
""
I—
'"
m’
wi
-7
'"
fk
'n
wm
lt
'l
ya
-w
—n
nv
wg
np
.

‚.
„.
..
..
„.

„

77

5. K a p i t el.

Die Längen- und Querfchnitte der .“ Strafsen.

a) Längenprofil.

Das Längenprofil ftädtifcher Strafsen hat den Fordererungen der Zweckmäfsig-

keit und der Schönheit Rechnung zu tragen. Die Zweckrkmäfsigkeitsrückfichten be-

ziehen fich auf Verkehr, Abwäfferung und Anbaufähigkeitzit.

Der Verkehr verlangt, dafs die Strafsen möglichf’c wewenig fteil find. Nach den

vom Preufsifchen Minifterium der öffentlichen Arbeiten zuzum Fluchtlinien-Gefetz er—

laffenen Ausführungsbef’rimmungen vom 28. Mai I876 foll 11 bei Hauptverkehrsftrafsen

ein Längengefälle von nicht mehr als 1 : 50, bei Nebenenverkehrsi’trafsen von be-

trächtlicher Länge ein folches von nicht mehr als 1 : 40;0 angefirebt werden. Bei

Stadterweiterungen im Flachlande oder in der Thalebenene werden diefe Gefälls-

verhältniffe fogar nur ausnahmsweife, z. B. bei der Kreuzuzung von Eifenbahnen und

anderen örtlichen Hinderniffen, anzuwenden fein, vielmehr1r in der Regel gröfste Ge-

fälle von 1 : 100 bis 1 : 80 ausreichen. Ein ftärkeres Geefälle wie 1 : 70 hat auch

den Nachtheil, dafs die für elegante Stadtftrafsen mit R&echt beliebte Herf’tellung

der Strafsendecke aus Afphalt nicht mehr zuläff1g ift. In hügelig und gebirgig

gelegenen Städten find oft felbf’t bei Hauptfirafsen Steigumgen bis 1 : 25 oder 1: 30

nicht zu vermeiden; in Nebenf’trafsen mufs man {ich foga1r Steigungen bis 1 : 8 ge-

fallen laffen, ja Treppen anlegen, um die vorhandenen Höhemunterfchiede zu vermitteln.

Nach dem Geldpunkte ausgedrückt, foll das Längemprofil einer Strafse derart

beftimmt werden, dafs die Summe der jährlichen Verzimfungs-‚ Tilgungs-‚ Unter-

haltungs- und Transportkof’ten ein Minimum werde.

Die Abwäfferung verlangt, dafs die Strafsen nicht ;zu flach angelegt werden.

Ein Längengefälle von 1 : 200 bis 1 :400 wird je nac':h der Befchaffenheit der

Strafsendecke als das kleinfte zuläffige Gefälle der Strafsenriinnen betrachtet. Flachere

Strafsen bedürfen alfo der unterirdifchen Entwäfferung, wwelche eine derartige An-

lage der Strafsenrinnen erlaubt, dafs deren Gefälle gebr<ochen wird und nach den

1Einfallfchächten hin Ptärker ift, als das allgemeine Gefälle der Strafse.

Um den Anbau nicht unnöthig zu erfchweren, foll die Strafsenkrone nicht zu

hoch über dem Baulande liegen. Ein angenehmes Höhenmafs zwifchen der Sohle

des Baublocks und der Strafsenkrone if’c 1,5 bis 2,0 m, weil dabei der Ausfchach-

tungsboden aus Keller und Fundamenten zur Aufhöhung des Hofes und des Gar-

tens benutzt werden kann. IPC man behufs Befriedigung anderer Anforderungen

genöthigt, die Strafsen in den Boden einzufchneiden (in Marfeille kommen Fels-

einfchnitte bis zu 15m Tiefe vor) oder die Strafsenkrone höher als 2!“ über den

Boden zu legen (bei der Stadterweiterung von Köln giebt es Strafsendämme bis

zu öm Höhe), fo find dies Nachtheile, die man in den Kauf nimmt, um beitimmte

Vortheile, z. B. Hochwafferfreiheit, paffende Canalifation, bequeme Steigungsverhält-

niffe u. f. w., zu erzielen oder um fchlimmeren Uebelf’tänden auszuweichen. Nur

unter diefen Vorausfetzungen find folche Nivellements f’tädtifcher Strafsen fiatthaft.

Eben fo wichtig ift bei der Längenprofilirung einer Prädtifchen Strafse der

fchönheitliche Gefichtspunkt, da das Längenprofil auf die perfpectivifche Erfcheinung

der Strafse in demfelben Grade, ja oft in höherem Gradee von Einflufs ift, wie die

Lage, Richtung, Breite und Länge derfelben.

I 74.

Anforderungen

des Verkehres.

1 75 .

Abwäl'ferungs

Rückfichten.

176.

Höhen-

unterfchiede

zwifchen

Strafsenfläcbe

u. Bauland.

177.

Schönheits-

rückflchten.
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Cojc7a8;les Das fchönf’ce Nivellement iPt das concave (Fig. 95), das aus der Horizontalen
Nivellement oder aus einer fchwächeren Steigung in eine Pcärkere Steigung übergehende. Wäh—

rend auf der gleichmäßig fallenden oder fleigenden Straße die entfernteren auf oder

an der Straße befindlichen Gegenftände durch die näheren Gegenftände dem Auge
des Befchauers verdeckt werden, löfen fich auf der concav profilirten Straße die
entfernteren Dinge von den näheren ab, fowohl wenn man von der unteren zur

oberen Strecke hinfchaut, als in umgekehrter Richtung. Wenn »der Kopf der Straße
fich hebt«, fo erfcheint die Straße fiattlicher, das Bild reicher, die Perfpective wirk-
famer, der Verkehr beffer überfehbar. Die Länge der Straße, d. h. das Verhältnifs

der Länge zur Breite derfelben, kann hierbei das in Art. 169 (S. 74) befprochene
Verhältniß 1 : 80 ohne Schaden überfchreiten, da, in jeder Richtung gefehen, das
Ende deutlicher hervortritt. Herrliche Beifpiele concav nivellirter Straßen find in
Paris die vom Triumphbogen zum Eintrachtplatz hinabführende Avenue der Champs-

Blyfe'es und die Rue Lafayez‘le von SZ. Vi;zceul de Paul abwärts“). Andere Beifpiele
diefer Art find der Boulevard du _‘Yardz'n &az‘am'que und der Boulevard du [Midi zu
Brüffel, die Via Nazz'onale zu Rom, die Via Roma zu Genua, die Olga-Straße zu
Stuttgart. Auch auf grofsen freien Plätzen kommt das concave Nivellement zur
entfcheidenden Wir- _

kung, z. B. auf dem um ‚ Flg' 95'
St. Pelers-Platze zu B
Rom, welcher im

8. Kapitel diefes Ab-

fchnittes befprochen

werden wird.

Es if’t ein un—
gemein anziehendes

Bild, des Abends auf

folchen in leicht gekrümmtem Hohlbogen abfallenden Straßen die guirlandenartige

Linie der Straßenlaternen zu verfolgen, zwifchen welchen bei ftarkem Verkehre ein

Schwarm von Wagenlichtern hindurchzittert; bei fef’clichen Gelegenheiten wird die
Wirkung beifpielsweifc auf den Clzamps-Blyfe'es zu Paris in das Feenhafte gelteigert.

179— Die gleichmäßig anf’ceigende oder wagrechte Straße fieht dem gegenüber fi:eif

Langeohsntarsen und leer aus. Eben fo wenig wie man eine Straße auf Stunden Länge geradlinig

Gefällwechfel- durchführen darf, was den unbefriedigenden Eindruck hervorruft, als ob man etwa

mit ‚einem Meffer die Stadt nach Art eines Kuchens in zwei Theile getrennt und
etwas aus einander gefchoben hätte, eben fo reizlos _ift es, eine gerade Straße von

beträchtlicher Längenausdehnung ohne jeden Gefällwechfel anzulegen. Viele moderne

Straßen mögen diefem Umfiande in noch höherem Maße ihre langweilige, einförmige

Erfcheinung verdanken, als der ununterbrochen geradlinigen Häuferflucht.

130— Die Straße mit gerader Gefällslinie könnte man äfthetifch neutral nennen; aber

Convexes verletzend und unfchön wird das Strafsenbild, wenn das Nivellement ein convexes ifl,

d.h. wenn im Längenprofil derStraße fich ein Rücken bildet. Das Auge vermag

dann die Straßenfläche nur bis zu dem Rückenpunkte zu verfolgen; hinter diefem

verfchwindet die Straßenfläche oder verkürzt fich plötzlich (Fig. 96). Beifpiele

folcher Straßen find die Theaterftrafse zu Aachen, die Königsftrafse zu Altona, die

Königsftraße zu Stuttgart, die Bahnhofsftrafse zu Augsburg, der Boulevard de la Befu-
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39) Vergl.: STÜBBEN, ]. Paris in Bezug auf Straßenbau und Stadterweiterung. Zeitfchr. f. Bauw. 1879, S. 377.  
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blz'que zu Marfeille, ferner eine Reihe von Strafsen im füdliaichen Theile von Darm-

ftadt, welche geradlinig über Thal und Hügel gelegt find “Heinrich-, VVz'l/zelmz'nem,

Hügelf’trafse). Noch rücklichtslofer in Bezug auf Gefällbrüchhe pflegt man in ameri-

kanifchen Städten vorzugehen, wo, wie z. B. in San Franncisco, die befchriebene

häfsliche Strafsenbildung etwas Gewöhnliches ift.

Die Häufer fcheinen jenfeits der Rückenlinie in die Erdele zu linken. Die auf der

Strafse jenfeits der Höhe fich bewegenden Menfchen und Wa7agen fieht man nur ftück-

weife. Wie auf hoher See zeigt fich zuerft der oberf’te Theieil des entfernten Gegen-

ftandes. Vom Men-

fchen fieht man zu-

erft den Kopf, dann

den mittleren, dann

den unteren Theil

des Körpers; die

Füfse kommen erft

zum Vorfchein, wenn

man fich dem Straf-

senrücken fo weit

genähert hat, dafs

das Auge hinüber zu

Fig. 96.
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lg 9 gefchnitten wird, fo

// können folche Straf-
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/ //,/ ‚ / ‚ , // sen eine w1rkfame

[„/ //// /J L% Perfpective nicht

o darbieten; jedenfalls

7/ wird das perfpectivi-

{ % / fche Bild wefentlich

/ / ///// // beeinträchtigt. Oft

if’c man leider gegen

Willen genöthigt‚

. derartige unfchöne

Strafsengabelung bei.csonvexem Nivellement. Rücken in langen

!=??? if} z'o 3:1 Zé25?06? '? E|O augen geraden Strafsen an-

r.vi.i ; | I r | | I l 1 . zulegen. Wenn mög-

lich follte man in folchen Fällen wenigftens danach trachten, ., dafs das Auge des aufrecht

fiehenden Menfchen die Strafsenfläche jenfeits des Rückenms noch überfchauen kann.

In Stadterweiterungsplänen if’c es aber weit beffer, den ftöre1enden Eindruck des unver-

meidlichen Rückens dadurch zu befeitigen oder zu mildelern, dafs man die Strafse

entweder krümrnt oder dafs man fie am Gefällrücken knicktzt oder theilt (Fig. 97 u. 98).

Die Nöthigung, die Strafsenrichtung am Rückenpunkte zrzu ändern, bringt die ver-

änderte Strecke vielleicht in die gerade Linie eines folgrg6nden Strafsenzuges, oder

es bildet fich eine fymmetrifche Gabelung; kurz, es tritt:t irgend eine andere, viel-
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leicht reizvolle Gruppirung des Stadtplanes ein. Die Krümmung läfft den Gefällsbruch
weniger auffallend erfcheinen, unter Umfiänden fogar für das Auge verfchwinden.
Die Theilung kann entweder in wagrechter Ebene erfolgen durch Gabelung (Fig. 98)
oder in lothrechter Ebene durch eine befondere Betonung und Ausbildung des
Rückenpunktes, derart, dafs der Blick auf dem Rücken feinen Ruhepunkt findet, die
Durchficht aber verfehloffen if’c. Hierfür ift es zweckmäfsig, den Rücken mit einer
Strafsenkreuzung oder einer Strafsenerweiterung zufammenzulegen, wo die ange-

Fig. 99.
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Ausbildung eines Nivellement-Rückens.

meffene Aufftellung eines Laufbrunnens, eines Denkmals, eines Ausfichtshügels, einer
Terraffe oder dergl möglich if’c. Als Beifpiel diene der Uebergang des Carolinger-
Rings in den Sachfenring zu Köln, wo durch die Errichtung eines mit einem Denk-
mal zu fchmückenden Ausfichtshügels auf dem Strafsenrücken eine anmuthige An-
lage erzielt if’t (Fig. 99). Ein weit hervorragenderes Beifpiel aber if’c der Triumph-
bogen auf der Place de Z’Ez‘az'le zu Paris, welcher nicht blofs im Zielpunkte, fondern
auch1m Höhenbrechpunkte der auf ihn gerichteten Strafsen fteht. (Vergl. Fig. 347 33).

b) Querprofil.

Am deutlichf’cen prägt {ich der Werth und die Bedeutung einer ftädtifchen
Strafse in der Behandlung des Querprofils aus. Die Wahl deffelben if’c defshalb
eine [ehr wichtige Aufgabe, bei deren Löfung allen örtlichen Verhältniffen gebührend
Rechnung getragen werden mufs.

33) Siehe auch: CONTY, A. Du nivellemmt des run. Gaz. des arch. tt du 6äl. 1875, S. 106, 113, 134, 137.  
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Abgefehen von nur dem Fußverkehr dienenden, glasgedeieckten Paffagen, welche

der Quere nach wagrecht und auch der Länge nach möglichhit wagrecht angeordnet

werden fo wie von ganz untergeordneten Gaffen und »Höfen<q«, deren Pflaf’ter einfach

in der Mitte eine flache Rinne zur Abwäfferung erhält, pflegeren alle Stadtfiraßen bis

zu 20 bis 25 m Breite in einen mittleren Fahrweg und zwei :i feitliche Fußwege ein-

getheilt zu werden. Manche italienifche Städte machen allelerdings eine Ausnahme,

in fo fern fie entweder, wie Genua und Palermo, die ganze e Straßenfläche in einer

Ebene ohne Unterfcheidung von Fuß- und Fahrweg mit 1\Marmorplatten belegen,

oder, wie Turin und Mailand, in das aus kleinen Feldf’ceincnen beftehende Straßen-

pflafier, und zwar in gleiche Höhe, Plattenbahnen von Gramnit oder Marmor legen,

welche theils für die Fußgänger, theils für die Wagenräder dieienen; die Straßenrinnen

und Einläufe werden dabei zwifcheh die Plattenbahnen fo verertheilt, daß jeder Fahr-

f’creifen für fich getrennt in [einer Mitte entwäffert wird (Fig. . 199, 200, 205 bis 207).
Die Regel if’t dagegen„ daß der Fußweg um

Fig. 100_ ein gewiffes Maß (9 bis 16 cum) über die Fahrf’craße

erhöht und mit Randfieinen eiingefaßt wird. Der er-

höhte Gehweg heißt bei uns B3ürgerf’ceig 34), in Frank-

reich Traltoz'r, in England einfa1ch Foolway. Der Zweck

der Erhöhung if’c, das Auffalhren der Fahrwerke zu

verhindern, damit den Gehemden ein geficherter und

befonders geebneter Weg vorlbehalten fei und damit

die Häufer vor dem Anpralll der Wagen gefchont

werden. In gewöhnlichen Straßen mit itarkem Fahr—

verkehr pflegt die Bürgerf’ceiglbreite & ein Fünftel, die

Fahrdammbreitef alfo drei F1‘iinftel der Straßenbreite

: einzunehmen, d. h. es ift ä’ : % und f: % 5‚

Bei minder lebhaftem Fahrverrkehr empfiehlt es lich,

den Fahrweg auf die Hälfte der Straßenbreite ein—

   

zufchränken, die Bürgerf’teigte fomit auf je % der

Straßenbreite anzulegen, d.h. & : —i— und f: % zu machen. Diefe Anordnung

verbindet mit der Ermäßigung der Anlagekof’cen ein freundliclheres Ausfehen (Fig. 100

u. 101).
Einen anderen Gefichtspunkt zur Beitimmung der Falhrclammbreite giebt die

Frage, wie viel Fuhrwerke gleichzeitig neben einander auf der Straße Platz finden

follen. Nimmt man die normale Spurweite eines Lafiwageans (von Außenkante zu

Außenkante der Radkränze) zu 1,3 m, die Breite der Ladung zu 2,3 m, jedoch einfchl.
Sicherheitsabftand zu 2,5m an, fo findet man, wenn die ]Ladung nicht über die

Bürgerf’teigkante hinüberragen foll, die geringf’te Breite für einen einfpurigen Fahr-

damm zu 2,5 m, für einen zweifpurigen zu 5,0 m, für einen drreifpurigen, welcher nicht

bloß das Begegnen zweier Wagen, fondern das gleichzeitigge Halten eines Wagens

erlaubt, zu 7,5 m, für einen vierfpurigen Fahrdamm zu 10,0 nm. Letztgenanntes Maß

34) Es wäre ohne Zweifel erwünl'cht, itatt des fchwerfälligen Wortes »Biirgerlteig« < ein kürzeres und einfacheres anzu-

wenden; die mitunter angewendeten Bezeichnungen »Schrittweg, Fußweg, Schrittbahn, Gchbbahn« decken fich aber nach Meinung

des Verf. nicht mit dem Begriff des ftädtifchen »Trottoirs«. ‘

Handbuch der Architektur. IV. 9. 6
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ift zugleich die untere Grenze der Fahrbahnbreite für eine zweifpurige Strafsenbahn,

mit Einfchlufs zweier Seitenitreifen, auf denen die ungeftörte Vorfahrt von Straßen-

fuhrwerk an die Bürgerfteige fiattfinden foll; unter Hinzufügung der 3 bis 4 m breiten

Bürgerfteige erhält man fomit in diefem häufigen Falle eine Strafsenbreite von min- '

def‘cens 16 bis 18m (vergl. im Anhang das Gutachten über den Bebauungsplan von

Düffeldorf).

Da indefs auch eine grofse Anzahl fchmalerer Fuhrwerke, befonders Drofchken

und Handwagen, auf den Strafsen verkehren, da ferner der Verkehr ficherer von

Ratten geht, wenn die Fahritreifen nicht fo eng an einander liegen, fo haben alle

zwifchen den genannten Fahrbahnmafsen liegende Dammbreiten ebenfalls ihre Be-

deutung und Berechtigung. Zur Noth können in alten Städten die genannten Mafse

noch um ein Geringes eingefchränkt, die Zweifpur'nämlich bis auf 4,5 In, die Dreifpur

bis auf 7,0111 verfchmälert werden, wenn man fich durch die Enge der Verhältniffe

gezwungen fieht, den Umi’tand zu Hilfe zu nehmen, dafs ein ausweichendes Fuhr-

werk mit dem Rade bis an den Bürgerf’teigrand heranfahren, alfo einen Streifen des

2,3 —— 1,8
2 : 0,25 m in Anfpruch nehmen kann.Bürgerf’ceiges von

Unter Annahme des Verhältniffes & = % erhalten 18m breite Strafsen fchon

recht anfehnliche Bürgerfteige, beginnt bei 20m Strafsenbreite fogar fchon die Mög-

lichkeit der Pflanzung von Baumreihen an den Bürgerf’teigkanten. Allerdings iit

eine gedeihliche Entwickelung zweier Baumreihen, wie fchon früher bemerkt, bei

einer Strafsenbreite unter 26m nur ausnahmsweife zu erwarten; in engeren Strafsen

if’t eine häufige Auswechfelung der Bäume und der Verzicht auf fchöne Baumkronen

nothwendig (Fig. 102).

Sicherer if’c defshalb in Strafsen von 20 bis 25m Breite die Pfianzung einer einzi-

gen Baumreihe, was zu den unfymmetrifchen Querprofilen (Fig. 103, 104 u. 105) führt.

Der Mittelf’ceig in Fig. 105 if’t zum Bef’ceigen von Strafsenbahnwagen oder Drofchken

bequem; zum Spazierengehen empfiehlt {ich die Verbreiterung deffelben nach Fig. 106.

Man erreicht dann aber zugleich die Strafsenbreite von 26 m, welche nach Fig. 107,

108 oder 109 die Anpflanzung zweier Baumreihen in fymmetrifcher, nach Bedürfnifs

auch in unfymmetrifcher Anordnung zuläfft. Fig. 107 iPc der Typus der zwei-

reihigen Mittelallee, Fig. 108 derjenige der baumbefetzten Bürgerf’ceige, zu welchen

in Fig._ 109 noch die Vorgärten hinzutreten. Als normaler Abitand der Bäume von

einander und von Gebäuden kann das Mafs von 7 m betrachtet werden. In 6m breiten

Alleen (Fig. 107), welche bei mäfsigem Verkehre fehr angenehme Spaziergänge

bilden, follte man den Baumabf’cand in der Längsrichtung auf 8m feit fetzen.

IPC der Bürgerf’ceig fo breit, dafs er zwei Baumreihen aufnehmen kann, ‚fo ent-

fieht die in franzöfifchen Städten fehr beliebte Seitenallee oder Gegenallee (C'0m‘re-

allée). Diefelbe wird gewöhnlich auf einem befonderen, nur bekiesten Strafsenf’rreifen

gepflanzt, von welchem der mit Afphalt oder Steinplatten belegte eigentliche Bürger-

iteig durch einen erhöhten Randitein mit Rinne getrennt ifi: (Fig. 111). Auch die

Abtrennung eines befonderen Wegeftreifens bei nur einer Baumreihe auf jeder

Strafsenfeite (Fig. 110) if’c in Frankreich häufig, aber wenig empfehlenswerth, weil

der Abfatz zwifchen Bürgeri‘ceig und Baumf’creifen für den Verkehr uhbequem ifi.

Für die Anordnung einer zweireihigen Seitenallee auf jeder Seite der Strafse

bedarf es fchon einer Strafsenbreite von 40m; für eine dreireihige Mittelallee  
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(zwifchen zwei Fahrdämmen) kann eine Strafsenbreite von 44 m, für zwei zweireihige

Mittelalleen (zwifchen drei Fahrdämmen) eine folche von 50m als normal angenommen

werden (Fig. III, 112, 113). Eine vierreihige Mittelallee zeigt Fig. 114.

      

  

   

Avenue Wagram

Fig. III.
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Strafsen—Querprofile.

135; Es iPc erfichtlich, welche grofse Mannigfaltigkeit fymmetril'cher und unfym-

syr::fffihe metrifcher Straßen-Profile durch die verfchiedene Anordnung und Zahl der Baum-

‘X‘33ääfi‘; reiben, namentlich durch Verbindung von Mittel- und Seiténalleen und durch Ein-

. fügung von Rafenf’creifen oder Zierpflanzungen erzeugt werden kann. Die fymmetrifche  
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Anordnung if’r keineswegs überall erforderlich, es kommt dabei auf die Befchaffen-

heit und Bebauung der die Strafsen begleitenden Grundftücke an. If’r beifpielsweife

die eine Seite einer Strafse mit Häufern befetzt, während (die andere Seite von

einem Park eingefafft wird, fo wird man dem letzteren entlzang Baumpfianzungen,

den Häufern entlang gewöhnlich einen breiten freien Bürgerfteiig vorziehen. Eben fo

ift eine unfymmetrifche Anlage angezeigt, wenn etwa auf der einen Strafsenfeite vor-

wiegend Gefchäftshäufer und Verkaufsläden, auf der anderen vorwiegend Privat-

häufer {ich befinden, was an breiten Ringftrafsen (z. B. in Brüffel) fehr wohl vor-

kommen kann. Aehnlich verhält es lich mit Strafsen, welche einerfeits offene,

andererfeits gefchloffene Bauart zeigen, ferner mit Uferitrafsen, Promenaden-Strafsen

u. dergl. Fiir beiderfeits gleichwerthige Strafsen, insbefondere für grofse Radial-

Ptrafsen, sznum, und fonftige Hauptverkehrsitrafsen if’c die fymmetrifche Anord-

nung die Regel.

Einen bemerkenswerthen Unterfchied führen Mittel- und Seitenalleen herbei.

Erftere find in Deutfchland und Belgien, letztere in Frankreich beliebter. Die Seiten-

alleen (Fig. 108, 110, III u. 135) haben den Vorzug, dafs der Fahrverkehr auf dem

einen breiten Mittelwege überfichtlicher‚ der Eindruck der Strafse und des Strafsen-

verkehres ein mehr einheitlicher und grofsartiger il’t. Der Umftand jedoch, dafs die

Baumkronen, nachdem fie fich entwickelt haben, die Hausfagaden zum Theile ver-

decken, fo wie dafs der Weg vom Strafsenfuhrwerk zum Haufe bei der Anfahrt fo-

wohl von Perfonen, als von Haushaltungsgegenf’tänden unnöthig verlängert wird, if’t

den Seitenalleen und den Baumreihen auf den Bürgerf’teigen ungünftig.

Die Straßen-Profile mit Mittelalleen (Fig. 107, 124 u. 13.5) find weniger ftattlich

in der Erfcheinung, aber behaglicher fowohl für die Spaziergänger, wie für die An-

wohner; auch ift der Anblick der Fagaden freier. Beim Entwurf und bei der Anlage

von Stadtvierteln wird man es aber vermeiden, fich grundfäitzlich fiir die eine oder

andere Art der Reihenpflanzung zu entfcheiden, da die Einförmigkeit vermieden

werden mufs, auch bei der einen Strafse der breite ungetheeilte Fahrdamm, bei der

anderen angenehme Spazier- und Reitwege von gröfserer B3edeutung find.

Zur Erkenntnifs der Befonderheiten, Schattenfeiten uncd Vorzüge mancher An-

ordni1ngen wird es zweckmäfsig fein, eine Anzahl ausgeführrter Strafsenquerfchnitte,

welche in Fig. 115 bis 215 angegeben find, kurz zu befpreechen.

Von den vier Berliner Strafsen in Fig. 115, 1167 117 u. 118 befittzt die Landgrafenflrafse baum-

befetzte Btirgerfteige und Vorgärten, die Mohrenftrafse (vor dem Kaiferhoff) eine Mittelallee, die Bülaw-

{trafse eine Mittelallee und Vorgärten; die Strafse »Unter den Linden« zceigt vier mittlere Baumreihen7

welche in der Strafsenaxe einen prächtigen breiten Spazierweg. nördlich davon einen Reitweg, fiidlich

einen abgetrennten Fahrweg einfaffen. Auf der Landgrafenftrafse wäre der Fahrweg zu Gunften der Bürger-

[teige zwecl<mäfsiger auf 10 m oder 9m eingefchränkt worden. »Unter dem Linden« war die Herrichtung

eines dritten Fahrweges in einer der Alleen eine Nothwendigkeit, weil die; beiden Hauptfahrftrafsen‚ und

namentlich die weitaus verkehrsreichere füdliche Hauptfirafse, zu fchmal fixind. Ungünftig ifolirt fteht die

Banmreihe zwifehen den beiden füdlichen Fahrwegen auf einem nur 1,5 m breeiten, erhöhten Streifen. Durch

Anlage von Rafenbändern foll jetzt die Strafse verfchönert und das Waachsthum der Bäume befördert

werden. Von anderer Seite wird eine völlige Umgeftaltung des Strafsenque1erfchnittes vorgefchlagen 35). Ob

es gelingt, etwas wefentlich Befferes an die Stelle des Vorhandenen zu frfetzen‚ mag dahin geflellt fein;

heute ift jedenfalls die Strafse »Unter den Linden« trotz der Uebelfiände > wegen der breiten Mittelallee,

der fchönen Verhältniffe und der fymmetrifchen Anlage eine der herrlichfteren Triumphftrafsen, die es giebt.

Zwei Königsberger Strafsenprofile zeigen Fig. 119 u. 120. Bd3eide find für mäfsige Verkehrs-

verhältniffe paffend; den Baumreihen des Nachtigallenftiegs würde allerdinjngs ein etwas gröfserer Abftand

von den Häufern zuträglich fein.

35) Siehe: Deutfche 1321112. 1888, S. 182.
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Die Palmm'l/e zu Altona (Fig. 121) ift nach dem fiattlichen Profil vom »Unter den Linden« an-

gelegt, aber wenig mehr als halb fo breit. Sowohl die nur 41“ breiten feitliclhen Alleen, als die Fahr-

wege und Bürgerfteige find entfchieden zu fchmal; eine gedeihliche Entwickellung der Bäume iit nicht

möglich. Man thäte gut daran, die feitlichen Baumreihen zu befeitigen und dien gewonnenen Raum der

Fahrweg- und Bürgerfteigbreite beizufügen.

Eine fchöne Anlage, weniger für grofsen Fuhrwerksverkehr als für Spaziiergänger, ift die Efplanade

zu Hamburg (Fig. 122). Dem grofsen Verkehre dient der 15m breite Hau1ptfahrweg der Reeperbahn

(Fig. 123) dafelbit. lm Uebrigen ift das Profil diefer Straße unfymmetrifch; rdie Nordfeite zeigt die in

Deutfchland feltene Anordnung einer Gegenallee, deren äufsere Baumreihe leid;ler den Häufern bedenklich

nahe rückt; die Südfeite befitzt einen 12m breiten, für Spiel» und Marktbudem vorbehaltenen Streifen.

Die Bahnhofflrafse in Hannover (Fig. 124.) ift nach einem zu kleinliichen Profil angelegt; Mittel-

allee und Fahritrafsen find zu fchmal; die Bäume werden wegen der fehlendem Randiteine vielfach verletzt.

Hier wäre eine mittlere Fahrftrafse von beiläufig 13m Breite mit baumbefetzteen Bürgerfteigen entfchieden

fchöner und zweckmäfsiger.

Der VVel't— und Oftwall zu Dortmund (Fig. 125) zeigen ein für den geringen Verkehr [ehr

hübfches Profil; auch die Vereinigung der Baumreihen mit einer etwas eingefnfenkten Gartenfiäche auf dem

Weitwall wirkt recht anfprechend.

Die Alleeitrafse zu Düffeldorf (Fig. 126) befitzt einen breiten Haupttfahrweg auf der einen Seite,

einen Nebenfahrweg auf der anderen; die geräumig angelegten Mittelalleen bilden eiine ausgezeichnete Promenade.

Auch auf der Monheimsallee, einem Theile der Ringftrafse zu Aachern (Fig. 127), find die beider-

feitigen Fahrwege, dem Verkehre entfprechend, ungleich. Die Gartenanlage in der Strafsenniitte ift zwar

eine Verfchönerung; fie wurde es aber in Weit höherem Grade fein, wenn ifie in Wirklichkeit unter die

Ebene der Fufswege eingefenkt wäre.
,

Die Profile der neuen Ringftrafse zu Köln find in der fpäter folgenden Grundrifs-Darftellung ab—

gebildet und werden in Kap. 12 diefes Abfchnittes näher befprochen wer-dem.

Zwei fchöne, unfymmetrifche Querprofile befitzen in Wiesbaden dier Wilhelm—Straße mit Reitweg

und Spazierallee entlang des Curparks (Fig. 128) und die Räder-Straße mit (Gegenallee und Vorgärten auf

einer Seite (Fig. 129). Die Ado{fs-Allee (Fig, 130) zeigt die fiattliche, in Beklgien und Frankreich beliebte

Theilung in drei Fahrwege mit zwei Mittelalleen, aufserdem noch 8!“ tiefe Vorgärten auf jeder Straßen-

{eite, Alles innerhalb einer Breite von 541"; die angewendeten, nur für miiittleren Verkehr ausreichenden

Mafse erreichen indefs die für eine folche Anordnung zuläffige untere Grenzze.

Das unfymmetrifche Profil der Ringitrafse zu Frankfurt a. M. an deer Untermain-Anlage (Fig. 131)

ift auf das zweckmäfsigfte durchgebildet; der Spazierweg liegt an der angennehmften, der Reitweg an der

am wenigften ftörenden Stelle. Auch der Bürgeriteig den Vorgärten entlanng würde Platz für eine Baum-

reihe gewähren; diefelbe würde aber die Ausficht von den Häufern auf dilie Parkanlage beeinträchtigen.

Die Mainzer Kaiferf‘trafse (Fig. 132) ill; der Aachener Monheimsallllee ähnlich, aber fymmetrifch;

Fahr- und Fufsverkehr können fich daher gleichmäfsig vertheilen. Die einggefenkte Lage der Gartenfläche

wirkt vortrefflich; die tiefere Lage der rechtsfeitigen (macadamifirten, in. der Abbildung irrthümlich als

gepfla{tert dargeftellten) Fahrbahn ill; nur vorläufig angeordnet, um die bleizibende Strafsendecke demnächit

auf diefelbe aufbringen zu können.

Aehnlich if’t das Profil der Ringftrafse zu Mannheim (Fig. 133)), deren Verhältnifi'e allerdings

für einen gröfseren Verkehr zu beengt find.

Zweckmäfsige Straßen-Profile von 30m Breite zeigt die Strafs'sburger Stadterweiterung in

Fig. 134 mit Mittelallee, angenehm fiir Spaziergänger, und in Fig. 135 mit baumbefetzten Bürgeriteigen

und breiter Mittelitrafse für grofsen Fahrverkehr. Es wäre aber zu wünbehen, dafs man in Strafsburg den

Wechfel der Strafsenausbildung nicht auf diefe beiden Profile befehränktrte. Von Intereffe iit auch der

Querfchnitt der bedeutenditen Promenade in der Altftadt von Strafshurg, des ßroglie-Platzes (Fig. 136),

welcher auf der einen Seite der breiten Wandelalleen einen Fahrweg, aauf der anderen Seite aber ein

6111 breites Trottoir neben den Vorgärten der Kaffeehäufer zeigt.

Baumbefetzte Strafsen von kleineren Verhältniffen hat Freiburgg i. E. (Fig. 137 u. 138). Die

21111 breite äufsere Kaiferftrafse zeigt die Theilung des Bürgerfteiges in eeinen mit Platten belegten Geh-

weg und einen nur bekiesten Baumitreifen. Die 27m breite Eifenbahnftr:rafse befitzt auf jeder Seite 5,5m

breite Vorgärten, welche nur vor dem Poftgebäude des Verkehres_ wegeen durch einen gepflafierten Vor-

platz erfetzt find.

Die 24,3m breite Königsitrafse in Stuttgart (Fig. 139) trägt keeine Bäume; der fiarke Verkehr

und die Nähe der Häufer würde diefelben nicht aufkommen laffen; wohl ahber könnten die nur 4,4 m breiten
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Bürgeriteige zweckmäßig auf 5,5 bis 6,0m verbreitert werden. Ein hübfchess Profil für geringen Verkehr

zeigt die mit Vorgärten gefchmückte Olga-Straße (Fig. 140); dagegen find ditie doppelten Seitenalleen der

Hohenheimer Straße (Fig. 141) bei nur 4111 Baumabitand nicht lebensfähig; ; bei der geringen Straßen

breite von 28,5;m hätte man‘fich mit je einer Baumreihe beiderfeits begnügerm, den Fahrweg aber einige

Meter breiter anordnen dürfen.

Das Profil der 26m breiten Ludwigs—Straße zu Würzburg it't ein fchtrönes; für die Vorgärten wäre

aber eine größere Tiefe erwünfcht (Fig. 142).

Der 23m breite Theil der Maximilian—Straße zu München (Fig. 1443) Hi ein oft vorkommendes

Beifpiel unrichtiger Baumpflanzung; die Bäume find nicht auf den Fahrdamnm, fondern auf den Bürger-

iteig in einen Abitand von 60 bis 120 cm von der Randfteinkante zu 1‘telleen, damit fie vom Fuhrwerk

nicht zerftört werden und nicht zur Schmutzanfammlung Gelegenheit gebenn. Prellfteine find als Baum-

fchutzmittel ungenügend und unfchön und Hören zudem den Verkehr. Dilie unrichtige Baumftellung ift

auch in der auf 83m verbreiterten Strecke der fl/axi7nz'lian—Strafse beibehaltnten, welche im Uebrigen eine

außerordentlich fiattliche und fchöne Querfohnittsanördnung zeigt (Fig. 1444). Die feitlichen Fahrwege

_ find durch zahlreiche Querfahrten mit dem Mittelwege verbunden; die ganzee Straße erfcheint nicht über-

trieben breit; fie würde noch freundlicher ausfehen, wenn die Gartenanlagenn etwas vertieft lägen.

Die Ringitraße zu Wien (Fig. 145) ift eine der großartigiten fiädtifckzhen Straßen, welche es giebt;

das Profil, aus drei Fahrwegen und zwei Mittelalleen befiehend, iii: flattlich1 und zweckmäßig. Die eine

Allee dient für den Fußverkehr, die andere als Reitweg. Die Gefammtanlagqe wird in Kap. 12 diefes Ab-

fchnittes näher befprochen werden.

Die Via dell’ Acguedatto zu Triel't (Fig. 14.6) ift bei 21111 Breite «eine der engften Promenaden—

Straßen; die Fahrwege, welche im Gegenfatz zu Fig. 137 an den Seiten liegen, find zu fchmal, die Bäume

daher fehr leidend.

Die Ringftraße zu Bu dape{t (Fig. 147) hat baumbefetzte Bürgerfteige, deren Breite im Intereffe

der Bäume zweckmäfsiger auf ein größeres Maß als 6,5m fett gefetzt worden Wäre, da der Fahrdamm

reichlich breit iit. Dagegen zeigt die herrliche Andraß‘y-Straße dafelbit eine vortreffliche Querfchnitts-

anordnung (Fig. 148).

Nicht zweckmäßig ift hingegen das Querprofil der Tz'rza-Lajas—Ringi‘trafse zu S zegedin (Fig. 149),

in fo fern als die äußeren Baumreihen der beiden Seitenalleen fowohl den Häufern, als den inneren

Baumreihen viel zu nahe Reben; fie müfi'en unbedingt befeitigt werden, damit wenigitens die jungen

Bäume der Innenreihen ‘fich entwickeln können.

Die Kopenhagener Ringf‘traßen (Fig. 150 u. 151) unterfeheiden fich durch die Anordnung

der Baumreihen, während die Gefammtbreite und die feitlichen Fahrwege in beiden übereinitimmen. Die

Fahrwege dürften breiter fein; im Uebrigen ift die Anordnung der neuen Ringl'trafse, wenn dem Reit-

vergniigen eine befondere Berückfichtigung zufteht, eine vortreffliche zu nennen. Ungewöhnlich, aber

[tattlich find die Profile der Friedrichsberg-Allee (Fig. 153) und der Straße Ofizerbro-Gade (Fig. 154), deren

Seitenalleen mit dem befproehenen Nachtheile für die Häuferzugänge verknüpft find.

Die beiden Straßen aus dem Haag (Fig. 152 u. 155) zeigen hübfche, jedoch nur für kleinen

Verkehr zweckmäßige Anordnungen. Zum befieren Verfiändnifs des unfymmetrifchen Querfchnittes i[t in

Fig. 152 der Grundriß beigefügt.

Auch das in Fig. 156 angegebene Profil der Wilhelm-Straße zu Breda, deren mittlere Garten-

anlage mit den erforderlichen Querwegen durchbrochen if’t, darf als recht zweckmäßig bezeichnet werden.

Eine unfymmetrifche, durch den fpäter wiederzugebenden Grundriß beffer verfiändliche Profilirung zeigt

die Chazg/e’e de Malz'ne: in Antwerpen (Fig. 157). Das Profil des Boulevard Le'0pala’ dafelbft (Fig. 158)

hat ficli als unzweckmäßig erwiefen; der 5111 breite Abfiand der Bäume ift zu gering; die Kronen müffen

deßhalb von Zeit zu Zeit befchnitten und künfilich fchlank gehalten werden; auch find die Fahr— und Fuß-

wege zu fchmal. Die Abficht, das Profil in ein folches mit einfacher Mittel—Promenade umzu_ändern‚ wird

wohl inzwifchen ausgeführt worden [ein. Sehr fiattlich ift die Querfchnittsanordnung der Hauptringftraße

(Fig. 159); der breite Mittelfahrweg, die beiden Alleen und fchmaleren Seitenfahrwege entfprechen auf

das beite dem großitädtifchen Verkehre. Zu bedauern ill, daß in Antwerpen, wie in Wien, das nämliche

Ringftraßen-Profil unverändert auf dem ganzen, mehrere Kilometer langen Straßenzuge beibehalten wurde.

Von den 40111 breiten Querfchnitten der Ringftraße von Gent (Fig. 160 u. 161) ift der unfym-

metrifche der intereffantere; die 15m breite Mittel»Promenatk des anderen wird bis zur vollen Entwicke

lung der Baumkronen zu kahl fein, es fei denn, daß man bis auf Weiteres ein Rafenfeld mit Gefträuch-

gruppen und Blumenbeeten in der Strafsenaxe anlegt oder inzwifchen bereits angelegt hat.
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, Brüffel befitzt einen reichen Wechfel an fchönen. Straßenprofilen. Fig. 162 zeigt den durch die

Altftadt gebrochenen Boulevard central oder Boulevard An/paeh, 32m breit, ohne Bäume, deffen Bürger-

fteige leicht etwas breiter hätten gewählt werden dürfen. Fig. 114. 163, 164 u. 165 zeigen die

Mannigfaltigkeit der öfllichen Ringftraße. Spazierwege, Reitwege, Equipagen—Fahrwege ließen fich auf

allen diefen Strafsenftrecken von den Laftfuhrwerkftrafsen und Bürgerfteigen trennen.

Mehrere prächtige Straßenprofile Lüttichs, alle mehr oder weniger unfyrnmetrifch, find fchon

bei Fig. 93 (S. 72) mitgetheilt werden. Von Intereffe i[t die. Anpflanzung einer engeren Allee junger

Bäume neben den breiten alten Baumreihen des Quaz' Cae/cerz'll, ferner die Fortlaffung der Baumreihen auf

der neuen Oltfeite des Square d’Avroz', um den Häufern eine möglichft freie Ausficht auf die Gartenanlage

darzubieten.

Ein freundliches Vorltadt—Strafsenprofil ift dasjenige aus Bafel (Fig. 166); die Scheidung zwifchen

Fußweg und Fahrweg bildet hier ein gärtnerifch gefchmücktes Rafenband unter der Baumreihe. Die Quer-

fchnitte der Bafeler Ringfiraße werden bei der Befprechung cliefer reizvollen Straßenanlage in Kap. 12

diefes Abfchnittes mitgetheilt werden. Fig. 167 aus Winterthur zeigt ein einfach hübfches Profil _mit

Mittelallee, Fig. 168 aus Zürich eine etwas beengte Anordnung von Baumreihen auf den Bürgerfteigen,

Fig. 169 aus Ragaz die engf’tmögliche, für größere Städte ungeeignete Anlage einer Alleel'traße bei

nur 12m Straßenbreite mit beiderfeitiger offener Bebauung.

Unter den Genfer Straßenprofilen (Fig. 170, 171, 172 u. 173) find befonders bemerkenswerth

die felten vorkommende, in Genf fehr gefällig ausfehende Anordnungeines mit einer Baumreihe befetzten

Bürgerfteiges in der Strafsenaxe (Fig. 172) und das breite freie Cor/o-Profil in Fig. 173.

Paris, die in Hinficht des Stadtplanes und der Straßenanlagen ohne Zweifel fchönfte Stadt der

Neuzeit, bietet natürlich eine Fülle reizvoller und zweckmäfsiger Beifpiele für die Anordnung der Straßen-

Profile; nur wenige derfelben find in Fig. 174 bis 180 mitgetheilt. Fig. 174 ift das gewöhnliche Profil

der im Inneren der Stadt durchgebrochenen Verkehrsadern; Fig. 175 u. 176 find Straßen der eleganten

Außenviertel; Fig. 178 u. 179 find äußere Boulevard-Strecken. Daß die den Häufern zunächft ftehenden

Baumreihen des Baulezxaz’d d’Italia fich gut entwickeln werden, i{t zweifelhaft. Fig. 180 zeigt das

außergewöhnlich breite und freie Profil der verkehrsvollen Promenaden-Straße von den Chantßs-EÜ/fiey

zum Triumphbogen.

Die nur 21 m breite Straße St. Sauveur zu Lille (Fig. 181) ift bei dem ttarken Verkehre für Bäume

zu fchmal; der Zuf’tand der letzteren il't leidend; die nach Fig. 183‘ profilirten Liller Straßen [Vationale und

de la Gare [eben deßhalb ohne Bäume weit fiattlicher aus. Gegen die Straßenquerfchnitte nach Fig. 184

ift kaum etwas zu erinnern. Lille zeichnet fich in den neuen Stadttheilen durch übertrieben breite Straßen

aus; ein Beifpiel davon i1't der in Fig. 182 fkizzirte, rund 120m breite Boulevard d’llalz'e.

Fig. 185 itt wieder eine zu enge Straße aus Rouen; Fig. 186 u. 187 find Beifpiele für Straßen mit

Seitenalleen aus derfelben Stadt. Fig. 188, 189 u. 191 find Strafsenprofile mit Trottoir—Bäumen und Seiten-

alleen aus dem benachbarten Le Havre. Aus Lyon zeigt Fig. 190 das Beifpiel einer als Cor/o be-

zeichneten, zugleich für öffentliche Schauitellungen dienenden Straße, nämlich den 125m breiten Cours

du Midi. Zwei übertrieben breite Strecken der nur fchwachen Verkehr aufweifenden, mit niedrigen

Häufern bebauten Ringftraße von Nimes zeigt Fig. 192. Auch die in Fig. 193 dargeftellte Zufahrtsftraße

zum Bahnhofe könnte etwas weniger breit fein; ihr Ausfehen ift indeß befriedigender, weil die Häufer

höher und die Flächen für den Verkehr beifer vertheilt find.

Schöne Straßenprofile von Mar feille find in Fig. 194, 195 u. 196 angegeben. Der Cours Bel-

fmzee ift eine fehr volkreiche Fufspromenade; glänzender noch ill. die zum großen Theile mit Vorgärten

verfehene Avenue de .Mez'llzan, am fl;attlichtten aber der für Wagen, Reiter und Fußgänger prächtig aus-

geftattete Cours du Prada. Sehr beengt für die übrigens wohl gepflegten Baumreihen ift die Rue Lang-

champs (Fig. 197), welcher daffelbe Profil zu wünfchen wäre, welches die Bahnhofitrafse in Nizza

(Fig. 202) zeigt.

In Italien find die Baumreihen auf den Straßen weniger häufig. Um Schatten zu erzielen, liebt

man mehr die Befchränkung der Strafsenbreite und die Ueberbauung der Bürgerft‘eige mit Bogenhallen.

Im letzteren Falle pflegen innerhalb der eigentlichen Strafsenbreite erhöhte Fufswege nicht angeordnet zu

werden, deren Anwendung auch dann nicht allgemeine Regel if’t, wenn es an Wandelhallen fehlt. Fig. 205

zeigt das gewöhnliche Turiner Straßen-Profil ohne, Fig. 199 u. 200 dasjenige mit Hallen; die Geh- und

Fahrplatten liegen in der Pfiafterebene. Fig. 198 u. 201 find fehr fiattliche Profile der Turiner Ringftraße.

In Fig. 203, 206, 207 u. 210 find ähnliche Strafsenquerfchnitte von Mailand dargeftellt, fämmtlich ohne

Bäume“). Genua hat theils einen ebenen Marmorplattenbelag in der ganzen Straßenbreite, theils erhöhte

36) Die Köpfe der in den Abbildungen angegebenen Strafsenbahnfchienen liegen natürlich überall in der Pflat’cerebene. 
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Fig. 201.
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106

Gehwege in gewöhnlicher Anordnung den Häufern entlang, feltener Wandelhallen. In Florenz find

Bürgerfteige gewöhnlicher Art vorwiegend; die Ringftraße zeigt Baumreihen in der ungefchickten, [chatten—

lofen Anordnung nach Fig. 208. Im Gegenfatz hierzu darf nicht unerwähnt bleiben die wahrhaft monu-

mentale Anlage der Galleria degli Uffizi, eine etwa 150m lange, 19m breite, auf den Langleiten und an

einer Kopffeite von den Bogenhallen der bekannten Uffizien eingefaffte Straße; von der freien Kopffeite

können Wagen einfahren; die Hallen der anderen Kopffeite bilden ein Durchgangs-Portal zum Lungarno;

Treppenftufen trennen die Straßenfläche von den Hallen.

Die alten Straßen in Rom find meift in der ganzen, allerdings geringen Breite mit kleinen Kopf-

iteinen gepflaftert; über Ecke gelegte* Quaderfteine (Schrittfleine) begrenzen ohne Höhenunterfchied den

eigentlichen Fahrweg. Nur wenige römifche Straßen, wie der Colfo und die Via de’ Candotlz', befitzen unfere

üblichen Bürgerfieige (Fig. 204). Der neue Straßendurchbruch der Via nazionale hat leidlich unter-

haltene Baumreihen (Fig. 209); mehrere Straßen der neuen Stadttheile zeigen das in Fig. 213 angegebene

Profil mit zweireihigen Seitenalleen, deren äußere Baumreihe beim Anbau der Häufer befeitigt werden muß.

Einige Straßen—Profile aus London find in Fig. 211 bis 215 dargeftellt. Das einfache Profil der

Farringdan-Straße (Fig. 214.) findet man, zumeifi in einer Gefammtabmeffung von 15 bis 25m, in fait

allen Verkehrsftraßen Londons; nur ganz ausnahmsweife fieht man junge Baumreihen auf den Bürger-

fteigen nach Fig, 212. Ein Beifpiel der zahlreichen Syuare-Straßen zeigt Fig. 211; die Häufer mit kleinen

Vorhöfen liegen an der Aufsenfeite der Straße rings um einen, viereckigen oder runden, eingefriedigten

gemeinfchaftlichen Garten. 50 reich London an Parkanlagen und Square; iit, fo arm ift es an fiattlichen,

mit Baumreihen und fon{tigen Pflanzungen gefchrnückten Promenaden- und Prunkflzrafsen. Die Parifer

Boulevard; und Awenum fehlen fait gänzlich. Wohl giebt es zahlreiche Straßendurchbrüche in der Cz'zfv

und in Wefiend; aber die Erbauer dachten nur an die Bedürfniffe des Verkehres; Schmuck und Schönheit

waren Nebenfache. Spazierfahrer,’ Spaziergänger und Reiter find auf die Straßen an und in den Parks

angewiefen, wovon die in Fig. 215 fkizzirte Mall, der Zugang durch Sf. Yamer’-Parle zum Banking/mm-

Palaft, ein hervorragendes Beifpiel if’c.

6. K a p i t e l.

Die Straßen von befonderer Art.

Die Oertlichkeit bringt es oft mit fich, daß in den Bebauungsplan eines neuen

Stadttheiles oder in den Strafsenplan der Altfladt Straßen von befonderer Art ein-

gefügt werden müffen, welche mit den im vorigen Kapitel behandelten normalen

Straßen nicht übereinftimmen. Dahin gehören die nur einfeitig zu bebauenden

Straßen, Straßen an der Berglehne, Doppelf’craßen, Treppenftraßen, Rampen und

endlich Straßen mit abweichend hohen Bürgerfteigen.

Vorgartenitrafsen, d. h. Straßen, deren Baufluchtlinie hinter der Verkehrs-

fiuchtlinie zurück liegt, ferner folche Straßen, bei welchen die gärtnerifche Be-

handlung vorwiegt, werden im 5. Abfchnitt ausführlicher behandelt werden.

Einfeitige Straßen kommen entlang der Flußufer (Quad-Straßen), fo wie ent—

lang von fonftigen Gewäffern, von Parkanlagen und öffentlichen Plätzen vor. Sie

finden lich auch an Berglehnen derart, daß nur die eine Seite bebaut werden kann,

während die andere wegen der Höhenlage den Anbau nicht oder nur mit außer-

gewöhnlichen Schwierigkeiten geftattet. Alle diefe einfeitigen Straßen werden nach

der Häuferfeite hin den normalen Straßen entfprechend ausgebildet, während die

Ausbildung der anderen Seite fich nach der Oertlichkeit richtet.

Die Anordnung der Wafferfeite der Quai-Straßen (Werft, Kade, Staden, Stapel,

Ufer, Strand) hängt von den Bedürfniffen der Schifffahrt ab und fällt daher in das

Gebiet des Wafferbaues. Für den Stadtplan if’c indeß auf alle Fälle zu berück-  


