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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.
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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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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.

Trennung

des Verkehres

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-


