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Verkehr in die Ferne, fondern auch der Verkehr in die Umgebung (Vorortverkehr)

und der Verkehr im Orte felbfi. Den Fernverkehr vermitteln die Voll- oder Haupt-

bahnen. Dem Vorortverkehre dienen Stadtbahnen (welche zugleich 'Hauptbahnen fein

können) auf Geleifen, die vom Strafsenverkehre ganz abgetrennt find, oder

Strafsenbahnen. Den Orts- oder Stadtverkehr endlich vermitteln gleichfalls fowohl

Stadtbahnen, als Strafsenbahnen. Wir haben defshalb an diefer Stelle drei Eifen-

bahngattungen, nämlich die Hauptbahnen, die Stadtbahnen und die Straßenbahnen

in ihren Beziehungen zum Stadtplane und zur Pcädtifchen Bebauung zu betrachten.

a) Hauptbahnen.

Schon in Abfchn. I, Kap. 2 u. 3 find die Beziehungen zwifchen dem Stadt-

plane und den die Stadt berührenden, d.h. ein- und ausgehenden oder durchgehen-

den Hauptbahnen kurz angedeutet werden. Hier follen diejenigen Gefichtspunkte

näher beleuchtet werden, welche im Intereffe des ftädtifchen Verkehres und der

ftä.dtifchen Entwickelung bei Anlage der Perfonen- und Güterbahnhöfe, fo wie bei

Anlage der freien Bahnitrecke nach Möglichkeit geltend zu machen find.

Die Bahnhöfe find in Art. 74 (S. 39) unter,die »Aufsenanlagem und für

grofse Städte unter die >>Vertheilungsanlagm« gerechnet, d. h. unter diejenigen Bau-

lichkeiten, welche zweckmäfsig der Regel nach an der Aufsenfeite kleiner und mitt-

lerer Städte ihren Platz finden, jedoch bei Grofsftädten in verfchiedene Stadttheile,

in das Innere und Aeufsere des ftädtifchen \Neichbildes, zu vertheilen find.

Am entfchiedenften gehören zu den Aufsenanlagen die mit der ftädtifchen

Bevölkerung in geringer Berührung flehenden Verfchiebe— und Sammelbahnhöfe, Be-

triebs- und Werkf‘cattbahnhöfe. Je weiter diefe Anlagen vom flädtifchen Bebauungs-

felde hinausgefchoben werden (in Berlin: Rangirbahnhöfe Rummelsburg, Tempelhof

und Schöneberg), deflo beffer il’c es für den Stadtbauplan, da fie, wenn in zu grofser

Nähe der Stadt angelegt, wegen ihrer bedeutenden Ausdehnung und wegen der

Niveau—Uebergänge Ptets die Radtifche Bebauung flark beeinträchtigen.

Für die Güterbahnhöfe, mit Ausnahme der Eilgutbahnhöfe, gilt dies ebenfalls,

aber nur in befchränkter Weife, da die allzu grofse Entfernung zwifchen Güterbahn-

hof und Stadt wegen des lebhaften Verkehres unter einander nicht erwünfcht fein

kann. Die Eilgut-Stationen müffen der Stadt am nächiten liegen, am heiten im

Perfonenbahnhof; die Stückgutbahnhöfe können in einer entfernteren Zone liegen;

eine noch weitere Entfernung if’c zuläffig und im Sinne des Bebauungsplanes er-

wünfcht für Wagenladungs-, Maffengüter-‚ Producten- und Freilade-Bahnhöfe.

Um die Beeinträchtigung der Stadterweiterung durch weit ausgedehnte Bahn-

hofsflächen zu mildern, empfiehlt es fich, für grofse Städte die Güterbahnhöfe zu

zerlegen in die dem eigentlichen Bahnbetrieb dienenden Theile (Verfchiebegeleife,

Ein- und Ausfahrtgeleife, Uebergabegeleife des Tranfitverkehres, Locomotivfchuppen,

Umladeplätze) und die Güterf’cation im engeren Sinne (Güterfchuppen, Laderampen).

Nur die Nähe der letzteren Anlagen ii’c für die Stadt von Intereffe, während die

erf‘cgenannten Bahnhofstheile in das freie Feld gelegt werden follten, wo die Züge,

ohne Störung zu verurfachen, getrennt und zufammengei’tellt werden, ein- und aus-

laufen können, während die nach Bedürfnifs in mehrere Stadtviertel zu vertheilenden,

innerf’tädtifchen Güterftationen auf eine kleine Ausdehnung befchränkt und durch

einen Zweigbetrieb bedient werden. Ein lehrreiches Beifpiel hierfür bietet die Ver-

theilung der Güterabfertigungsf’cellen auf verfchiedene Punkte entlang den in die 
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Stadt eintretenden Endftrecken der Hauptbahnen Londons. Man darf annehmen,

dafs die durch die Theilung erwachfenden Mehrkof’ten des Betriebes durch die Be—

förderung des Verkehres und durch die Erfparnifs an Grunderwerbs— und Baukoften

mehr als ausgeglichen werden, weil im Inneren oder in unmittelbarem Anfchlufs

der Stadt eine über die Strafsengleiche erhöhte oder unter diefelbe vertiefte Bahn—

hofsebene künfilich gefchaffen werden mufs, während im Freien Bahnanlagen zu

ebener Erde mit Niveau-Uebergängen gemeiniglich fiatthaft find.

Die Anlage grofser Perfonenbahnhöfe, namentlich grofser Endbahnhöfe, welche

mit vielfachen Verfchiebe— und Nebengeleifen ausgeitattet werden müffen, innerhalb

des bebauten Prädtifchen Weichbildes ift fowohl für die Eifenbahn, als für die Stadt

mit fchwer wiegenden Nachtheilen verknüpft. Die Eifenbahn mufs fehr hohe Grund-

erwerbs- und Baukolten aufwenden und zugleich auf die Leichtigkeit “der Ausdehnung

und Entwickelung verzichten. Die Stadt leidet durch die Unterbrechung oder lange,

tunnelartige Unterführung ihrer Verkehrsftrafsen; an vielen Orten fitzen die Bahn—'

hofsanlagen wie ein fremder Keil im Fleifche der Stadt (z. B. in Berlin), ganze

Stadttheile von einander trennend und kilometerlange Umwege veranlaffend. Den-

noch wird die Eifenbahnverwaltung, befonders wenn fie den Wettbewerb mit anderen

Unternehmungen zu beftehen hat, wie in England, oder wenn der Staat als Eifen-

bahneigenthümer, wie in Deutfchland, hohe Summen zum allgemeinen Wohle aufzu-

opfern in der Lage ift, befirebt fein, die Reifenden dem Ziele, alfo dem Stadtkern,

möglichft nahe zu bringen. Diefes Beftreben führt zur Vorfchiebung der Perfonen-

bahnhöfe in das Stadtinnere, und zwar entweder in der Geftalt von Kopff’cationen,

welche für den Verkehr zwifchen Stadt und Bahnzug wegen der freii zugänglichen

Kopfperrons von grofsem Vortheil, aber, wie fchon bemerkt, aus betrirebstechnifchen

Gründen der Ausf’cattung mit vielen Neben und Verfchiebegeleifen bedürftig find;

oder in der Geftalt von Durchgangsfiationen. Die letztere Anordnumg ift zwar für

die Annäherung der Bahn an den Stadtkern doppelt fchwierig, erfordetrt aber wefent-

lich geringere Bahnhofsflächen.

Lafft hiernach die Oertlichkeit die Wahl zwifchen Endbahnhcof und Durch—

gangsbahnhof frei, was wohl meiftens nicht der Fall if’c, fo find im Sinne des Be—

bauungsplanes Durchgangsftationen vorzuziehen, namentlich dann, wenn die Ver-

theilung derfelben auf mehrere Stadttheile ausführbar ift. Zuweilem auch ift ein

Bahnhof für gewiffe Richtungen naturgemäfs Endpunkt, für andere Du1rchgangsltelle.

Das Annäherungsfireben der Eifenbahn deckt fich mit dem natürllichen Wunfche

der Ptädtifchen Bevölkerung, die Eifenbahn—Fahrgelegenheit nach allen Richtungen auf

kurzem Wege erreichen zu können.

Sowohl für die Eifenbahn, als auch für die Stadt Pcehen demnach bei der Anlage

von Perfonenbahnhöfen im Inneren der Stadt gewichtige Vortheile umd grofse Nach-

theile einander gegenüber, deren Abwägung fchwierig fit und je nach (der Oertlichkeit

bald zu Gunften der inneren Stadt, bald zu Gunften des Aufsenfeldes diie Entfcheidung

herbeiführt. So find beifpielsweife in Preufsen in neuefter Zeit für Hannower (Durchgangs-

ftation) und Köln (verbundene Durchgangs- und Kopfftation) Innenbahnlhöfe, für Düffel-

dorf (Durchgangs—) und Frankfurt a.lVl. (Endflation) Aufsenbahnhöfe vorgezogen worden.

Bei den Innenbahnhöfen für Perfonenverkehr gilt noch mehr„ als für Güter-

bahnhöfe der Satz, dafs die eigentlichen Eifenbahn-Betriebsanlagen„ alfo die Ein-

richtungen für das Bilden und Trennen der Züge, für den Locomotiiv- und Wagen—

dienft abzutrennen und an einem Aufsenpunkte anzubringen, dafs ferner die Per-
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fonenftationen felbf’c in ihrer Ausdehnung thunlichf’c zu befehränken, räumlich auf

das innigfte auszunutzen und wo möglich über das Stadtgebiet zu vertheilen find

(Vertheilungsbahnhöfe).

Zwar wird eine Staatsbahnverwaltung oder eine Gefellfchaft als Befitzerin

mehrerer Bahnlinien im Intereffe des Durchgangsverkehres und in ihrem eigenen

Betriebsintereffe danach trachten, den Austaufch des Verkehres der verfchiedenen

Linien wo möglich an einem einzigen Punkte vorzunehmen. So entfianden und ent-

f’cehen in Deutfchland zahlreiche , in England und Frankreich feltene Central- oder

Hauptbahnhöfe fürgrofse Städte. Das Intereffe der Städte deckt fich nicht immer

mit diefem Vereinigungsbefireben. Daffelbe kann leicht die Verkehrsüberlaftung des

einen Stadttheiles am Hauptbahnhofe und die Verkehrsarmuth anderer Stadttheile

‘ zur Folge haben. Je gröfser indefs die Stadt wird, defto mehr fchwindet die Aus—

führbarkeit eines einzigen Hauptperfonenbahnhofes für alle Reiferichtungen; defto

' mehr verlangt aber auch neben dem ftadtifchen das Eifenbahnintereffe die Decen-
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tralifation der Bahnhöfe, damit die Anftauung von Menfchenmaffen auf einzelnen

Punkten durch Vertheilung der Aufnahme- und Abgabef’cellen über das ganze Stadt-

gebiet verhindert werde. London, Paris, Berlin, Wien, Budapeit, Brüffel find Bei-

fpiele für eine folche zwar nicht nach einheitlichem Plane, fondern durch das Privat-

bahnfyf’cem entfiandene Vertheilung von Bahnhöfen, welche fich zumeif’c als Kopf-

ftationen um den Stadtkern gruppiren. In München plant man gegenwärtig neben

dem Süd- und Oitbahnhof noch einen Nordbahnhof zur Entlaftung des »Central—

bahnhofs«; in Köln wurde aufser dem Hauptbahnhof ein Süd- und ein Weftbahnhof

errichtet. London und Berlin zeigen zugleich, wie der Nachtheil der Kopfftationen,

dafs die Züge oft die Verkehrsmittelpunkte nicht erreichen und dafs es an durch-

gehenden Verkehrslinien fehlt, ausgeglichen werden kann durch Anlage von Stadt—

bahnen, welche unter b befprochen werden follen.

Die freie Bahnftrecke der Hauptbahnen liegt noch vielfach in der Strafsen-

gleiche, wodurch fowohl für den Eifenbahnverkehr, als befonders auch für den

Strafsenverkehr die gröfsten Störungen, Unzuträglichkeiten und Gefahren herbei—

geführt werden. Aufserordentlich hohe Summen haben in den letzten beiden Jahr-

zehnten aufgewendet werden müffen und find in Zukunft noch aufzuwenden, um

. jene Mifsftände zu befeitigen. Beim Umbau oder Neubau der Bahnftrecken werden

die Niveau-Uebergänge in Städten grundfätzlich vermieden. In den hügelig liegenden

Städten find Ueber- oder Unterführungen, Viaducte und Tunnel die Mittel, durch

welche die Bahn- und Strafsenoberfläche von einander getrennt werden; die Städte

in der Ebene find fait ausfchliefslich auf die Hochlage der Bahn angewiefen. Die

Anerkennung, welche die Eifenbahn-Verwaltungen bezüglich ihrer Um- und Neubauten

in grofsen Städten verdienen, erftreckt fich leider nicht fo unbedingt auf die Bahn-

bauten in kleineren und Mittelftädten oder in den Vororten der grofsen Verkehrs—

centren. Auch in diefen Vororten, welche erfahrungsgemäfs fchnell zunehmen, und

in den Mittelftädten, welche in Folge der Entwickelung des Grofsgewerbes im rafchen

Auffchwunge fich befinden, follten die Bahnverwaltungen die Trennung der Bahn-

ebene von der Strafsengleiche fo bald als möglich vornehmen, da das Zögern nur

die Koflen erhöht; namentlich aber follten Neu— und Umbauten nicht mehr in der

Strafsengleiche vorgenommen werden. Als Beifpiele unhaltbarer Zuflände diefer

Art mögen Karlsruhe, Krefeld und Deffau“) angeführt werden.

51) Vergl.: Der Stadterweiterungsplan von Defi'au. Deutl'che Bauz. 1890, S. so.  
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Durch die Trennung der Bahn von der Strafsenebene wird das Eindringen des

Perfonenverkehres in das Herz der Städte erleichtert, zugleich aber auf eine Ab-

trennung des Güterverkehres auch von der die Stadt durchfchneidenden freien Bahn-

ftrecke hingewirkt. Bei grofsen Städten iit es meift billiger und zweckmäfsiger, den

Güterzugsverkehr, in fo fern er nicht die Stadt felbit betrifft, um das ftädtifche

Weichbild herumzufiihren, als die innerftädtifchen Perfonengeleife mit Güterzügen

noch zu belal°cen oder gar befondere Gütergeleife durch die Stadt hindurchzubrechen.

In beitehenden Stadtvierteln wird nur felten eine neue Hauptbahn als Damm

oder Viaduct in der Strafsenmitte Platz finden; der Regel nach wird die Bahnlinie

vielmehr quer durch die Baublöcke zu legen und mittels Brücken über die gekreuzten

Strafsen zu führen fein. Leider ruft diefe Bauweife leicht grofse Unfchönheiten

hervor, fowohl für die auf der Strafse Gehenden, denen die Hausgiebel an den

Eifenbahndurchbrüchen in nackter Rohheit fich entgegenitellen, als befonders für die

Eifenbahnreifenden, die auf der Fahrt durch die Stadt eine Reihe abftofsender Bilder

von Höfen und Hinterbauten, ja widerwärtiger Einblicke in die ]ammerverhältniffe

grofsitädtifchen Lebens und Wohnens zu koften haben, noch bevor fie den erften

Schritt in die glänzenden Strafsen der Grofsftadt fetzen. Die Berliner Stadtbahn

giebt hierfür ein häfsliches, und noch nicht das häfslichfie Beifpiel. Vermeiden

laffen fich folche Unfchönheiten beim nachträglichen Eindringen der Bahnen in die

Städte nicht; aber ganz erhebliche Milderungen find zu erzielen, wenn beim Entwurf

der Bahnlinie diefe Seite der Sache nicht, wie oft, gänzlich vernachläffigt wird.

Schon durch den Miterwerb und die freundliche Bebauung von Trennf’cücken, durch

Bepflanzung nicht bebauungsfähiger Grunditücksrefte‚ durch Gefiattung von Fenftern

und Vorkragungen an der Bahnfeite laffen fich manche Unfchönheiten vermeiden

oder verdecken.

Auch in neuen Stadtbauplänen, welche gleichzeitig mit der Bahnanlage fett geflellt

werden (Strafsburg, Düffeldorf), oder bei der Einlegung von Eifenbahnlinien in einen

zwar feft gefiellten, aber noch nicht ausgeführten Bebauungsplan, findet die Bahn un-

nöthiger Weife leider meiitens ihren Platz innerhalb der Blöcke. Zwar find in folchen

Fällen die Grundbefitzer im Stande, fich nach der Lage der Bahn zu richten, bei ihren

Bauten den Anblick vom Bahngeleife her zu berückfichtigen. Die gröbf’ten Unfchön-

heiten können alfo vermieden werden; ja, in den Einzelhausitädten oder in Villen—

vierteln kann fogar der Blick von der Bahn in die Gärten fich freundlich und an-

muthig geftalten. Aber die Regel ii°c auch hier, dafs vieles Häfsliche erzeugt wird,

weil die Baugrundbefitzer keineswegs alle auf die Eifenbahnreifenden Riickficht

nehmen, die Hinterfeiten der Pcädtifchen Wohnhäufer felten ihre Unfchönheiten ver-

lieren und die Durchbrüche durch die Häuferreihen an den Strafsenkreuzungen kaum

freundlich geitaltet werden können, es fei denn, dafs man ausnahmsweife, wie in

England, die tief liegende oder hoch liegende Bahn mit Häufern an den Strafsen-

fronten überhaut.

Der Grund für die Einfchachtelung der Eifenbahnen in die Bebauungsblöcke

eines Stadtplanes ifi in der Regel der Geldpunkt. Man fucht die Kofien zu ver-‘

meiden, welche mit der Anlage zweier Strafsen auf den beiden Seiten des Bahn-

dammes oder des Bahnviaductes verbunden und für die Gemeinde um fo unerwünfchter

find, da die Anbauer nur die halbe Strafsenbreite zu bezahlen, in diefem Falle alfo

die ftädtifchen Steuer-Caffen für zwei halbe Strafsen dauernd aufzukommen haben

(wenn es nicht etwa gelingt, jede Seitenftrafse den Anliegern als eine halhé Strafse
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anzurechnen). Aber der Koflenpunkt darf allein nicht entfcheidend fein; auch die

fchöne Gefialtung der Stadt für den Bürger, wie für den Reifenden ift einiger Opfer

werth. Wenn es daher auch zu weit ginge, zu verlangen, dafs alle Perfoneneifen-

bahnen in den Strafsen, und zwar derart anzulegen feien, dafs die Reifenden nur

die Vorderfeiten der Häufer erblicken, fo wird doch das Befireben, das Häfsliche

zu vermeiden, auch beim Entwerfen flädtifcher Eifenbahnftrecken dahin zu richten

fein, wenigf’cens nach Möglichkeit die Bahnlinien mit den Strafsenlinien, mit öffent-

lichen Anlagen, Wafferflächen u. f. W. zu vereinigen, kurz die hafsliche Blockdurch-

fchneidung zu vermeiden.

Noch entfchiedener ift es zu vermeiden, dafs die Bahn auf einer Seite neben

einer Strafse, auf der anderen aber neben den Hintergrundflücken einer zweiten

Strafse liegt (z. B. in Breslau), da in diefem Falle der unfchöne Einblick in die Höfe

und Hinterhäufer nicht blofs den Eifenbahnreifenden, fondern .auch den Bewohnern

der erftgenannten Strafse fich beitändig darbietet.

Ein Beifpiel von der Lage der Bahn im Einfchnitt zwifchen beiderfeitigen

Straßen haben wir bereits in Fig. 240 (S. 113) mitgetheilt. Die Viaducte können

Fig. 463. — Fig. 464.
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entweder offen hergeftellt werden, fo dafs der Prädtifche Verkehr auch unter

denfelben lich vollzieht (vergl. die Anordnungen in Fig. 463 u. 464 aus Rotter-

dam), oder es find die Gewölbe oder Stützenfelder als Läden, Wirthfchaften

und öffentliche Verkaufsflellen zu verwerthen (z. B. Berliner Stadtbahn, Wiener

Verbindungsbahn). Beifpiele von Eifenbahnftrecken in oder an Parkanlagen find aus

Mannheim, Hamburg, Köln, Berlin (Thiergarten), Paris (Bulles Chaumonl) zu nennen;

fie find unzweifelhaft für den Reifenden die denkbar fchöni’ce Einführung der Bahnen

vom Lande in die Stadt, und bei einigem Bodenwechfel läfft auch der Bahnkörper

fich mit der Parklandfchaft in erträglicher Weife vereinigen. An anderen Orten

gewährt fchon die gärtnerifche Bepflanzung der Eifenbahnböfchungen freundliche

Bilder fowohl für die Reifenden im Bahnzuge, als für die Wanderer auf der f’tädti-

fchen Strafse (Elberfeld, Amiens).

b) Stadtbahnen.

Mit dem Worte >>Stadtbahnen« werden Bahnanlagen innerhalb des ftädtifchen

Weichbildes bezeichnet, welche nach ihrem Zwecke grundfätzlich von einander ver— 


