
Steinpflaster rd. 22 -~, Asphalt- und Holzpflaster rd. 63 -~, in Charlottenburg 
die von Aaphaltpflaster 35,t'/qm im Jahre. Nach Nier verhalten sich in Dresden 
dio Iieiuigungskoateu von Fußsteig, Steinschlagbahn, Steinpflaster, Asphaltpflaster 
ungefähr wie 1 :, 3 : (j : 12. 

UL Beseitigung von Schnee und Eis. 
1. Zum Freimachen des Fahrdammes von Schnee dienen 

Schneepflüge mit schräggostellten Schaufelplatten, welche den 
Schnee nach der Seite schieben (Abb. 186). · 

Abb.186. 
Schneepflug (System Staut Stuttgnrt) von W e y g a n d t & ICloin in ]1'euorbauh-Stuttgart. 

2. Der Schnee wird am einfachsten in die vorhandenen öffentlichen 
Gewässer und, wo solche zu weit entfernt sind, in die Entwässerungs 
kanäle geworfen, wo er in dem warmen Wasser bald schmilzt. 

Um Verstopfungen der Kanäle zu verhüten, dürfen jedoch nicht 
zu große Schneemassen auf einmal in einen Einsteigeschacht 
geworfen werden, muß die eingeworfene Schneemengo in einem ange 
messenen Verhältnis zu der durchfließenden Wasse.rmenge stehen. Pump 
werke und Ii e i nigu ngs anlagen sind vor einer Störung des Betriebes 
durch ankommende ungeschmolzene oder gar vereiste Schneemassen 
durch eine Zone von ;350-700 m, innerhalb welcher k e i n Schnee 
in die Kn n ä.I c geworfen werden darf, zu schützen, ebenso Düker 
vor einer Verstopfung durch eine Sicherungsstrecke von 100 bis 
200 m. · 

Auf Plätzon legt man üb er großen Kanälen auch besondere 
Schneeinwürfe und unterirdische Kanalkammern an, in denen Arbeiter 
den eingeworfenen Schnee verteilen und durch Besprengen mit Wasser 
leitungswasser schnell zum Schmelzen und Abschwimmen bringen (vgl. 
HI. rl'eil: ,,Stadtentwässerung" Abb. 57, S. 86.) 

Die Verunreinigung der Gewässer und des Abwassers durch schmutzi 
gon Sehn ee ist unbedeutend. Die Verschmutzung des Schnees beträgt nach 
Berliner ~'eststollungen im Durchschnitt nur 3 ¾• 
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3. Bei Glatteis und Frost m,i_t Schnee sind die Pußsteige mit 
Sa1nd o d e r Asc~e ab z us tu m.pfen , was aber überall den Anwohnern 
obliegt. Nur Mittelsteige, Straßenübergänge und Parkwege müssen 
städtischerseits mit Sand 'bestreut werden. 

Zur Ermöglichung des Straßenbahnbetriebes bei Schnee wird 
Viehsalz zum Auftauen von Schnee und Eis mittels besonderer Salzstreuwagen 
auf di 8 Schienen gestreut. Die Salzlake greift aber die Schuhsohlen an. 

Zum Auftauen vereisten Schnees hat sich in Berlin eine Mischung 
von gleichen Teilen Chlormagnesium und Wasser bewährt, wodurch 
die Häumungsarbeiteu um % der sonst nötigen Zeit abgekürzt wurden. 

Wird das Straßenpflaster im Winter mit Chlormagnesium 
(,,Antistau bit") behandelt (F. I. S.164), so friert nach Szalla der 
Schnee nicht an das Pflaster an und läßt sich mit Schneepflügen oder 
eisernen Handkratzen leicht auf die Seite schieben. 

4. Die Kosten der Schneebeseitigung betragen nach Angaben von 
Szalla in einigen Großstädten Deutschlands 0,37-1,13 .Jl,/cbm, sie 
sanken in Berlin von 1,50 Jft/cbm bei der früher üblichen Abfuhr infolge 
der Benutzung der Entwässerungskanäle auf 0,65 Jt;chm. 

Benutzte und empfehlenswerte Werke. 
J. Stübben, ,,Der Städtebau". Handbuch der Architektur: IV. Teil, 9. Halbband. 

Verlag von Alfred Kröuer, Leipzig. 
E. Genzmer, 11Die städtischen Straßen". Der städtische Tiefbau: I. Band. 

Verlag von Arnold Bergatriißer, Stuttgart. 
R. Baumeister, ,,Städtisches Straßenwesen und Städtereinigung-'. Handbuch 

der Baukunde: Abt. Ill. 3. Heft. Verlag von Ernst 'I'oeche, Berlin. 
H. Chr. Nußbaum, ,,Die Hygiene des Städtebaus". G. J Göschensche Verlags 

handlung, Leipzig. 
Alfred Abendroth, ,,Die Aufstellung und Durchführnng von amtlichen Be 

bauungsplänen". Karl Heymanns Verlag, Berlin. 
Camillo Sitte, ,,Der Städtebau nach seinen künstlerischen Grundsätzen". Ver 

lag von Carl Graeser & Co., Wien. 
,,Städtebauliche Vorträge" aus dem Seminar für Städtebau an der Königl. Tech 

nischen Hochschule zu Berlin, herausgegeben von den Leitern des Seminars 
Joseph Brix und Felix Genzmer. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. 
Berlin. 
Ferner die Zeitschriften: 

,,Technisches Gemeindeblatt", herausgegeben von Prof. Dr. H. Albrecht. Carl 
. Heymanns Verlag, Berlin. 

,,Der-Städtebau''. begründet von Theodor Göcke und Carnillo Sitte. Verlag 
von Ernst Wasmuth, Berlin. 
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rrafel I. 

Bebauungsplan 
des Gebietes westlich des Schloßgartens 
zwischen Hüffer- und Ii o x e l e r Straße 
in der Stadtgemeinde Münster (W estf.) 

O,oo 

,50 
00 
50 

~a'311V\'1''9ß0 

(J 

59,00 

6~ 

6 
(j, 

6"3, 

~~ 
~-'' ~~ rJ.>, ";)\) 

\)').., ~\) , 
\)')., ~ 

... ~ 
~"' ~\\ 

\)\, 

55 1 ~ ~~\- ~ 
~ --ov1 

~ . 

0 
~ 

~ 
:'.::! 

) 0 ~ ~ r;; ;; 
\~ ~.o 

~~~~ ~~.., 
:., ~ 

0 l -.11 
Vl 
C":I 
~\ 
0 
Vl 
Ol. 
t..O. 
'-I 

~ ~ ~ 

f ~c;:i ~' 

pddifche 
Khr\i,k 

61 ~ 
.ioo 
\ 

', . 

<{j;, 
-<-0 

/ /~ö. • 
' c? 

'-&:::, -q, 
'Pc.0 

"'b Jq, 

Prn(: Benzel 

Üi1l'~ch11 · 0i:-nonzol, cl. st ädt. Ticf1Ja11. l. 2 .. \nil 

• . 



Längen- und Querprofile zum Bebauungsplan westlich dos Schloßgartens zwischen 11 u l'l'o r- und H ox o l or St r a ß o m dül'\Stn<ltgemeind o Münster (W estt.) Tafel II. 
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Tafel III. 

Fluchtlinienplan 
der Str. V. 18 zwischen Str. V. 14 und Str. V. 1G in der Stadtgemeinde Münster (Wcstf.) 
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