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2. Kapitel.
’

Der ftädtifche Verkehr.
5 55. Dem flädtifchen Verkehr im engeren Sinne dienen die öffentlichen StraßenEiggs“rs und Plätze, Im weiteren Sinne gehören zum fi:ädtifchen Verkehr auch diejenigen_‘ Ve1kehres. Beförderungsmittel, welche lich befondere Wege neben, über oder unter den fiädti—, fchen Straßen unabhängig von diefen zu fchaffen pflegen, nämlich Stadtbahnen,Bahnen für den. Fernverkehr und Wafferwege_

a) Verfchiedene Richtungen des Strafsenverkehres.
Die flädtifchen Strafsen find, wie die Landwege, in erf’cer Reihe Verkehrs-linien; er?: in zweiter Reihe dienen fie zum Anbau der Häufer. Mit dem regel-  



mäßigen Verkehr auf einer flädtifchen Straße wächst auch deren Werth für den An-

bau von Wohn- und Gefchäftshäufern, und zwar in beftimrnten, wenn auch durch

Zahlen kaum ausdrückbaren Graden und Abitufungen. Ueberfchreitet der regelmäßige

Verkehr ein gewiffes Maß, fo vermindert fich die Annehmlichkeit und Eignung

der Straßen zum Bewohnen, während die >>Lage« fich mehr für den Gefehäftsbetrieb,

für Kleingewerbe und Läden eignet. Die befie >>Gefchäftslage« fällt im Allgemeinen
mit dem größten Straßenverkehre zufammen. Nimmt letzterer einen fehr hohen

Grad an, wie/in Theilen von London, Paris und Berlin, ja in einzelnen Straßen

von Provinzialf’tädten, wie Köln und Leipzig, fo verwandeln [ich die Häufer all-

mählig ganz in Läden und Waarenlager und find nur der Aufficht wegen mit

Pförtner- oder \Nächterwohnungen ausgef’cattet, während die Wohnungen der Miether

und felbft der Laden- oder Lagerbefitzer nach anderen _Stadttheilen verdrängt
werden.

Die Größe des Verkehres auf einer flädtifchen Straße ift nichts Zufälliges

oder Willkürliches, fondern eine unbedingte Folge ihrer Lage im Stadtplane. Selblt

einzelne den Verkehr anziehende Gebäude, wie Bahnhöfe, Pott, Rathhaus, Markt-

hallen u. f. w. haben auf die Gef’taltung des flädtifchen Verkehres einen viel ge“
ringeren Einfluß, als gemeiniglich angenommen zu werden pflegt. Weit mehr, als

durch Bahnhöfe und fonftige zeitweilige Sammelpunkte wird der Straßenverkehr durch

Brücken, Feltungsthore und ähnliche Einfchnürungen des Straßennetzes beeinflufft,

weil die beitändigen innerf’cädtifchen Verkehrsbewegungen den Pcoßweife ftattfinden-

den Verkehrspulfungen einzelner Punkte an Gefammtftärke in der Regel fehr über-

legen find. Es giebt manche Städte, die in einzelnen Straßen, an gewiffen Brücken

und Einfchnürungen den Verkehr kaum zu faffen vermögen, während die Bahnhofs-

ftraße, der Rathhausplatz u. [. w. fait verödet find, falls nicht gerade ein Bahnzug

angekommen ift, eine Bürgerverfammlung fiattfindet oder ähnliche Veranlaffungen

wiederkehren.

In jeder Stadt ift derjenige Verkehr der ftärkite, welcher nach dem »Mittel-

punkt« gerichtet ift, alfo der centrale oder radiale. Derfelbe verzweigt lich, an
Stärke zunehmend, im alten Stadtkerne gewöhnlich fo fehr, daß die beftimmte

Richtung verwifcht wird, während er nach aufsen hin lange, vom Anbau mit Vorliebe

aufgefuchte Linien in das Land hinein zu ftrecken pflegt. Der »Mittelpunkt« einer

Stadt im vorliegenden Sinne ift nicht rein geographifch zu nehmen; er if’c vielmehr

als der Schwerpunkt der Verkehrsadern zu betrachten. Zeichnet man auf
einem Stadtplane die Straßen als Linien von folcher Breite, daß überall diefe
Breiten dem Verkehr proportional find, beftimmt dann den Schwerpunkt des fo
erhaltenen Netzes, fo if’t der gefundene Punkt der Verkehrsmittelpunkt. Je
weniger derfelbe vom geographifchen Mittelpunkte abweicht, deflo wirthfchaftlich
gefunder ii’c die Entwickelung der Stadt.

Der Verkehrsmittelpunkt iPc nicht etwas Fef’cflehendes, Unbewegliches; oft iit
er im merklichen Fortrücken begriffen, eine Folge einfeitig ftärkerer Ausdehnung
der Stadt. Dem Rücken des Mittelpunktes entfpricht Pcets eine gleichzeitige al]-
mählige Verfchiebung der BodenWerthe, verhältnißmäßige Werthzunahme in der
einen, verhältnifsmäßige Werthabnahme in der anderen Richtung. Mehr noch, als
die Uebereinf’cimmung des geographifchen mit dem Verkehrsmittelpunkte, iii: defs-
halb eine möglichft unveränderliche Lage des Verkehrsmittelpunktes für eine all-

‘ feitig gefunde wirthfchaftliche Entwickelung der Stadt erwünfcht.
Handbuch der Architektur. IV. 9.
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Um den Verkehrsmittelpunkt gruppirt fich in manchen Grofsftädten, wie
London, Paris, Wien, Hamburg, ein vom dichtef‘ten Gefchäftsverkehr eingenommener

Kern, die fog. CH)/. In anderen Grofsf’tädten, wie Berlin, Budapef’t, Rom, Marfeille,
find die Hauptgefchäfts- und Verkehrsftrafsen in mehreren Stadtgegenden vertheilt‚

Diefe Vertheilung ift unzweifelhaft jener Anhäufung vorzuziehen.

Die in den Stadtkern hineinführenden Radialitrafsen könnte man »Radialen
erf°ter Ordnung« nennen. Sie divergiren nach aufsen und begrenzen ausgedehnte
Sectorflächen, deren Theilung durch Einfchaltung neuer Radialf’trafsen, »Radialen
zweiter Ordnung«, ein Bedürfnifs if’t. Letztere werden durch eine andere Art von
Strafsen, die ringförmig verlaufenden, aufgenommen.

Die zweite Art des Strafsenverkehres if’t nämlich die peripherifche, Ab-

gefehen von Strafsen, deren Beitimmung es if’t, als Spazierwege für Fußgänger,
Reiter und Wagen zu dienen, if’c der peripherifche Verkehr im Wefentlichen nur

die Ausgleichung der radialen Bewegungen oder aber auf rein örtliche Bewegungen
befchränkt. Er Pteht defshalb dem radialen Verkehre an Stärke nach, wächst aber

wie jener mit der Annäherung an den Mittelpunkt. Nur in wenigen Städten, wie

Paris, Genf, Köln, Wien und Budapeft, if’t der Ringverkehr, und zwar der innere

Ringverkehr, dem radialen ‘Verkehre annähernd gleich oder überlegen; befondere

Ortsverhältniffe, wie unvollkommene Zugänglichkeit des Stadtkernes wegen Enge

(Wien, Köln) oder Steilheit (Genf) oder eine dem Verkehrsmittelpunkte fehr nahe
Ringlage (Paris und Budapei’t) find in folchen Fällen mafsgebend.

Sind die Verkehrslinien auf radiale und peripherifche Richtungen befchränkt,
fo ift die Führung des Verkehres eine unvollkommene. Denn in diefem Falle ii’t

zur Ausführung der nothwendigen Ausgleichungen, der Uebergänge von einer

Radialen zur anderen, der Verkehr vielfach genöthigt, weite Umwege und fcharfe
Winkel zu béfchreiben. Beim Wachfen der Stadt, beim Steigen des Verkehres

und beim Anhäufen deffelben an einzelnen Punkten werden defshalb Diagonal—
linien nöthig, die felbfiredend beffer von vornherein entworfen und ausgelegt, als

fpäter durchgebrochen werden. Die Anfangs— und Endpunkte der Diagonalitrafsen

find Schnittpunkte von Ring- und Radialf’crafsen, freie Plätze, Bahnhöfe und fonf‘tige

den Verkehr anziehende Baulichkeiten. Wie die Streben für den Verband des
Fachwerkes nöthig find, fo die Diagonalf’trafsen zur Vervollftändigung des Strafsen-

netzes; zu viel ift aber hier wie dort vom Uebel,

Durch die Zufammenführung radialer, peripherifcher und diagonaler Strafsen

bilden fich Knotenpunkte, an welchen die Baufluchtlinien naturgemäfs zurücktreten,
alfo freie Platzfiguren entflehen, welche Gelegenheit bieten, von einer Linie in jede

andere' überzugehen. Es ift dies allerdings nur eine befondere Art von freien

Plätzen, Verkehrsplätze genannt; die meif’cen öffentlichen Plätze dienen anderen

Zwecken, als der Verkehrsvermittelung, wie in Abfchn. 2, Kap. 8 erörtert werden

wird, Die Verkehrsplätze kennzeichnen fich als grofse Strafsenkreuzungen; fie find

die fchwierigf’cen Punkte des Strafsenverkehres. Die Regelung und Erleichterung

deffelben ift meif’tens nicht in der möglichf’c geräumigen Ausdehnung, fondern in

der Einfchränkung und paffenden Eintheilung der Platzfläche zu fuchen,

Nicht in allen Städten treten die drei Verkehrsrichtungen: centrale, periphe-

rifche und diagonale, gleichmäfsig in Erfcheinung. Sowohl in kleineren Orten, als

in mangelhaft angelegten gröfseren Stadtplänen pflegt die Diagonalrichtung gar

nicht oder in unzureichendem, geringem Mafse ausgebildet zu fein.
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In den nach dem Rechteck-Schema gebauten Städtcen (Mannheim, Krefeld,

Nancy, Turin, Nordamerika) oder Stadttheilen (Berlin, Chremnitz, Kaffel, München,

Wiesbaden, Darmfladt) wird die centrale und peripherifczhe Richtung in unvoll-

kommener Weife durch Längs- und Querftrafsen vertretem; diagonale Linien find
auch hier unentbehrlich.

Dem centralen Verkehrs—Syitem liegt die Vorausfetzumg eines annähernd kreis-

förmigen (oder halbkreisförmigen) Stadtgrundriffes zu Grumde. Der halbkreisartige

Grundrifs if’c häufig bei Städten auf dem einen Ufer einees großen Fluffes (Köln„

62.

Form

des Stadt-

, Grundrifl'es.

Bafel, Antwerpen, Orléans, Szegedin); der kreisförmige iff’t die Regel bei großen“

Städten, welche entweder nicht an einem Fluffe liegen oder von einem verhältniß-

mäßig kleinen Fluffe durchfchnitten werden (Paris, Wier’1, Miailand, Bologna, Brüffel,

Aachen, Dortmund, Leipzig, Moskau). Die Fächerform der Karlsruher Straßen hat

in Beziehung auf das Refidenzfchlofs eine gewiffe äfihetifche Berechtigung, entfpricht

aber nicht den Verkehrsanforderungen, weil das Schloß nicht der Verkehrsmittel—

punkt der Stadt if’t. Zum Rechteck-Schema der Straßen gehört naturgemäß auch

eine annähernde Rechteckfigur des Stadtgrundriffes (Krefeld, Wiesbaden, Turin).

Oft jedoch überwiegt die Längenausdehnung einer Stadt derart die Quere,

daß der Hauptverkehr fich fait ausfchließlich als Längsverkehr kennzeichnet. Be-

fonders if’c dies der Fall in Städten, welche in engen Flufsthälern oder am Meeres-

63.
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und Verkehrs-

zerftreuung.

ufer fich ausftrecken, wie Elberfeld-Barmen, Karlsbad, Triefi. Eben fo wird das ‚\
Syfiem der Verkehrsrichtungen mehr oder weniger verwifcht in Städten, welche
von breiten Flüffen durchfchnitten werden, wie Florenz, Lyon, Lüttich, Stettin,

Danzig und Dresden. Es führt dies zur Decentralifation des Verkehrs, zur Bildung
mehrerer Verkehrsmittelpunkte von verfchiedenem Werthe, einer Erfcheinung, welche

auch dort fich geltend macht, wo mehrere Orte allmählig zu einer Stadt zufammen-
gewachfen find (London, Antwerpen, Budapeft).

b) Veri'chiedene Arten des Strafsenverkehres.

Auf den öffentlichen Straßen und Plätzen gliedert fich der Verkehr in den-

jenigen der Fußgänger, der Reiter, des Laitfuhrwerkes, der Perfonenwagen (Drofchken,
Equipagen) und der Straßenbahnen. Für Fußgänger werden befondere Streifen
den Häufern entlang (Bürgeriteige oder Trottoirs) oder inmitten der Straßen- und
Platzflächen (baumbefetzte Gehwege, Fußweginfeln) vorbehalten; fie werden gegen
Ueberfahren in der Regel durch Erhöhung der Kanten, feltener und weniger zweck-

64.
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nach Arten.

mäßig durch Prelliteine oder Geländer gefchützt. Reitwege werden in ähn- ,

licher Weife von der allgemeinen Straßenfläche abgetrennt, wo die Straßenbreite
es zuläfft und das Bedürfniß fich geltend macht; fie können jedoch niemals den

Häufern und nur ausnahmsweife den Hausbürgerfteigen entlang angelegt werden,
weil fie den Zugang und die Anfahrt zu den Häufern Hören würden.

Die nicht durch Kantenerhöhung oder andere Mittel abgetrennten Straßen-
und Platzflächen dienen der allgemeinen Benutzung, alfo namentlich dem Laf’cfuhr-
werk, den Perfonenwagen und Straßenbahnen. Auf fehr breiten Straßen laffen fich
unter befonders günftigen Verhältniffen auch diefen drei Verkehrsarten getrennte
Wege anweifen; in der Regel aber il°t die Benutzung eine gemeinfchaftliche. Die
Trennung if’c leicht, wenn eine breite Straße mehrere Fahrwege, z. B. einen mit
Steinpflaf’cer verfehenen für Laftfuhrwerk und einen macadamifirten oder mit Holz
gepflalterten für Equipagen, ferner mehrere Alleen für Reiter und Fußgänger dar-
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bietet; aber fie kann auch ein unabweisbares Bedürfnifs werden in engen Strafsen,
fobald die Stärke des Verkehres eine gewiffe Grenze überfchreitet.

Man mifft den Verkehr, indem_ man die Zahl der Perfonen oder Wagen er-
mittelt, welche ftündlich auf lm Wegebreite fich bewegen; als annähernd zuläffiger
Grenzwerth kann in diefem Sinne die Zahl 100 für den Fuhrwerks-‚ die Zahl 1000
für den Fufsgängerverkehr gelten 18). Bei gröfserem Verkehre ii°c eine polizeiliche
Regelung derart nöthig, dafs durchgehendes Fuhrwerk entweder in einer Richtung oder

- in beiden Richtungen von der überlaf’ceten Strafse ausgefchloffen, alfo auf andere

66.
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ähnlich verlaufende Strafsenzüge verwiefen wird. If‘c dies nicht durchführbar, fo
bleibt nur die Schaffung von neuen Strafsen, meif’c alfo von Strafsendurchbrüchen
übrig. Der Fufsgängerverkehr kann natürlich für keine Strafse verhindert werden,
die Anbringung von Fuhrwerk an die in der Strafse befindlichen Häufer nur dann,
wenn diefelbe befiimmungsgemäfs nur dem Fufsverkehre zu dienen hat, wie z. B.
Verkaufshallen, glasbedeckte Durchgänge u. dergl.

Das feit kaum zwei Jahrzehnten bei uns eingeführte, in Amerika feit längerer
Zeit für den Stadtverkehr mafsgebende Strafsenbahnwefen fcheint noch am Anfange
feiner Entwickelung zu flehen. Die Bauart der Städte und der Plan der Stadt—
erweiterungen find meif’c ein Hemmnifs diefer Entwickelung, weil die vorhandenen
Verkehrslinien an und für fich bereits durch die übrigen Verkehrsbewegungen voll
in Anfpruch genommen und hinfichtlich der Biegungen, Winkel und Steigungen für
Bahngeleife wenig günf’tig zu fein pflegen, Mittels Abbruch von Häufem auf hinder-
lichen Strafsenecken oder in Strafsenengen, mittels Durchbrechen von Verbindungs-
und Entlaf’rungsftrafsen hat man fich in vielen alten Städten helfen müffen und wird
fich noch fernerhin zu helfen fuchen. Ungeeignete Stadterweiterungspläne hat man
abzuändern, bei Aufftellung neuer Stadtpläne aber die Erforderniffe des Strafsen-
bahnwefens von vornherein aufmerkfam zu berückfichtigen.

Fiir die Feftlegung und Anordnung. der Strafsenbahnlinien Hi die Art des
Motors von verhältnifsmäfsig geringem Einfluffe. ' Bis jetzt hat der Pferdebetrieb noch
gegen die Einführung der Dampfkraft oder der Elektricität im Stadtinneren faf’c überall
fiegreich Stand gehalten. Zwar ift die Beförderung der Strafsenbahnwagen durch Pferde
eine höchl°c unvollkommene und oft genug thierquälerifche Einrichtung. Aber es
fcheint, als ob der Dampf als bewegende Kraft im Wefentlichen auf vorftädtifche Land-
ftrafsen (Wien, Strafsburg, Dartnf’cadt, Rom) und wenige von aufsen in die Stadt füh-
rende Radialen (Hamburg, Brüffel, Mailand, Kaffel) befchränkt fein wird. Die Mittel,
welche angewendet wurden, um dem Dampfbetrieb den Zugang in die Städte zu er-
leichtern, find einestheils die Verhinderung der Rauchentwickelung, anderentheils der
Betrieb von feit flehenden Mafchinen aus. Das läf’cige Ausftofsen des Rauches wird
durch Feuerungseinrichtungen verhindert, welche die unverbrannten Rauchtheile nach-
träglich verbrennen, und durch die Honzgmann’fche Erfindung der feuerlofen Loco-
motive, deren Dampf durch Aetznatron-Lauge während der Fahrt regenerirt wird.
Der Betrieb mit ftehenden Mafchinen gefchieht bei den amerikanifchen, auf dem

15) Amtliche Verkehrszählungen find leider inhusreichencler Weife nicht bekannt geworden. Verf. zählte auf Landau-
ßrz'z/gfi zu London während ro Minuten durchfchnittlich 128 Perfonen und 35 “’agen in der Minute, alfo bei 6,4 m Bürgerfteig«
und 10 m Fahrdamrnbreitc für die Stunde und das Meter neo Pcrfonen und 210 Fuhrwcrke, wobei jedoch der Fahrverkehr nur
mit Stockungen vor {ich ging. In der-felben Weife zählte in einer Mittagsftunde Verf. auf der Langen Brücke zu Berlin
840 Perfonen und 90 Wagen fiir die Stunde und das Meter. Fiir die Hochftrafse zu Köln, welche nur geringen Wagenverkehr
hat, wurde bei Sm Breite der ftärkfte, ohne Stecken vor {ich gehende Fufsgängerverkehr fiir das Meter der Gefarnmlftrafsen-
breite zu 1500 bis 1600 ennittelt.
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europäifchen Feftlande nicht eingebürgerten >>Taubahnern« derart, dafs an ein

in beftändige Bewegung verfetztes Tau ohne Ende der Strafsenbahnwagen fich

mittels eines Greifers nach Belieben anhängen, nach Bediarf froh auch davon ab—

löfen kann. - >

Mehr Ausficht für den Strafsenbahnbetrieb im Inneren der Städte fcheinen

die Prefsluft und die Elektricität zu haben, letztere enitweder derart, dafs die

Dynamos des Wagens durch Accurnulatoren in Bewegung; gefetzt werden, oder in

der Weife, dafs feft ftehende Mafchinen den elektrifchen !Strom erzeugen und dafs

diefer an oberirdifchen Gef’tängen (in vorf’cädtifchen Beziirken) oder mittels unter-

irdifcher Rohre (in Stadtf’trafsen) den Dynamos der Wagem zugeführt wird. In mehr

eingehender Weife wird das Strafsenbahn- und Stadtbahnwetfen in Abfchn. 2, Kap. II

behandelt werden. Je ftärker der Strafsenbahnverkehr wirrd, defto mehr if’c es an-

gezeigt, denfelben auf den Hauptlinien in einen felbftändigcen Stadtbahnverkehr um-

zuwandeln, indem man ihn auf befondere, von den fiädtifc'chen Strafsen unabhängige

Bahnen verlegt.

c) Nicht auf Strafsen und Plätzen fich vollziehender Verkehr.

Der von den ftädtifchen Strafsen unabhängige Verkehr beiteht entweder in

der Eifenbahn- oder in der Wafferbeförderung. Die Eifenbahnbeförderung dient

entweder dem Ortsverkehr oder dem Fernverkehr; im erf’ceren Falle handelt es

fich um Stadtbahnen (Berlin, London), im zweiten um Eifenbahnen gewöhnlicher

Art. Desgleichen ift der Wafferverkehr entweder blofs örtlich (Hamburg, Amfter-

dam, Köln, Budapeft) oder in die Ferne gerichtet (Flufs— und Seeverkehr). Sind

diefe Verkehrsbewegungen auch an fich unabhängig von dem auf den Strafsenflächen —

itattfindenden Verkehre, fo Pteht doch die Anordnung der Bahnen und Wafferwege

in fehr enger Beziehung zum Strafsenplane, da Prädtifche Strafsen, Eifenbahnen und

Wafferwege fowohl in ihrer Situation, als in ihrer Höhenlage (ich nach einander

richten müffen. Aufserdem bilden Bahnhofs-Vorplätze, Eifenbahn—Verladungsflrafsen,

Uferf’trafsen, Landeplätze u. f, w‚ die Verbindungsglieder zwifchen den verfchiedenen

grofsen Verkehrsarten und müffen daher dem Stadtplane einerfeits, dem Plane der

Eifenbahn oder der Wafferf’crafse andererfeits organifch eingefügt werden. Befonders

innig werden diefe Wechfelbeziehungen, wenn Eifenbahnen oder Wafferwege bis

in das Innere der Stadt vorgefchoben werden oder wenn die Stadterweiterung

fich nachträglich um die vorhandenen Bahnhöfe und Häfen ausdehnt. So ilt

es bei Kopfbahnhöfen und Durchgangsbahnhöfen in grofsen Städten (London, Bir-

_ mingham, München, Hamburg, Hannover), bei der Ausdehnung von Berlin, Düffel-

dorf, Mainz, bei den Schifffahrts-Canälen und Häfen zu Amfierdam, Antwerpen,

Hamburg.

In folchen Fällen gehört die fachgemäfse Befriedigung aller Erforderniffe durch

den Stadtplan zu den fchwierigften und verwickeltefien Aufgaben, die dem Tech-

niker gefrth find. Erwünfcht wäre es, dafs die Aufgabe von einer Stelle bear-

beitet und gelöst würde oder dafs wenigftens die betheiligten Behörden und Ge-

fellfchaften ihre Bedürfniffe und Wünfche offen mit einander austaufchten. Aber die

einfeitige Vertretung der entgegenltehenden Intereffen und eine mitunter beob-

achtete, allzu grofse Fiscalität führen oft einen Zuf‘cand herbei, in welchem die

Intereffen fich auf das lebhaftef’ce bekämpfen, bis fchliefslich ein Ausgleich erzielt

wird, der ohne den Zeitverluf’c von vornherein vollkommener und befriedigender
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möglich gewefen wäre. Es if’c dies ein mit vielfachen Mifsl‘cänden verknüpfter,
wunder Punkt des Städtebaues, an deffen Befeitigung einzelne Perfonen vergeblich
fich abmühen, deffen Heilung eine dankbare und weit tragende Aufgabe der höchlten
Gewalten irn Staatsleben fein würde.

3. Kapitel.

Die öffentlichen Bauanlagen

in ihren Beziehungen zum Stadtplane.

Aufser den am Schluffe des vorigen Kapitels behandelten Verkehrsanftalten
giebt es noch eine ganze Reihe von öffentlichen Bauanlagen, welche mit der Ge-
(taltung und Ausbildung des Stadtplanes in Wechfelwirkung ftehen. Wie Bahn-
höfe, Landeplätze, Häfen und Werfte gewifl'en Theilen des Verkehres befiimmte
Orte und Richtungen anweifen, fo thun dies in demfelben oder in ähnlichem Grade '
die fonf’cigen Verkehrsanl’talten für Poll, Telegraphie und Fernfprache; die Märkte
(Marktplätze, Markthallen und Viehhöfe); die VerWaltungs—, Gerichts— und Volks—
vertretungsgebäude; die Kirchen und Schulen, die Gebäude für Gefundheits- und
Krankenpflege, die Börfen und Banken; die Mufeen, Ausflellungshallen, Bibliotheken
und Theater; die Waifenhäufer, Afyle und Gefängniffe; die Vereinshäufer und Ver-
gnügungsanf’calten, Parks und Promenaden; die Schlachthöfe; die Cafernen und ’
Exercirplätze, endlich die Friedhöfe.

Der Stadtbauplan wird von allen diefen und ähnlichen öffentlichen Bauanlagen
in zweierlei Beziehungen beeinflufft, nämlich im Allgemeinen bezüglich ihrer geo-
graphifchen Lage im Gefammtplane und im Befonderen bezüglich ihrer Lage und
Anordnung zu den benachbarten Strafsenzügen. ‘

a) Geographifche Lage im Gefammtplane.
Wir haben drei Gruppen öffentlicher Bauanlagen zu unterfcheiden, nämlich:

Centralanfl:alten, welche ftets dem Verkehrsmittelpunkte fo nahe als möglich
gebracht werden müffen; Vertheilungsanftalten, welche über die verfchiedenen
Stadtviertel zu vertheilen find; und Aufsenanftalten, deren Errichtung in den
äufseren Stadttheilen oder gar am äufserlten Rande der Stadt zuläffig, zweckmäfsig
oder nothwendig iPc.

Zu den Centralanftalten gehören Rathhaus, Börfe, Bank, Hauptpol’c, Gerichts-
und Parlamentshäufer, Gaf’thöfe, Mufeen und Bibliotheken.

Zu vertheilen über die verfchiedenen Stadtviertel einer grofsen Stadt find die
Nebenämter für Poll, Telegraphie und Fernfprache, Kirchen und Schulen, itaat-
liche und communale Verwaltungsgebäude, die offenen und bedeckten Märkte, Aus-
Pcellungsgebäude, Theater, Vereinshäufer, Bade- und Wafchanftalten, Feuerwehr-
WaChen und Feuerwehr-Cafernen, endlich Afyle, Erholungsplätze, Kinderfpielplätze
und Promenaden. In kleineren Städten werden diefe Anfialten nach Möglichkeit
fich der Mitte der Stadt zu nähern fuchen.

Aufsenanlagen find Cafern_en und Exercirplätze, Gefängniffe, Krankenhäufer
und Waifenhäufer, grofse Vergnügungsanf’calten, Parks und Friedhöfe, Schlachthöfe  


