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14 Die éiufere Aufbesserung des Stadtraumes,

A. Verkehr und StraBenfiihrung.
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Der Gegensatz, der sich aus den Bestrebungen zum Schutze der Alfstadt und des

sich in ihr entwickelnden Verkehrs ergibt, fiihrt dazu,

a) den Verkehr zu regeln,

b) den Verkehr umzulegen und

¢) die Verkehrswege zu ifindern.
Alle diese Mittel kénnen sich verschiedenartiz auf die Struktur der Altstadt auswirken.
Nachstehend seien sie niiher untersucht.

a) Verkehrsregelung.
Jevor im Kern einer alten Stadt weitzehende stitdtebauliche Mafnahmen ergriffen
werden, die fast stets einen Eingriff in den tibernommenen Bestand und in erworbene

Besitzrechte bedeuten, ist es notwendig, zu untersuchen, ob tatsiichliche oder nicht nur
I

nestehen.

eingebildete Ubelstinde

Aus diesem Grunde sind vorerst Vorarbeiten zu leisten; diese bestehen in
tochnisch-konomischen Untersuchungen und in der Ermittlung der richtigen Fahrbahn-
strecken sowie ihrer technischen Beschaffenheit, bezogen auf den Gesamtverkehr der
Stadt. Notwendig sind Zihlungen?) der Fahrzeuge nach Fahrtrichtung, Art und
Geschwindigkeit. Bei Kreuzungen sind die Ausmale der Kreuzungstellen, die Breite
und die Zahl der einmiindenden Straflen sowie der einschwenkenden Fahrzeuge zu
ermitteln. Weiter ist zu erheben, an welchen Stellen im Stadtgebiet Verkehrsunfille
und Storungen am hiiufigsten vorkommen und was bisher zu ihrer Verhinderung ge-
schehen ist. Bei den Zihlungen wire der Durchgangs- vom Binnenverkehr zu tremnen.

Die Kapazitit der Bahnen fiir FuBgiinger und Fahrzeuge??) ist genauest zu ermitteln.
Ihre Kenntnis ist wichtig fiir die Anlage neuer Stadtteile und doppelt notwendig bei
der Regulierung alter Stidte, um nicht bei f'hez'&:t'i]ﬂl'f.lmgcn zu weitgehende Mafinahmen
zu ercreifen, die nicht nur wirtschaftlich nachtfeilig sind, sondern auch den Verlust

unersefzlicher Denkmalwerte bedeuten.
Trotz dieser selbstverstindlichen Voraussetzung kommt es noch heute vor, dal
man die Abtragung von Toren, die Erweiterung oder Begradung von Stralen erwigt

ohne Vornahme solcher Ziahlungen. Aus der Vergangenheif sind uns im Schrifttum **)
geniigend Beispiele iibereilter Niederlegungen alter Baudenkmale aus dieser Ursache

bekannt, — — —

1y Zur Verbesserung des Verkehrssystems im Kern der Stadt Prag haben die elektrischen
Unternehmungen im November 1929 einen Wettbewerb ausgeschrieben und dafiir umfangreiche
und genaue Zihlungen vorgenommen, die einen wesentlichen Behelf fiir diesen W attbewerb
bildeten. BSiehe ,Zepop® (Zprivy elektrickyeh podnilkt obee Prazskd), 1923, 5. 87

22) Bericht des Internationalen Wohnungs- und Stidtebau-Kongresses in Rom 130
S. 823, mit Hinsicht auf die Untersuchungen von Harold M. Lewis fiir den Regulierun;
New York 1927.

2y Behrifttom: J. A. Helfert, Eine Geschichte von Toren, Wien 1894, — Achter Tag fitr Denk-
malpflage zu Mannheim 1907: Referat Rehorst-Merseburg, Uber die Méglichlkeit der Erhaltung
alter Stidtebilder unter Beriicksichtigung moderner Verkehrafragen, enthalten in ..Denkmal
[. Bd., Auszugz aus den stenogr. Berichten, sowie Diirer-Bund, Flogschrift Nr. 58.
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Verkehrsregelung. 1D

Beste

hen tatséichlich Mifistinde, so wird vorerst zu erwigen sein. ob sie nicht dureh

eine Verkehrsregelung gemildert oder behoben werden kinnen: manehmal wird sie
ausreichen. Sie besteht darin, vorerst durch polizeiliche MafBnahmen, also ohne stadi-
bautechnische Eingriffe, die Richtung, den Wege und die Geschwindigkeit der Fahrzeuge
in den bedrohten Stadtteilen durch Umfahrung, einseitige Fiihrung, teilweise oder ginz-
liche Sperrung von Stralien und durch Sichtung der durchfahrenden Fahrzeuge zu regeln.

Alle diese Mabnahmen sind nur bedingt anwendbar, weil die Altstadt von rasch
fahrenden Fahrzeugen nicht vollstindiz entbldBt werden kann. Ihr Zweck
ist es, den Verkehr an bedrohten Stellen der Altstadt zu ordnen und damit ein rascheres

und langsam

Durchgleiten zu ermdglichen; denn nirgends wie gerade bei der Verkehrsregelung in
einer alten Stadt wird sinnfillig, daB Ordnung auch Zeitgewinn bei hiherer Verkehrs-
sicherheit bedeutet. Die Verkehrsregelung wirkt sich bei richtiger Handhabung auch
wirtschaftlich aus, weil sie augenblicklich kostspielige StraBenbegradungen, Erweiterungen

und Durchbriiche iiberflilssiz macht.

Abb. 2. Trautenau: System der Umfahrungsstrafen und der Verkehrsregelung.

Als Beispiel einer wohldurchdachten Verkehrsordnung fiir eine Kleinstadt sei die
Verkehrsordnung von Trautenau erwiihnt, die seit 1. September 1928 mit vollem Erfolg
in Wirksamkeit ist (schematische Darstellung Abb. 2)%),

%) Die vom Verkehrsposten beim Rathaus vom 15. bis 17. Juni 1929 vorgenommenen
Ziilﬂun,-___'-:i,t'. argaben im Tage nachstehende durchschnittliche Durchflufmenge an Fahrzeugen:

7756 Autos und Motorréder, 1532 Radfahrer, 272 Fuhrwerke,
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Der langgestreckte, gegabelte, dreiteilige mittelalterliche Grundrili dieser ost-
bhmischen Kolonialstadt mit einem nahezu quadratischen Marktplatz, der von Lauben
umeeben ist, wurde vor eingreifenden Veriinderungen im Innern dadurch bewahrt.
daB der aus drei Richtungen zu- und abstrémende Verkehr innerhalb des Stadikernes
zwangsliufig zu Umwegen gezwungen wird, um Gegenfahrten in den engen Gabelstralien
unmoglich zu machen, Durch Einbindung von Umfahrungsstrabien in das drtliche
Verkehrsnetz vor den alten Stadtmauern (A.B. Abb. 2) wird der Durchgangsverkehr
zum Vorteil fiir das Gesamtbild zweckentsprechend umgeleitet.

Wie durch Regelung des Verkehrs im alten Stadtbilde bei stirkster Dichte ertrig-
liche Durchfahrten geschaffen werden kinnen, soll noch an einigen Beispielen nach-
stehend dargestellt werden *):

London: Broad Street?): Den 8,34 m breiten Fahrdamm befahren stiindlich

535 Fahrzeuge, die beiden je 2,2 m breiten Gehsteige durcheilen
10 620 Personen. Auf der insgesamt 12,73 m breiten Strafle entfallen
auf jeden Meter Breite 42 Wagen und 838 Fuliginger.

Kiln: Hohe StraBe: (Ein Teil der alten Romerstrale von Mainz nach Xanthen).
Urspriinglich 5,45 m und 6,5 m breit, jetzt auf durchschnittlich 8 m aus-
geglichen mit 4,5 m Fahrbahnbreite, durchfluteten vor 190727) stiindlich
4370 FuBginger und 756 Wagen; nach der Zihlung vom Jahre 1926 *°) hetragt
die durchschnittliche Verkehrsdichte im Spitzenverlkehr 6000 Personen
und 200 Wagen in der Stunde. In den Hauptverkehrsstunden zwischen
11 bis 13 und 17 bis 19.50 ist die Strale fiir den Fahrverkehr gesperrt.
Trotz dieser aufierordentlichen Steigerung ist der gefahrlose Durchgang
nur durch die eingefiihrte Ordnung des Verkehrs miglich.

Prag: Graben—Briickel: Die 13,05 m breite Fahrbahn ist hier und an der Gegen-
seite durch je eine 2 m breite Wartebithne geteilt; bei 12stiindiger
Beobachtung durchfluteten die Strale nach beiden Richtungen insgesamt
9110 Fahrzeuge einschlieBlich 1945 Ziige mit 4481 Wagen der elek-
trischen Strafenbahn, die in dieser Zeif 97 844 Personen beforderten.
Die angefithrie Stelle ist ein wichtiger Kreuzungspunkt zwischen de:
Alt- und Neustadt und die Abzweigung von dem gegenwirtigen Innen-
ring zur Siidostrichtung?®?). (Siehe Abb. 5 u. 6, Punkt II.) Beziiglich
anderer Daten siehe die Zusammenstellung auf 5. 30 ff.

Die Umfahrungs- oder Umgehungsmethods besteht darin, Fahrzeuge um
altertiimliche alte Gassen, Plitze, Tore oder geschiitzte Einzelbauwerke auf niichst
celegenen, geeigneteren Wegen herumzufiihren. Die Fahrzeit wird zwar dadurch ver-
lingert, dagegen eine unbehinderte, somit eine raschere Durchfahrf erzielt. Nicht immer

%) Verkehrsordnungen bestehen heute wohl in den meisten Stidten mit altem Grundrif.
Die Verkehrsordoung fir Prag wurde von der Polizeidirektion am 17. Dezember 1921, Zahl 248/21,
erlassen und im Mai 1929 fiir Grof-Prag ergénzt, BSie nimmt im weitgehenden Malle Ricksicht
auf die Baudenkmale. Ihre neuerliche Erweiterung wird erwogen.

%) Rehorst, Moderne Verkehrsfragen, siehe Anmerkung 23. Stand vor 1907.

iy Sieha Fubnota 20).

%) Nach einer Mitteilung des Kolner Stadtbaudirektors Dr. Arntz, woftir ihm an dieser
Stelle der Dank abgestattet sei.

0y Ich verdanke diese und alle spiter angefithrten statistischen Daten tber die Prager
Verkehradichte dem freundlichen Enfgegenkommen des Prisidenten der elektrischen Unter-
nehmungen, H. Ing. Eu. Milzer und H. Dr. Voigts, woftir an dieser Stelle gedankt sei. Die Personen-
zahlungen wurden im April 1927, jene der Fahrzeuge im Mai 1930 vorgenommen.
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ist diese Methode anwendbar! Sie wird dort am giinstigsten sein, wo die Umfahrune
am kiirzesten und ohne wesentlichen Umbau der Straflen miglich ist; sie wird unbrauchbar.
e Strecken umfahren, StraBenkorrekturen vorgenommen
oder Querverbindungen geschaffen werden mifissen. TIm erstgenannten Fall wird sie
am wirtschaftlichsten sein, weil nur verkehrstechnische MaBnahmen notwendig sind.
Bei ihrer Anwendung werden Teilstrecken des Verkehrsnetzes zur Génze oder teilweisa
zu Einbahn- oder Gehstrallen nmgewandelt.

wenn weite, weniger wertvol
eIn 31T

In grofBziigiger und vorahnender Weise ist im Jahre 1857 bei der Stadte rweiferung
von Wien durch die Anlage der RingstraBe eine vorbildliche U mfahrung um den Stadt-
kern geschaffen worden, wodurch sich bis auf unsere T age unveridndert ganze Zeilen-
reihen und Plitze in der Innenstadt erhalten haben; dies ist nicht zuletzt auch darauf
zuriickzufiihren, dafl der notwendige Durchgangsverkehr auf wenige Hauptlinien be-
schrinkt blieb (Karntnerstrafie — RotenturmstraBe, Bognergasse — W ollzeile) und die
StraBenbahn aus der Altstadt ausgeschaltet wurde. Als Beispiel einer neuzeitlichen
Umfahrung sei auf die Regulierung des Kernes von Spandan verwiesen,

Die @irtliche Umfahrung wird sich bei der Erhaltung wertvoller Einzeldenkmale,
insbesondere Tiirme und Mauerreste, empfehlen; vorbildliche Lisungen wurden in
Niirnberg (Weiler Turm), Freiburg, Koéln, Liibeck u. a. durchgefiihrt. Aus jiingster
Zeit (1930) sei der Fall der Umfahrung des Michaelertores in Preliburg (Abb. 3)
erwihnt, wobei nach dem Wetthewerbsvorschlage des Verfassers die Erhaltung des
Tores durch Umfahrung und Verkehrsregelung ermdglicht wird. Der gesamte vom
Bahnhof gegen die Altstadt zustromende Fahrverkehr wurde vor dem uhﬂ'cn Tore
abgeleitet und erst weiter ostlich wieder in die Innenstadt durch tragfihige Stralen
gefiihrt. Durch das Tor selbst wurde die Ausfahrt als EinbahustraBe llethwn'“‘}

Die einseitige Fiihrung (sens uni jue) oder das Einbahn-System bezweckt die
Befahrung einer StraBe nur in einer Richtunt g. Diese Methode ist ein einfaches und
billiges Hilfsmittel zur Verbesserung des \etl\ehtu in stark befahrenen AltstadtstraBen.
Sie wird sich dann besonders bewihren, wenn es _Lfe]mgi', die in verschiedenen Rich-
tungen verkehrenden Fahrzeuge in benachbarte Strafen getrennt zu verlegen. (Gt
auswirken wird sich die EinbahnstraBe in LI{”neTt alten Stidtchen mit gesteigertem
Verkehr, den die bestehenden alten StraBe mprofile nicht mehr fassen kénnen. Durch
die geschickte Anwendung dieser F lihrung wird es in Verbindung mit der U mfahrung
hiufig gelingen, eine ertriigliche Verkehrsverbesserung durchzufithren, ohne dal zum
Schaden des Ortshildes eingreifende stadtbautechnische MaBnahmen notwendig werden.
[n Paris hat man das Einbahnsystem auch fir grofe Strecken e erstmalig im Durch-
gangsverkehr mit Vorteil ancewendet.

Die auf S. 15, Abb. 2, dargestellte Verkehrsregelung beruht auf der Anwendung
des kombinierten E inbahnsystems, das sich besonders in Kleinstidten mit uniibersicht-
lichem, unregelmifligem Grundriff als wichtiges Hilfsmittel der Verkehrsregelung bhe-
wihren wird.

Ein Beispiel fiir die erfolgreiche Anwendung dieses Systems im Interesse der
Erhaltung des alten ‘*F:icl["'ll!t]il[lh-i* ist die Verkehrsregelung in Bihmisch - Krummau,
+lf’m siidbdhmischen Rothenburg. Diese schine, in der groflen Moldausehleife tngu[t'}::f:

Stadt mit mittelalterlichem Grundrif und Raumbildern aus dem 16., 17. und 18. Jahr-
Inmuifr besitzt Straben von 2,60 m bis 9,60 m Breite, durch die der Durche gangsverkehr
hindurchgeleitet werden muB. Die zur Zeit des-stirksten Fremdenverkehrs am 10. und

®) Naheres auch Deutsche Bauzeitung 1930, Heft 21, S. 175,
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Die dulere Aufbesserung des Stadtraumes.

11. Juli 1929 im Mittelpunkt der Stadt an der Baderbriicke vorgenommenen Zihlungen
214 Autos, 205 Last-

ergaben nach beiden Richtungen nachstehende Tageskapazitiit:

AT
|

82 Leicht-Pferdewagen, 52 Motorrider und 863 Fahrrider.
Die Bewilticung dieses Andranges war nur miglich durch Teilung des Verkehrs
und Einschaltung von Einbahnstrafen sowie Umfahrung der gefihrdeten Engpisse:

Abb. 3. |

50D J.;rfDJfg,‘z”w:"‘

*rebburg:

o

: Regulierung der inneren Stadt um den Michaelerturm. System der Regulierung:
Der von Norden (oben) kommende Verkehr wird um-, der aus der Stadt kommende Verkehr
durch den Michaelerturm geleitet.

Fiir FoBginger werden zwischen den beiden Toren Nieder-

lauben fiir getrennten Auf- und Abgang geschaffen, sowie seitliche Durchgiinge unter Einbeziehung

alter Hofe. Der alte Graben zu beiden Seiten der Torbriicke bleibt unveriindert als Griinanlage

erbalten. Nach dem Wetthewerbentwurf des Verfassers.

dadurch konnte hisher eine weitgehende Umgestaltung der Fahrbahnen und somit auch
des Stadtbildes vermieden werden.

Durch die vollstindige Freihaltung wichtiger Kernstrafen von jedem Fahrverkehr

entsteht die Gehstrale, die nur dem Fubgingerverkehr vorbehalten ist

[hre An-
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wendung setzt nahe gelecene, womdbelich parallele Umfahrungstrafen fiir den Fahr-
verkehr voraus. Sie ist vom Standpunkt der Denkmalpflege der ideale Liisungsfall.
wird aber nur in Sonderfillen anwendbar sein. In technischer Beziehung ist fiir ihre
Durchfiihrung zu beachten, dal die Anlage von Gehsteigen iiberfliissig ist, wodurch
sich wieder eine grifere Wirtschaftlichkeit der sStrafie erzielen laBt,

Ein kennzeichnendes Beispiel fiir die Anlage einer solchen GehstraBe ist die
Kalverstraat in Amsterdam, die vom Dam bis zum Munt eine Linge von 642 m hai
und zwischen Dam und Spui durchschnittlich 7.30 m, zwischen Spui und Munt 8,25 m
breit ist; die durchschnittliche Anzahl van I"uti;;éizl;ern in einer Stunde betrigt nach
beiden Richtungen 2800 Personen, welche Ziffer in der Zeit des stirksten Andranges,
zwischen 17 und 18 Uhr, auf 4000 Personen ansteigt®’). Nur in den Morgenstunden
zur Zeit geringen FuBgingerverkehrs ist eine Befahrung der StraBe gestatiet. Die
Hohe Strafe in Kéln, die fiir den Nordstidverkehr als EinbahnstraBe erklirt wurde,
ist in der Zeit des griBten Verkehrs zwischen 11 bis 13 und 17 bis 19.50 Uhr fiir den
Fahrverkehr iiberhaupt gesperrt und wird in dieser Zeit zur Gehstrafle: dichte Menschen-
reihen durchfluten zu diesen Zeiten Fahrbahn und Gehsteige nach beiden Richtungen.

In beiden Fillen handelt es sich um lebenswichtige alte Haupiverkehrswege im
Herzen der beiden Stidte, die durch die erwihnten Malnahmen in ihrer tektonischen
Funktion im Stadtgrundri erhalten blieben, — —

Der denkmalpflegerische Stidtebau wird sich in seinem Streben nach Erhaltung
des Kernes der Altstadt rechtzeitic des Umwandlungsvorganges in der Fahrtechnik
bewulit sein miissen. Als Folge davon kann eine Verkehrsverbesserung auch durch
eine polizeiliche Sichtung der durchfahrenden Fahrzeuge je nach ihrer Bauart, ihres
Betriebstoffes und der Geschwindigkeit Erleichterungen schaffen. Gerade diese Mal}-
nahme ist begriindet, weil die hiufig bestehenden Verkehrsnachteile und Unfille %)
nicht allein durch die Menge der durchfahrenden Fabrzeuge als vielmehr durch die
ungeregelie Vermischung verschiedenartiger Fahrmittel entstehen. War doch die
Stadt seit ihrer stadtbaukiinstlerischen Entwicklung auf den Durchzug von Fahrzeugen
mit natiirlicher Kraft, also FuBginger, Reiter und Pferdefubrwerke aufgebaut: dieselben
engen Gassen sollen heute den vielfach gesteigerten Verkehr der mit motorischer Kraft
bewegten Fahrmittel noch aufnehmen und bewiltigen. Der Gegensatz kann nur ge-
mildert werden, wenn je nach den vorgenannten Einheiten die Befahrbarkeit bestimmter

Kernstrafien bedingt zugelassen oder auf bestimmte Tagesstunden — insbesondere bei
Schwerfuhrwerk — beschrinkt bleibt und der Aufenthalt solcher Fahrzeuge zeitlich

bemessen wird.

Ist die Trennung der Fahrzeuge untereinander im Stadtkern dureh bloBe polizei-
liche Mafinahmen nicht moglich, wird sich wenigstens durch die Trennung der Wege
fiir die FuBginger und die Fahrzeuge eine fiihlbare Erleichterung der Verkehrsnot
erzielen lassen, wie sie beim partiellen Durchbruch (Passage) angestrebt wird (siehe
8. 37) und bei der Anlage von Wartebiihnen an Kreuzungs- und Haltestellen der elek-
trischen Bahnen in Grofstidten bereits erreichi ist.

'} Ieh verdanke diese Angaben einer Mitteilung dos Direktors des »Dienst der Publieke
Werken Amsterdam® tiber Zihlungen, die im Augast 1930 vorgenommen wurden, woftir thm an
dieser Stelle der Dank ausgesprochen sei.

#] In Prag ist die Gefahrenrelation des gemischten Verkehrs besonders hoch: nach Ingenieur
MiloX Vanédek in ,Architelct SIA“ Prag 1927, Jahrg. XXVI, 8. 70, betrigt sie beim Autoverkehr 1.
bei der Mischung von Auto und StraBenbahn 1,28 und Auto und Personenverkehr 2,
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Die 1928 vor der West- und an der Nordseite des Kilner Domes in die Fahr-
bahnen der Strafen eingebauten Biihmen und Inseln fiigen sich ohne Storung in das
CGesamtbild ein und sind heute ein wichtiges Hilfsmittel fiir die Regelung des Verkehrs
um dieses Weltdenkmal. Auch in Prag wurden durch die Einbauten von Warte-
biihnen an zahlreichen Stellen des alten und jungen Stadteebietes, insbhesondere aber
an den Hauptkreuzungsstellen I, II, VI (Abb. 6), wesentliche Erleichterungen des Ver-
kehrswirrsals erreicht.

Die neuzeitliche Verkehrstechnik macht von der vorerwéhnten Trennung der
Fahrzeuge bereits Gebrauch, indem sie Perdefuhrwerke aus den Verkehrsstrafen der
GroBstidte in nahe gelegene Neben- oder Umfahrungsstrabien verweist. Die allseits
sinsetzende Motorisierung der Fahrzeuge wird fhnliche Malnahmen auch fiir animalisch
bewegte Fahrmittel in der Altstadf notwendig machen.

Die Neuanlage motorischer Schienenbahnen in der Altstadt ist heute iiberholt,
obgleich sie als Fahrmittel fiir den Massentransport rationeller als GroBomnibusse sind.
Tektonisch steht ihre Anlage im Widerspruch mit dem Aufbau der Altstadt, weil
moglichst gerade Fahrbahnen fiir den Schnellverkehr in ihr nicht herstellbar sind.
Wem ist das MiBverhiltnis zwischen den unbeholfenen, an den Schienenweg gebundenen
Wagen und ihrer unnatiirlich gewundenen Trasse. mit dem Raumverhiltnis und der
Richtung der Glassen in der Altstadt nicht schon aufgefallen? Wie schwerfallig winden
sich im langsamen Tempo die Wagen durch die engen Gassen, sie meist versperrend, wie
etwa durch die Pracer Kleinseite (Belvederegasse, Abb. 20), die Salzburger Altstadt u a.?
Wie storend wirken nicht die oberirdischen Leitungen, die Spanndrihte und andere
Hilfsmittel im StraBenbilde®®)? Nicht mit Unrecht gibt Gurlitt®) der Anlage von
Qehienenbahnen einen Teil der Schuld an der Zerstorung der Altstadt.

Der Regulator wird auch diese Erkenntnis in den Bereich seiner Vorsechlige ein-
beziehen miissen und die Anlage neuer Schienenbalnen bei seinen Vorschligen fiir
die Aufbesserung der Altstadt auf ein Mindestmall einschrinken, ja meist von ihrer
Anwendung heute absehen. Tatsiichlich sind heute die Innenstidte von Wien, Niirnberg,
Kéln ohne Schienenbahnen, ohne daf sich dadurch besondere verkehrstechnische Nach-
teile ergeben.

Als Beispiel fiir eine bewullite Entleerung der Altstadt von der elektrischen
QtraBenbahn sei auf die Umgestaltung der Prager Innenstadt verwiesen. Durch ihren
Kern fihrt gegenwiirtig nur eine Linie (Zeltnergasse — Altstiadterplatz— Pariser Stralie),
die zum Teil in die weniger wertvolle Stupardsgasse verlegt werden soll. Stiindlich
durchfahren nach beiden Richtungen diese Strecke 30 Ziige, die 1179 Personen befiérdern;
die Gesamtzahl der stiindlich durchfahrenden Fahrzeuge, gemessen an der Ecke Pariser
Strafie, ist 136 Einheiten®).

Deutlich veranschaulichen diese Angaben die sich vollziehende Entleerung des
Altstadtkernes gegeniiber der Zunahme in der Neustadt.

Das Transportmittel der Zukunft ist das Automobil. Sein Vorhandensein in
der Altstadt bietet gegeniiber der elektrischen Fabrbahn Vorteile, bedingt aber 1m
Interesse der alten Hiuser SchutzmaBnahmen beziiglich der Fahrgeschwindigkeit, der

38) K. Kithn, Elektrische Lichtleitungen in Stadt und Land usw., 5. 211, Reichenberg 1924
dort auch Niheres liber Verhesserungsvorschlige.

3) Stenogr. Bericht des Denkmaltages Salzburg 1911, 8. 113,

#) Siehe Anmerkung 29. Man vergleiche die Verkehrssteigerung demgegeniiber: Wenzels-
platz, Ecke Graben und Heinrichsgasse, B. 27.
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Bereifuneg und der riumlichen Ausdehnung, insbesondere bei Lastwagen. Die hiufie
bedrohlichen Hauserschiitterungen werden sich durch Verbesserungen der Fahrbahn
und durch Einbau von vibrationsschwichenden Konstruktionen zwischen Fahrbahn und
Biirgersteig vermindern lassen.

SchlieBlich sind auch noch die zur Aufrechterhaltung der Ordnung notwendicen
Verkehrsregler zu erwihnen, insoweit sie das Altstadtbild verunzieren konnen.
Die Verkehrsregelung durch mechanische Vorkehrungen, wie farbige Licht- und Leucht-
signale am Boden, an den Winden und durch schwebende Lampen und Zeichen mége
auf das unbedingt notwendige Mall beschrinkt bleiben: fiir ihre An wendung gelten die
gleichen Grundsiitze, wie sie fiir die Behandlung der Reklamen und Aufschriften der
Denkmalpflege®®) hekannt sind. Im GroBbetrieb der Stadt hat man bereits wieder
Abstand von hiingenden, leuchtenden Verkehrsreglern genommen und begniigt sich mit
Fiihrungszeichen in der Fahrbahn.

b) Verkehrsumlegune,

Wenn stidtebauliche MaBnahmen zum Schutze der Altstadf gegen den iiberhand-
nehmenden Verkehr notwendig werden, miissen wir uns vorerst klar sein. in welcher
Weise die Bedrohung liberhaupt erfolgt. Sie wird je nach der Zahl der Fahrzeuge
und ihrer Geschwindigkeit beim Durchgangsverkehr eine andere sein als beim
Binnenverkehr. Beide werden schon vor ihrem ZusammenflieBen sich verschieden-
artig auswirken und damit auch unterschiedliche Gegenwirkungen auslisen. Gelingt
es dem Regulator, beide Verkehrsarten voneinander zu trennen, dann hat er zum Schutze
der Altstadt schon viel beigetracen,

Aus denkmalpflegerischen wie auch aus wirtschaftlichen Griinden ist anzustreben.
den Durchgangsverkehr von der Altstadi fernzuhalten; dies liBt sich erzielen, wenn
rechtzeitic an eine Umlegung dieser Verkehrsart durch Anlage neuer Peripheriestrafen
gedacht wird, die an die duBersten Rinder der Altstadt oder in die kiinstlerisch wert-
losen AuBenbezirke zu verlegen sind. Die Anlage solcher Umlegungsstraflen wird nur
dort moglich sein, wo die Steigungsverhéltnisse der Landschaft und die Figenart der
Siedlung Durchbriiche durch bedeutungslose Viertel, Erweiterungen sowie Neuanlagzen
von Strafien ohne Denkmalverluste und mit ertriglichen Lasten gestatten, In manchen
Fillen wird die Umlegung bei kluger Anwendung das einzige Hilfsmittel sein, um die
Altstadt dauernd erhalten zu kénnen.

Ein vorbildliches Beispiel fiir eine solche Losung ist der von Prof. Jansen aus-
gearbeitete neue Generalbebauungsplan fiir Niirnberg®"); er gibt die friiher bestandene
Nordstidverbindung durch die Altstadt endgiiltiz auf und ordnet bewuBt eine Umleitung
des Haupt- und Durchgangsverkehrs um die 1100 m lange und 1400 m tiefe Altstadi
an ihren Randgebieten unter Einbezishunge alter, erweiterungsfihicer Verkehrswege an,
womit jeder Durchbruch iiberfliissig wird und die Moglichkeit der Ansiedlung frischen
Greschitftslebens in den neuen Randstrafen besteht (Abb. 4),

Ein #hnlicher Gedanke ist beim neuen Regulierungsplan fiir Rom beabsichtigt,
in dem an Stelle der nach dem Entwurf von 1908 geplanten grofen Durchbriiche
nunmehr durch den Vorschlag vom Jahre 1926 ein neues Zentrum siiddstlich der antiken

") In Prag erfolgt die Anbringung der Verkehrszeichen nach Anhéirung des berufenen
Denkmalpflegers.

i1 Tag fiir Denkmalpflege und Heimatschutz, Wiirzburg und Nirnberg 1998, Stenogr.
Bericht §. 23611, Berlin 1928,




29 Die iuflare Aufbesserung des Stadtraumes,

Stadt mit eigenen Zufahristralien angelegt und um die alten Staditeile mehrere Ring-
bahnen eefiihrt werden sollen®®).

Ein lehrreiches Beispiel fiir die Anwendung des Umlegungsystems bei einem
schwierigen, bewegten Gelinde und unter Erhaltung wertvoller altertiimlicher Teile ist

@ TIOMERM Sl '.,L\-_ o STRASHEN , BEI DEMEM
PERSONEN - VERHEHR TUELLE BEAN.

— — = ALTE QDER AUS EINEF

= T T ANDEREN PLAN UBER- —— = STNTIONEN NUR FUR
HMUMMENE STRASSEN GUTER - WERHEHR
——— NEUE STRASSEN =i = = o(HNELLSTRASSE 1M BETT Ta i P
: L 5 AUFGELABSENEN
- — T- FISENBAHN-LIMIEN e T -
S IJEE RIS ST LUDWIGS - DONAL - MAIN 7777 BERAUTES GELANDE

NEBEM - GELEISE HAMAL
Abb. 4, Generalbebauungsplan fiir Niirnberg. Hauptverkehrsnetz.
Entwurf: Prof. Dr.-Ing, Hermann Jansen, Berlin, 1924
MaBstab 1:40000.

der neue Regulierungsplan von GrofB-Prag, der 1928 von der eoulierungskommission
senchmigt wurde; nachstehend sei er kurz erlautert:
5% ber die historische Entwicklung des Stadtplanes von Rom und dessen Bedeuntung fiir

moderne Stadtebauer siehe Berichte des Internationalen Wohnungs- und Stidtebaukongresses 1929,
Bd. 1. Vorberichte, 8.5, sowie die am Kongreb ausgestellten Pline. Stadtbau-Kunst 1927/28

8. 81, 1934.
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Wie bereits an anderer Stelle erwahnf, drohte dem Altstadibilde von Prag n:

erkehr eine grofie Gefahr: sie ist durch die zum

gréliten Teile in Rechtskraft erwachsenen stadtebaulichen Teilvorschlice der staatlichen

dem Umsturz durch den gesteigerten V

Regulierungskommission®) zwar gebanni, aber nicht behoben.

10

7 die bereits best

e Ring- oder Ver

e SRl
A Innenrving B Aufenring
1—12 Radiale Zufahristrafen I-—VIT Knotenpunikte

Abb. 5. Prag: System der Verkehrsregelung durch Umfahrung der Altstadt, nach dem Vorschlag
der staatlichen Regulierungskommission,

#) Die staatliche Reguli ion fiir GroB-Prag wurde mit dem Gesetz vom
9. Februar 1920, Zahl 88, zu dem Zweclke geschaffen (§ 1), um
und Umgebung einen Gesamtreguliernngeplan im MaBstab 1:! n:
Bediirfnissen und den gesundheitlichen sowie kiinstlerischen Grundsiitzen zu entwerfen., [Dia
urspriinglich nur auf drei Jahre bestellte Kommission wurde 1023, 1926 und 1930 neu bestitigt:
gie besteht aus einem Priisidenten und acht Mitgliedern, von denen [y Architekten oder Ingenieura
sein miissen, Fiir die Innenstadt sind die neusn Regulierungspline bereits genehmigt, Die
Kommission bearbeitet derzeit die Aubenbezirke.

erungskommi

iche Entwicklung Prags

2h den wirtschaftlichen
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Durch die Bestimmung Prags zur Hauptstadt der Republik trat ein ungeahnter
wirtschaftlicher, politischer und sozialer Aufschwung ein, der sich besonders in den
ersten Nachkriegsjahren durch den iiberstiirzenden Zuzug von Amtern, Unternehmungen
und Menschen in einer erhdhten Wohndichte, Steigerung des Verkehrsi) und der Boden-
werte in der Stadt bedenklich sulerte. Zur Beherrschung dieser Einfliisse war die
Aufstellung eines neuen, grofziigigen Verkehrsplans notwendig geworden.

Der aus dem Jahre 1903 von Architekt Sakaf stammende Regulierungsplan ent-
sprach nicht mehr den neuzeitlichen stidtebaulichen Anforderungen:; er Wwar noch auf
dem Grundsatz der Durchleitung des Verkehrs durch die Altstadt, ohne Beriicksichtigung
der Entwicklung von GroB-Prag entworfen.

Der neue Regulierungsplan beruht auf der Anlage zweier Umfahrungsringe
(Abb. b u. 6), von denen der eine an der Grenze der Altstadt und der Kleinseite um
den Burgberg als innerer Ring (4), der andere an jener der Neustadt als duberer
Ring (B) gedacht ist. Beide folgen in den alten Teilen fast unmittelbar dem Zuge
der mittelalterlichen Stadtbefestigung*'); sie umfahren die wertvollsten Teile der Alt-
stadt und der Kleinseite.

Die Anlage der beiden Verkehrsringe erfolgte zwar unter geschickier Ausnutzung
bestehender Verkehrslinien, erfordert aber kostspielige Durehbriiche und die Neuanlage
von Verbindungstiicken, so dal bis zur vollstiindigen Ausfiithrung der beiden Ringe
noch Jahrzehnte vergehen und groBe finanzielle Opfer notwendig sein werden.

Der innere Ring (4, Abb. 5 u. 6) begmni beim Pulverturm (I) und fiihrt in
siidwestlicher Richtung an der Grenze swischen der Altstadt und Neustadt iiber den
Graben (Na Prikopé, IL), die NationalstraBe (Nérodni tf.), die Briicke der Legionen
sum linken Moldauufer (III), wo er im scharfen Winkel nach Norden sich wendet und
durch die gewundenen StraBen der Kleinseite unterhalb des Burgberges und durch die
su erweiternde Chotelkegasse vorliufig zur siidéstlichen Belvederehtthe fiihrt; hier (IV)
findet er den Anschlul mit dem nordwestlichen Arm, der vom Pulverturm durch die
StefanikstraBe und iiber die gleichnamige Briicke am istlichen Leichtabfall des Belvedere-
welindes (Letnd) emporsteigt und dieses fiberquert. Bis auf die Verbindung am Belvedere-
seliinde ist der Ring geschlossen und im vollen stiidtebaulichen Gebrauch. Durch die
croplante Serpentinenstralie soll (3. 25) sein westlicher Sektor erweitert werden.

7um inneren Ring stoBen aus der Altstadt die neuen Durchbruchstrafen (11, 12)
(siehe S. 36); die nordliche Hauptlinie (12) soll vor dem Belvedereabfall abgebogen und
dann in forscher Steigung unterhalb der Bastion Villa, Nr. 212 (Kramai) zur Ring-
linie (LV) gefithrt werden. Von hier aus erfolgt der weitere Anschlull in die neu
erschlossenen Viertel im Nordwesten.

Innerhalb dieses Ringes dienen die beiden Uferst affen der teilweisen Verbindung
in der Nordstidrichtung; jene lings der Altstadt war gehon im Assanierungsplan vom
Jahre 1893 vorgesehen. Ihre Fortfihrung vor dem Kreuzherrnkloster, unter der Karls-
briicke und durch die malerische Baugruppe der ehemaligen Altstiidter Miihlen ist
geplant. Bei geschickter Losung ihrer Durchbruchstellen kann eine giinstige Wirkung

) In den Jahren 1923 bis {996 stieg die Zahl der Automobile von 3531 auf 7879 in Grob-

g: 1928 zihlte man bereits 13 430, Ende dieses Jahres 14323, Ende 1929 betrug die Zahl

7791 Wagen und am 1. Oktober 1930 20497, so daB ein jahrlicher Zuwachs von nahezu 20 %o
erfolgte.

41y Gut veranschaunlicht die geplante neue Trassenfithrung nach dem Zuge der mittelalter-

lichen Befestigung der Plan von Bodenehr um 1710 bei Dr. V. Vojtitek in Staré pliny prazike,

Prag 1912,
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erzielt werden. Ihre Anlage dient der Entlastung der I\mim» daneben gefiihrten alten
Uferstralbe und der Erhaltung des Kreuzherrnplatzes — einem der schénsten Raum-
gebilde im Prager Stadthilde.

Der duBlere Ring (B, Abb. 5) hat Bedeutune fiir die Umleitung und Ableitung
des Durchgangsverkehrs, der in zwolf Reichsstrafien (Abb. 5, groBe Ziffern 1 bis 12)
zugefiibrt wird. Er nimmt den aus Westen, Norden und Osten zustrémenden Sammel-
verkehr aus den Richtungen Sechlan (), Welwarn-Teplitz (8), Kralup (7), Weltrus-
Rumburg (6), Reichenberg (5), Podébrad-Nachod (+), Béhmisch Brod-Iglau (3) sowie den
Lokalverkehr vom Bahnhof Bubna am Platz bei V auf.

In seinem siidlichen Laufe unterfihrt er das Gelinde des zuriickzuversetzenden,
kiinftig dem Eilgut- und Postverkehr dienenden Masaryk-Bahnhofs und folgt dem Zuge
der ehemaligen Neustidter Befestizung zum oberen "l.‘v."vm'.e:]ﬁpl:m, wo er den neugzeit-
lichen Angelpunkt des Prager Verkehrssystems (VI) bildet. Hier bindet der gesamte
Stidostverkehr mit den ReichsstraBen gegen Schwarzkosteletz (2) und Budweis (L) an:
letzterer mit der geplanten Verkiirzung durch die Uberbriickung des Nusler Tales.

Die Verbindung zur wichtigen Stidlinie am linken Moldauufer soll eine neue Durch-
bruchstraBe von 30 m Breite herstellen, die hier beginnen und durch den Hiuserbloek
der oberen Neustadt - wesensfremd ihrem Baucharakter - schrig gefiihrt werden
soll. Bei St. Stephan miindet sie in geniigend breite, schon bestehende Straflen ein
und folgt ihnen bis zur Moldau. Durch die im Bau befindliche Jirdsekbriicke wird
der Flul tibersetzt; mit einem kurzen Durchbrueh iiber bedeutungslose Baublocke wird
beim Knotenpunkt VII der Anschlufl an die Siidlinie nach Pribram (12), gegen Pilsen (11)
und nach Westen gegen Karlshad (10) erreicht.

Die neue Umfahrungstrafie bedroht zwei wichtige Baudenkmale: im oberen Laufe
die spitromanische St. Longinuskapelle (Abb. 6), die umgangen werden soll, und hinter
der Jirasek-Briicke am linken Moldauufer den Gartensaal im ehemaligen botanischen
Garten, den sogenannten Dientzenhoferschen Pavillon (Abb. He): letzterer wurde bereits
niedergelegt,

Die SchlieBung des #uleren Ringes an der linken Moldauseite gegen Norden
soll durch eine neu anzulegende Serpentinenstrale erfolgen, die zwischen den beiden
Kreuzungspunkten IIT und VII der Siidlinie beginnt und sich in zwei groBen Windungen
und zwei scharfen Briichen nach Westen und Norden wendet und durch den Seminar-
und oberen Lobkowitzgarten sowie vor dem Strahower Kloster gefithrt wird und am
oberen Hradschin ausmiindet. Die Verbindung mit dem inneren Ringe erfolgt bei III.
Sie ist als BergstraBe gedacht und war urspriinglich fiir die volle Verkehrsbelastung
mit Automobil und StraBenbahn bestimmt. Gegen diese Absicht sind berechtigte Ein-
wendungen erhoben worden. Ihr Vorteil liegt in der ErschlieBung ganz neuer und
prachtvoller Ausblicke auf das Pracer Stadt- und Hradschin-Panorama und in der zu-
kiinftigen Freihaltung der Kleinseite vom Durchgangsverkehr und Schaffung einer
Umfahrung, ihr Nachteil in der mit ihrer Ausfithrung verbundenen notwendigen Her-
stellung von hohen Bosehungs- und Stiitzmauern, sowie Einschnitten und der dadurch
bedingten iibermiiBig starken, riumlichen Belastung der beiden vorgenannten barocken
Giérten. Die Frage der Trassenfithrung steht noch zur Verhandlung. Jiingst wurde
ihre Anderung durch Geradefiihrung, Erhohung ihrer Steigung und Einschrinkung auf
den Autobusverkehr von Arch. Boh. Hiibschmann vorgeschlagen, wodurch die mit Recht
befiirchteten stérenden Einbauten der Siidlehne des Petfin-Gelindes zwar auf ein
MindestmaB herabgeseizt werden wiirden, doch die Bedenken gegen ihre Anlage nicht
zersireut werden konnen,
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Abb. 6. Prag: Altatadt

mit Einzeichnung der geschiltzten Baudenkmale, der ['nterlaubungen und der Durchginge.
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Die nordseitige Sehliefung des HuBeren tinges erfolgt im AnschluB an die vor-
genannte Bergstrafe durch freies, heute zum Teil bebautes Gelinde unter weitestzehender
Erhaltung des ehemaligen Festungseiirtels vor der Hradschiner Stadt und fiihrt derzeit
weiter durch die Clam-Martinitz- und Belcredistrae iiber die Hlavkabriicke Zum
Hauptpunkt V. Von dieser iulleren Randlinie zweigen die Au:-:sl.ruh]lm};.\'ﬁ[rz:ﬁel] in
das Land hinaus.

Die Vorteile dieses grofiziigigen Umfahrungssystems liegen in der geplanten Frei-
haltung der Innenstadt und eines Teiles der Neustadt vom zukiinftigen Grofidurchgangs-
und Schnellverkehr. Die Altteile sollen kiinftig auf den Binnenverkehr beschriinkt bleiben.

Der Gedanke der Umleitung ist denkmalpflegerisch richtig; zu seiner Ausfiihrung
sind vorliufiz keine stadtbautechnischen Eingriffe mit schweren Schiaden fiir den Stadt-
kirper notwendigz. Die Unterlaubung der Hiiuser an wenigen gefiihrdeten Stellen, die
Erhaltung und Wiedererdffnung vorhandener Lauben, die Anlage von Durchgiingen (siehe
S. 26, Abb. 6) sind die Mittel, um ohne weitgehende oberirdische (Straflenerweiterungen)
und unterirdische (Untergrundbahn A!r.»;lilfil:nrnnirki||l;11:f—‘u'k"cnznls].lletlzj Eingriffe den
Bestand der Altstadt und ihrer anschliefenden Teile noch weiter zu erhalten, Im
Planausschnitt der Altstadt (Abb. 6) sind diese Hilfsmittel zum Teil dargestellt+?),

Bis zur Vollendung des #uBeren Verkehrsringes mull der zu- und durchstrimende
Verkehr iiber Notwege geleitet werden: er bewegt sich zwischen den beiden Ringen
(Abb. 6, 13 = strichlierte Linie) dureh die unzuléngliche Heinrichsgasse (Jindiisska ul.,
Fahrbahnbreite 10,20 m), iiber den Wenzelsplatz (Vaclavské nam.), durch die Wasser-
gasse (Voditkova ul.) und Engpiisse iiber die sechmale Palackybriicke zur Smichower
Stidlinie. Die Uberlastung dieser Fiihrung, insbesondere an der Kreuzung mit dem
Wenzelsplatz (VIII), ist wahrnehmbar. Hier betrigt die stiindliche Fahrdichie nach
beiden Richtungen insgesamt 535 Fahrzeuge einschlieflich 91 Doppelziige der elek-
trischen Straflenbahn; letatere befordern in der gleichen Zeit 2930 Personen.

Die Folge dieser Notverkehrsfiihrung ist die Verdichtung des Wirtschaftslebens
um und niichst dieser Wege. Sie wirkt sich sinnféllig aus in der stirkeren Verbauung
der Neusfadt und der Rinder der Altstadt. Die Girten und Freiflichen weichen hier
immer mehr den neuzeitlichen Wirtschaftskorpern, die Hofe werden hiiufiger mit Durch-
gangen verbunden, und die Hiuser steigen rascher in die Hohe. Der Wert des alten
Stadtbildes sinkt dahin, die Geschlossenheit des alten Baucharakters brickelt immer
mehr ab, und nur wenige vereinsamte Bauwerke bleiben bestehen,

Anders ist es in der Altstadt! Hier bleiben Riume erhalten, und nur vereinzelte
Neu- oder Aufbauten schieben sich in die Geschlossenheit der alten Straflenwinde ein.
Die Ursachen fiir diese Erscheinung liegen in der rechtzeitigen Erkenntnis des hohen
kiinstlerischen und kulturellen Wertes der Altstadt und der dadurch bedingten Vor-
nahme von SechutzmaBnahmen durch die Anlage des inneren Verkehrsringes und der
Eindimmung des Durchgangsverkehrs. Fiir diese Erkenntnis muB man der staatlichen
l{c_-;nIi[.~1'|r:1gs|cu.a1:1r11ission Dank sagen!

¢) .-'iuderlms: der Verkehrswege nach Richtung und Umwandung,

Hiufig geniigen die vorbesprochenen polizeilichen Mafnahmen nicht, um aus-
reichende \'L‘J'l{{'F]J'.-t.\'l"l‘J!l.'_"S:ii?I‘llT']_‘_fE?]l zu erzielen. Der Stadtregulator ist zu technischen
Gingriffen in die Struktur des Stadforganismus gezwungen, die in viel stirkerem
MaBe das altgewohnte Bild zu bedrohen vermigen. Die Notwendigkeit solcher Ver-

**) Biehe auch Planheilage im Anzeiger (Véstnik) des Klubg »&a Starou Prahu®, Prag, Jahrg. XIII,
Heft 1 bis 6, Mai 1929.

Kithn, Die sehiine Altstadt. o
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hesserungen ist hiufiz nicht abzuerkennen — sie auf ein ertriigliches MaB fiir das Stadt-
bild zu beschrinken, ist die Kunst des Stadiebauers.

Auch die Vergangenheit hatte schon Verbesserungen ihrer Verkehrswege im Altstadt-
kern \'u}J'}J,DnUmn]mf und sich hierbei bewuft Kunstgriffe bedient, die nicht nur allein
praktischen Zwecken dienten. Sie hat aber diese Verinderungen mit feinem Empfinden
und so groBem Geschick vorgenommen, dafl gerade diese und andere kiinstlerische
Zutaten hiufic den malerischen Reiz manch alter Gasse ausmachen.

Solehe Kunstgriffe bezweckten, die Hauswiinde durch Staffelung der Geschosse
(hesonders beim Fachwerkbau) zu beleben, die Einbruchstellen an Kreuzungen der
Gassen durch breite Vorbauten der Obergeschosse oder durch Erker zu schlielien, die
Einfahrten in Nebencassen oder in die Hiuser durch breites Abschriigen der Haus-
ecken im ErdgeschoB zu verbessern u. a. m. Durch die Anordnung von Niederlauben
lings der Zeilen oder an den Ecken der Platze sollten die Strallen erweitert werden.
Dureh ihre horizontale Staffelung wurden Ausweichstellen und Standplitze geschaflen,
der eigentliche Markt vom Durchgangs- und Binnenverkehr sinnreich abgetrennt, das
ruhice Zu- und Abfithren von Waren und ihr Auflegen ermoglicht, sowie das un-
gehinderte Dahinwandeln und Verweilen in den Strafien erleichtert.

Alle diese Kunstgriffe bieten auch dem neuzeitlichen Regulator manche Anregung und
kinnen bei sinngeméBer schipferischer Umgestaltung und Beriicksichtigung der ungeahnien
Auswertungsmiiglichkeiten durch die heutigen neuen Baustoffe gleichfalls zu wirkungsvollen
Lisungen im Stadtbilde fiihren; es sei nur verwiesen auf die Mdglichkeit des Aufbruchs des
Erdgeschosses von Hiusern bei gleichzeitiger Uberbauung durch die Obergeschosse, auf die
Uberbauung von Ecken, die Staffelung der Geschosse und anderer neuzeitlicher Kunstgriffe.

Die Verbesserung der Verkehrswege innerhalb der Altstadt kann erfolgen durch
die Strafenerweiterung und Fahrbahnverbesserung (Begradung, Parallelitit),
den vollkommenen Durehbruch,
den teilweisen Durchbruch (Passage) und
die Unterlaubung der Hiuser.

Von den erwihnten MaBnahmen kénnen inshesondere die zuerst genannten in denkmal-
pflegerischer Beziehung zerstirend anf den Grundriff und das Bild der Altstadt einwirken.

Das AusmaB aller dieser stidtebaulichen Eingriffe im Stadtplan wird sinnfillig

durch die Regulierungslinien*®) (Fluchtlinien) ausgedriickt; sie bezwecken, fiir alle
kiinftigen und zu erhaltenden Bauten riicksichtlich ihrer stralienseitigen Lage die Be-
grenzungslinie festzustellen und damit auch das Mafll des zuldssigen Verkehrsdurchflusses
zu bestimmen. Ihre Lage ist gegeben als der Quotient aus der Verkehrsdichte und
der notwendigen Strallenbreite, bezogen auf den Bodenwert als Nenner. Sie sind hiufig
leider aber auch das Produkt einer iiberfliissigen Begradungssucht und Unempfindlichkeit
fiir die Werte der Vergangenheit veralteter Regulatoren,

&) Fir tachechoslowakische Verh#ltnisse ergibt sich nach den Erliuterungen zum § 14 der
in Rechtskraft befindlichen Prager Bauordnung vom 10. April 1856, Landesges.-Bl. Nr. 40, XV. Stiick,
folgende Definition: Die Baulinie ist die fiir eine konkrete Baufiihrung vorgezeichnete strallen-
seitige Begrenzungslinie, wihrend die Regulierungslinie fiir alle kiinftigen Neu-, Zu- und Um-
bauten riicksichtlich ihrer straBenseitigen Lage die Begrenzungslinie feststellt.

Das preuflische Gesetz vom 2, Juli 1875 (Fluchtliniengesetz) kennt Strafien- (R
linien) und Bauflachtlinien (Baulinien); nach § 1 fallen bei Neuanlagen beide regelmiBig
doch kann eine zurlickweichende Bauflachtlinie (aber keine vortretende) festgesetzt werden.

In der Bezeichnung Fluchtlinie driickt sich bereits das Streben nach Begradung aus, d. h.

3

nach einer Flucht gerade zu bauen (Mothes, Baulexikon, Bd. 11, 8. 331).

egulierungs-
rzusammen,
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Die Festlegung der Regulierungslinien in der Altstadt mufl nach anderen Grund-
siitzen erfolgen als wie im unverbauten Gelinde. Sie diirfen nicht allein zeichnerisch
mit dem Lineal als kiirzeste Verbindungslinien angelegt werden, sondern miissen sich
nach den gegebenen alten Fluchten, nach den vorhandenen alten Bauwerken und nach dem
tatsichlichen Bestande richten. Die gedankenlose lineare Anlegung hat die alten Stadtbilder
am schwersten geschidigt und hat Hekatomben unersetzlicher Denkmalwerte gefordert.

Fiir die Lage der Fluchtlinien in alten Stidten hat der vierte Tag fiir Denkmal-
pllege in Erfurt 1803 nach den Berichten Dr. Stiibbens, Dr. Gurlitts und Oherbaurat
Hoffmanns die nachstehenden Leitsitze aufgestellt*):

1. Alte Baulichkeiten von kilnstlerischer und geschichtlicher Bedeutung, wozu nament-
lich auch charakteristische Privathéuser gehoren, sind in den Fluchtlinienplinen als
solehe kenntlich zu machen.

2. Eine vor die Flucht der genannten Baulichkeiten vortretende oder dahinter zuriick-
tretende neue Baufluehtlinie ist nur dann festzustellen, wenn unumgiingliche Riick-
sichten des Verkehrs und der Gesundheit es erheischen.

Dabei ist zugleich zu priifen, ob und wie die in Mitleidenschaft gezogenen
Bauten der neuen Fluchtlinie bei Ausflihrung derselben angepaft, ndtigenfalls um-
gebaut werden koénnen. Besonders kommt hierbei die Uberbauung von Fufwegen
in Frage.

3. Die Verinderung der Hohenlage der Strafe an den in Rede steshenden Baulichkeiten
ist nur dann statthaft, wenn Qlberwiegend starke Griinde des Verkehrs, des Hoch-
wasserschutzes und dhnlicher Art eine andere Lisung ausschliefen.

Auch in diesem Falle ist von vornherein zu untersuchen, in welcher Weise der
alte Bau der neuen Hohenlinie angepaft werden kann,

In malerischen Stiidten und Ortschaften mit langsamer Entwicklung ist dia
Versinderung von Strafenwandungen durch Festlegung von Fluchtlinien nach Mig-
lichkeit zu verhindern. Ist eine Veriinderung als dringend erkannt, so empfiehlt os
sich, von Fall zu Fall unter Hinzuziehung von bewiihrten Sachversténdigen vorzugehen,

t. Die neuen Baufluchtlinien sind nach Mbglichkeit so festzusetzen, dal nicht bloB die
in Rede stehenden Baulichkeiten dauernd vor Benachteiligung geschiitzt, sondern
auch die Eigenart alter Strafenziige erhalten wird. Auf die Durchfithrung gerader
Flucht- und Hohenlinien ist, wenn in dem einen oder anderen Sinne Sehadigungen
zu befiirchten sind, zu verzichten.

Gekriimmte StraBenrichtungen und StraBenwendungen sowie charakteristische
Hohenunterschiede sind iiberhanpt bei Feststellung neuer, zur Verbreiterung und
Verbesserung von Strafen bestimmter Fluchtlinien nach Mbglichkeit beizubehalten,

5. Die Geschlossenheit alter Strafen- und Platzwandungen ist auch bei Festlegung der
filr den Verkehr erforderlichen Verbreiterungen, Richtungsverbesserungen und Durch-
brechungen nach Moglichkeit zu schonen.

6. Die sogenannte Freilegung eines Bauwerks bzw. die Vorbereitung der Freilegung
durch Fluchtlinienfestsetznng kann hervorgehen aus dem Verkehrshediirfnis und aus
fsthetischer Absicht. In beiden Fillen ist vor der Festsetzung sorgfiltiz zu priifen,
ob das Gesamtbild des Bauwerks und seiner Umgebung durch die beabsichtigte
Freilegung gehoben oder heeintrichtigt werden wird.

Mufl die Beeintrichtigung befiirchtet werden, so ist, wenn Verkehrsinteressen
maBgebend sind, nach Maglichkeit dem Verkehr eine andere Riehtung anzuweisen,
Handelt es sich dagegen vorwiegend um #sthetische Absichten, um sogenannte Ver-
schiinerungen, so ist eine schidigende Freilogung erat recht zu unterlassen und, soweit
nitig, die Verbesserung der Umgebung des Bauwerks in anderer Weise anzustreben.

Diese Grundsiitze kimnen heute noch als das Programm fiir die Regulierung alter
Stidte angesehen werden. Ihre fallweise Abinderung muf dem Takte des Regulators
iiberlassen werden.

") Oechelhfiuser, Denkmalpflege, Bd. 1, 8. 372ff, sowie Handbuch der Architektur
IV. Teil, 9. Hlbhd., 8. 227 ff., Stadtebau.
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Zusammenstellung iiber einige

Zeichen-

F.Z. Fahrzeuge, Sch. F. Schwerfuhrwerke, L.F. Leichtfuhrwerke,

St.B. Strafenbahnen L. A. Lastautomobile, A. Personen-Automobile
Lichte Breite Fahrhe
zwischen den Y ]”E‘lh”

_. broita
Ort Straben Niahere Angabe Hauswiinden
Urspriing-| Gegen- |Urspring-
lioh WkEtig Wi
m m m
Amsterdam | Kalverstraat a) Zwischen Dam u. Spui - 7,30
b) Zwischen Spui und - 8,25 —
Munt
Bohmisch Latron Schmalste Stelle 3,60
Krummau Breiteate Stelle 5,60
Baderbriicke Mitte 1,75
Lange Gasse Durchschnittlich 2.75
Herrengasse Durchsehnittlich 2,20
Rathausgasse Schmalste Stelle 1,75
Eger Steingasse beim ehe- | Engste Stelle bei der 3,60
maligen Brucktor. St.-Bartholom#us-
Zufabrtstrale nach Kreuzherrn-Kirche
Franzensbad
Elbogen Hauptstrabe Nordausgang der Stadt 5,50 7,00 — —
Kboln a. Rh, | Hohe Stralie Durchsehnittliche Breite D45 8,00 4 50
bis
L",_,.'\ll
London Old Broad-Street Durchschnittliche Breite - 12,74 — 8,54
I | Graben: Beim Briickl] 25,45 30,00 — 11,05
Na Prikopé Krenzungspunkt zum geplant m. Warte-
Wenzelsplatz biihne
von 2,00
[ | Altstidter Marktplatz | Bei der Einmiindung der 24,00 12,90
gegen die Pariser Pariser StraBe in den
Stralle: Btaromdéstske Markt bei der ehemal.
namdésti-Parizsk: ulice russischen Kirche bzw.
St. Niklaskirche der
Prag Altstadt
I Altstidter Marktplatz | Engste Stelle beim 11,45 11,45 2,90 5,90
ragen den Kleinen Hause C. Nr. 4
Ring: Staromeaatske
nam.—Malé nimésti
I Altatadter Marktplatz | Engste Stelle beim 6.20 5.20 585 3 aq
coren  die Karpfen- Haunse C. Nr. 19
gasse: Staroméstské
namésti-Kaprovaulice




Anderung der Verkehrswege nach Richtung und Umwandung.

StraBenbreiten in alten Stiidten.

erkldrung:

Ab. Autobusse, F'. Fahrrider, P.B. Personenbeftrderung.
M. Motorrader, P. Personen,
Gehsteig- Verkehrs-
broita Bedeutung der Art der zur Aok idae kapazitdt, be-
Stralle im Stadt- | Befahrung zuliissigen !ieﬁut?‘un-" zogen auf eine
Uraprimng- grundrif Fahrmittel e durehschnittliche
lich Stunde
m m
Hauptweg des F. Z. gesperrt Gehatrafe a) 2300 P.
== Binnenverkehrs | Nur morgens teilweise b) 4000 P. zwischen
hefahrbar 17 und 18 Uhr
Stand v.Jahra 1330
| ‘Wichtigste Jede Art Fahrzeug | Keine 17 8ch. F., 7L.F.

0.-8.: 0,70 | 0.-8.: 0,70
W.-8.: 0,50 |[W.-8.: 0.50

etwa je

1,79
je 2.20
— 6,10

6,30

0.-8.: 5,20/ 0.-8.:5.20
W.-8.: 3,00 | W.-8.: 3,00

N.-8.:
B8
B.-S.: 1,35 |B.-8.: 1,35
N-8.: 1,00 | N.-5.: 1,00

| Durchzugstrale

| Umfahrung-

J strafe

Durchzugstrafe

Hauptdurchfahrt-
strae nach
Franzensbad

Einzige und
wichtigste Durch-
fahrtstraBe

Durchzngstrale

Hauptverkehr-
stralie
Hauptverkehrs-
weg des Innen-
ringes A.
Siehe Abb. 5

Binnenverkehr

Ortlicher
Binnenverkehr

Durchgangsverk.
Entlastungstrafe
f. d. Zeltnergasse
in ost-westlicher

Richtung

zuliissig
Keine St. B.

Jede Art Fahrzeug
zulassig
Keine S5t. B.

Jede Art Fahrzeng
zulissig
Keine St.B.

Geschlossen filr I. Z.
Fiir A. zwischen 11 bis 1,
17 bis 19,30 Uhr

Sch. F. verboten
Sonst frei fiir jedes
Fahrmittel

Befahrbar for jede Art
Fahrzeuge

Befahrbar filr jede Art
Fahrzeuge

Sch.F., L.A., L.F. ver-
boten. A erlaubt. A.B.
nur in der Richtung Alt-
stidter Platz—Karpfen-

| Beschrinkung
]|‘ Einhahnstrafe

Keine
Beschriinkung

Bisher keine

Beschrinkung

Notomfahrong
miiglich

Einbahnstralie
Gehstralie

Keine
Beschrinkung

Keine
Beschriinkong

Keine
Beschrinkungz

Einbahnsatrafe

gasge. St B. keine

18 A, b M.
ird i 0=
Stand vom
10./11. VII. 1929
26 L. A.,, 30 A,
Stand vom 23. u.
24, X. 1930, doch
nicht vollendet

Keine Zihlungen

200 F.Z., 6000 P.
im Gehverkehr.
Stand v.Jahre 1926
585 F.Z., 10620 P.
Stand um 1907
759 F. Z., 162 Fahr-
zlige der St B.
mit 5435 P.B.,
Stand v. 7.V, 198
136 F. 7., 30 Fahr-
zilge der St B.
mit 1179 P. B.,
Stand vom
6. V. 1930

96 . Z.
Stand v. 6. V. 1930

429 . Z,
Stand v. 6. V. 1930
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Lichte Breite e
2 Fahrbahn-
zwischen den 5
L breite
Ort StraBen Niéhere Angabe Hauswiinden
I Eisengasse — Altstiidter | Engsate Stelle beim 6,80 6,80 1,20 1,20
Platz: Zelezna ulice- Hause C. Nr. 48
Staroméstske namésti
I Zeltnergaase: Beim Obstmarkt —
Celetna ulice Beim Altstidter Platz 90 4,90 1,90
Prag
1I Hybernergasse: etwa etwa
Hybernska ulice Schmalste Stelle 16,00 2 00 12,00
Dahinter ] —_
Rilckwiirts 95 =
II | Heinrichsgasse: Beim Wenzelsplatz 18, 18,70 10,20
Jindridsk: ulice
[IT | Belvederegasse: Schmalste Stellen 6,00 6,00 ~ —
Letenska ulice 7,00 7,00
10,00 10.00
Kirntner Strafe Engste Stelle am Stock 7,00 18,96 —
im Eisenplatz durchachn,
Engste Stelle beim 18,00 — -
Hause C. Nr. 41
Broeiteste Btelle zwischen| 10,70 18,96 -
Weihburg—Singerstr.
Rotenturmstrafe Engste Stelle ndrdlich 7,50 7,30 =7
vom Lugeck
Breitest. Stelle a. Stefanspl, 14,50 14,50 —
Durchschnittliche Breita 9,00 9,00 10,00
Wien Zwischen Lugeck und durchechn
Stefansplatz 13,70 6,23
bis 12,25
Zwischen Lugeck und — 18,96 10,00
Franz-Josefs-(Juai
Bognergasse Engste Stelle zwisch. Tuch- 5,50 5,50 —
lauben—Beitzergasse
Breiteste Stelle nordlich 11,00 11,00 —
der Seitzergasse
Durchschnittliche Breite 8,00 16,00 — 8,00

der Gasse




Anderung der Verkehrswege nach Richtung und Umwandung.

Gehsteig
breite
Urspriing-
lich
i m

Bedeutung der
Strafe im Stadt-
grundrifi

Art der zur
Befahrung zuléssigen
Fahrmittel

Art der
Benutzung

Verkehrs-
kapazitat, be-
zogen auf eine

durchechnittliche
Stunde

S
|

£
'
oo

2,60

0,65
0,86

1,36

: 1,40

20

g
W.-8.:1,

0.-8.:
W.-5.:1,20

77

;20

80

2,60
und

5,090

0,65
0,56
1,86

je 3,00

je 4,48

S.-W.: 4,50
N.-O.: 8,50

Binnenverkehr
Wichtigate QQuer-
verbindung in der

Sitd-Nord-
Richtung

Alter Haupt-
verkehraweg
von Osten zum
Altetddter Platz

Alter Haupt-
verkehrsweg,
wie vor

Teilstilck der

gegenwirtigen

Haupt-Umfah-
rungatrafe

Wichtigate
Durchzugstralie
der Kleinseite

Haupt-
Durchzugstrabe

Haupt-
DurchzogstraBe

Haupt-
Verkehrstrafie
und wichtigste
Querverbindung

ch. F. verboten
t. B, keine

oo o

Sch, F. verboten

L. A. .

F.Z. nur Einfahrt vom

Altstiidter Platz

liissig

St. B. nach beiden Rich-

tungen, eingleisig mit
Ausweichstellen

Zil-

Seh. F. verboten
St. B. zwejgleisig

Zuliissigfirjede ArtF.Z.
St. B. zweigleisig

F.Z. jeder Art unzuldssig
St. B. teilw. eingleigig
mit Ausweichstellen

=]
i
g

Lastfuhrwerke jeder
Art verboten

A, szulissig

Ab. &

St. B. keine

Lastfuhrwerke jeder
Art verboten

A. zulissig

Ab. =

8t. B. keine

Lastfuhrwerke jeder
Art verboten

A. zulissig

Ab.

8t. B.

n
keine
V. K. Pol.

Einbahnstrafe
in der Richtung
gegen den
Altstiidter Platz
Von dort Einfahrt
verboten

Fahr-
heschrinkung
Teilweise Geh-

strafe

Fahr-
beschrinkung

Keine Fahr-
beschriinkung

Fahr-
beschrinkung;
Gehstrabe
Fahr-
beschrinkung

Fahr-
beschrinkung
nur fiir Sch. F.

Fahr-
beschrinkung
fir Sch. F.

276 F. Z.
Stand v. 6.V, 1930

Keine Ziihlungen

Keine Zihlungen

443 F. Z.
91 Fahrzige d.
St. B, mit
2930 P. B.
Stand v, J, 1930

Keine Zihlungen

Keine Zihlungen

Keine Ziahlungen

Keine Zihlungen
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Im dem Streben nach Schaffung einer geraden und breiten Fahrbahn wirkt sich
die Lage der Regulierungslinien am verhiingnisvollsten bei der riicksichtslosen Er-
weiterung und Begradung der Altstadtstralen, am mildesten bei méaglichster Uber-
einstimmung mit den alten Baufluchten aus.

Die Parallelitdt der Strafenwinde im Alistadikern ist nicht anzustreben, weil
dadurch die feinen Schwingungen, Knicke, Winkel und Vorspriinge, Ausbuchtungen und
Absitze der Stralenwinde mit ihren hdufiz malerisch aufeebauten StraBenkulissen
— also die ganze rdumliche Plastik der Strafe verlorengehen. Man erreicht
zwar durch sie glatte Durchfahrtwiinde, nimmt aber damit gleichzeitiz dem alten
Stadtbilde viel von seinem harmonischen Reiz und seiner Beweclichkeit und schafft
dadurch nur zu hiiufig fade Einheitlichkeit, langweilige GleichmiBigkeit oder gekiinstelte,
romantische Vielgestaltielkeit.

Nicht zuletzt sind es wirtschaftliche Griinde, die gegen die Begradung, Erweiterung
und Parallelitit der StraBenwinde im Altstadtkern sprechen. Die Durehfiihrung
tordert bei rascher Entwicklung hohe Ablosungsbetriige, macht sich aber be selbsttitiger,
somit langfristiger Anlage zum Teil selbst iiberfliissig und wird in der Ubergangszeit
durch die Bauliicken, Giebelmauern, allfillizen Abbruchstellen selbst in wenicer wert-
vollen Staditeilen unerfreulich wirken.

Die hiufig anzutreffende Sucht nach StraBienerweiterung und Begradung im Kerne
alter Stadte beruht zum Teil auf der Uberschiitzung der Kapazitit der Verkehrsdichte
in den Strafien. Die Stidtebauwissenschaft hat die Zwecklosigkeit solcher Mafinahmen
im Stadtkern erkannt, weil sie mit zu grofien Verlusten an ideellen und realen Werten
verbunden sind; sie forscht nach den Mitteln, solche Eingriffe in der Zukunft miglichst
iiberflissig zu machen. Nicht zuletzt liegt ihre Ursache auch in der Anwendung eines
falschen Malstabes. Mit Recht weist Sierks*®) auf die schidliche Verwendung des
Meters als MaBeinheit fiir die Ermittlung der StraBenbreiten hin und schligt als
Einheit die Raummafle des menschlichen Kérpers und bestimmter Fahraggregate vor.
Die Begriindung seiner Anregung ist besonders beachtenswert fiir die Ermittlung der
Fahrbahnbreiten in der Altstadt, weil gerade hier die Anwendung eines veralteten
GebrauchsmaBes oder iiberlebter Einheiten zu Ubergriffen in den AusmaBen verleitet.
die im Widerspruch zu den tatsichlichen RaummaBstiben stehen. Fiir die Bestimmung
der Fahrbreite in der Altstadt soll nur jenes Fahrmittel entscheidend sein, dal nach
einem wohldurchdachten Plan nur diese Fahrbahn hauptsiichlich befahren wird.

Unter dieser Voraussetzung und unter Beachtung der schon frither erwihnten
Hilfsmittel der polizeilichen Verkehrsregelung, der Anwendung von EinbahnstraBen, der
Umfahrung bedrohter Stellen und durch die Sichtung der Fahrmittel wird es hiufig
miglich sein, die Strallenbreite auf ein MindestmaB herabzusetzen und die Begradung
iiberhaupt iiberfliissig zu machen, denn nur das wirkliche und erwogene Bediirfnis
rechtfertigt auch fiir die Zukunft den Eingriff.

In der Stadt der Vergangenheit 1iBt sich weder ein einheitliches AusmaB fiir die
Breite noch fiir die Steigung in den HauptstraBen feststellen. In der vorstehend
angefiihrten Zusammenstellung sind Angaben aus einer Reihe von Stidten angefiihrt,
die einen Uberblick iiber die AusmaBe einzelner wichtiger Verkehrswege gestatten;
ihre Kenntnis scheint mir fiir den Regulator der Altstadt wichtig, um ihm eine Grund-
lage fiir den Raummafstab in der Altstadt zu geben und um die Uberdimensionierung
neuner Straflen zu vermeiden. :

44 H. L. Sierks, Wirtschaftlicher Stddtebau usw., S. 107 ff. Dresden 1925,




Breite der StraBen-Einbruchstelle am Platze. 35

sreite der Straflen-Einbruchstelle am Platze.

Ebenso wie die Gassenbreite in der alten Stadt fiir das malerische Raumbild von
Wichtiglkeit ist, wird fiir den Platz die Breite der Einbruechstelle der StraBe von
Bedeutung. Ihr AusmaB stand stets im abgewogenen Verhiiltnis zu den benachbarten
Hausbreiten und zu den lotrechten ( Gliederungen der Hauswinde. Dort, wo sie zu
breit wurde, etwa bei der Einmiindung mehrerer Gassen. half man sich mit Kunsteriffen
(siehe dort); man versetzte gegenseitig die Einmiindungsstellen und verkleinerte sie
durch Erker, schuf kleine Plitzchen, bildete Kulissen, ordnete waagerechte Staffeln
an oder kriimmte die einmiindenden Gassen u. i, — ]\mmm man suchte die harten
Einbruchstellen stets plastisch zu gestalten und in ihrer W IJI\lN]”’ zii mildern. Sie sind
eine technische Notwendigkeit, die sich aus der Entwicklung der alten Stadt Zenau 80
ergab wie bei ihrer neuzeitlichen Schwester; der kiinstlerische Sinn der Vergangenheit
verstand es aber, sie in ihrer Hirte zum Vorteil fiir das Stadthild umzubilden.

Auch die neuzeitliche Stadtbaukunst wird #ihnliche Mittel wie die vorgenannten
anwenden miissen, wenn in der geschlossenen Platzwand eine neue Durchbruchstelle
anzulegen oder eine alte zu erweitern sein wird. Manche der vorgenannten Mittel
werden bei neuzeitlicher Umwertung auch fiir die neuen Aufgaben verwendbar sein,
wenn sie vom kiinstlerischen Geiste getragen und schipferisch umgestaltet werden: so
wird man durch die Trennung des Fahr- und Gehverkehrs , durch die Anwendung von
Niederlauben, durch horizontale und vertikale Staffelungen, durch zuriickversetzie Uber-
bauten u. A. gute Wirkungen im aufgebesserten Stadtbilde nach alten Vorbildern auch
in neuzeitlichen Formen erzielen kinnen.

Fiir die kiinstlerische Aufbesserung der Altstadt ist schlieBlich noch die Frage
der Behandlung der Ecken bei der Eim niindung von StraBen an Plitzen und in Gassen
wichtig. Wir kennen nur die scharfe Hauskante. die zu kriftizen lotrechten Linien
am Platze fiithrt und die Einbruchstelle gut umrahmt. Das neuzeitliche Abschriigen,
das sog, Verbrechen der Ecken oder das Abrunden ist kein empfehlenswerter Ersatz
und ein fremdes Vorbild; es nimmt den Hausflichen die Plastik und ergibt unschiine,
kraftlose Losungen. Auch die Barockbaukunst hat dort, wo sie die Eckabrundung
verwendete, diese mit Lisenen oder Pilastern eingefaBt, um einen lotrechten kriiftigen
Eckabschluff zu erhalten.

Die neuzeitliche Anwendung der Eckabschr agung entstand aus dem Streben heraus,
ein hartes Begegnen der F ubginger beim Umschreiten der Ecke zu vermeiden und um
einen freien Ausblick bei der Einfahrt zu gestatten — heides Forderungen, die durch
die Verkehrsregelung erfiillt werden kinnen, — —

Zusammenfassend mufl fiir die Gestaltung und Aufbesserune der AltstadtstraBe
der Grundsatz aufgestellt werden, dal sie als Raumgebilde nie mach linearen Maf3-
einheiten beurteilt werden kann und selbst in ihrer Enge eine raumkiinstlerische
Funktion erfiillt, die in Verbindung mit einem beherrschenden Bauwerk bewufit zu
auberordentlich hoher architektonischer Wirkung gesteigert werden kann. Auf diese
Wirkung der Strafe im alten und neuen Stadtbilde besonders zu achten. mufl die
Aufgabe des kiinstlerisch befihigten Stadtregulators sein.

Der gewalttitigste Eingriff in den Bestand der Altstadt erfolgt durch den voll-
kommenen Durehbruch, der u'ze direkte Verbindung von einem Punkte zum anderen
ohne Riicksicht auf die dazwischenliogenden Hindernisse anstrebt. Seit den Tagen der
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erofen Durchbriiche in der Ost-West- und Nord-Stid-Richtung in Paris durch Baron
Hausmann (am 5. Juni 1856 iibernahm er die Stadtverwaltung) sind sie ein beliebtes,
aber auch gefihrliches Hilfsmittel fiir die Regulierung der Altstidte geworden. Auf die
tief in die Stadtorganismen einschneidenden Durchbriiche zu Dortmund, Frankfurt a. M.,
Kiln, Stralburg, Briissel, Magdeburg (Jakobsstrafie, 1854 bis 1900) u. a. sei bei Schilling,
Spaeth, Gurlitt u. a.!%) verwiesen.

Zum Vorteil fiir das Altstadtbild sind die Durchbriiche nirgends angewendet
worden. In wirtschaftlicher Beziehung sind sie die kostspieligsten stidiebaulichen
MsafBnahmen. Vor ihrer Anwendung ist stets vorerst gut zu erwigen, ob nicht durch
die Umfahrune oder Umlegung des Verkehrs das gleiche Ziel bei geringerem Aufwand
erreicht werden konnte. Der miBgliickte Durchbruch, der etwa durch Ausbleiben der
erhofften Erwartuncen oder durch eime nachtrigliche ."im!»-runf_’ der Regulierungsidee
eintreten kann, ist der teuerste stidtebauliche Aufwand; sind Denkmalwerte dabei
geopfert worden, so sind dem Stadtbilde die schwersten Verluste zwecklos zugefiigt

worden.

Einige Beispiele sollen dies niher erirtern! Zu einem der schinsten geschlossenen
Plitze gehorte der Altstidter Marktplatz in Prag. Bei der im Jahre 1895 begonnenen
Assanierung*7?) der benachbarten Altstadtviertel wurden fiir die damals als richtig erkannte
Durchleitung des Ost-Nordwest-Verkehrs iiber den Altstidter Marktplatz an seiner
Nordwestseite zwei radiale DurchbruchstraBen (11, 12, Abb. 6) angelegt. Die nach
Nordwesten filhrende Hauptader (12): die Pariser (frither Niklas-) Stralle durchbrach
in einer Breite von 24 m das alte Hiusergewirr, teils der engen Meiliel- und Schmieles-
gasse folgend, legte Riume blof, veriinderte das Strallenniveau (Alt-Neusynagoge)
und vernichtete wertvolle Baudenkmale. Das aus dem 18. Jahrhundert stammende
Granhaus (Krennhaus) Nr. 14 = 936 muBte ihr 1901 weichen. Der geschlossene Alt-
stadter Platz wurde hier brutal aufgerissen und das Rathaus isoliert. Seine Ver-
schlieBung an der Nordwestseite wird seit Jahren wieder erwogen, wohl die beste
Widerlegung des mifigliickten Durchbruches.

Die Fortsetzung dieser StraBe jenseits der Moldau (hinter der Svatopluk-Cech-
Briicke) in der Nordrichtung durch den Steilabfall des Belvederegelindes mittels eines
Tunnels oder eines Einsehnifts ist aufgegeben. Wie bereits auf 8. 24 erwihnt wurde,
soll die Uberwindung des Geliindes durch eine Randstrafie unterhalb der Villa
Nr. 212, erfolgen.

Die zweite RadialstraBe in der Richtung Karpfengasse (11) folgte gleichfalls einem
alten (tassenzuge; ihre Anlage erforderte den Abbruch der 1727 bis 1730 ven Kilian
[gnaz Dienzenhofer erbauten Prilatur?®), eines der wenigen nachweisbaren Wohngebiude
dieses Grof-Architekten, Im neuen Regulierungsplan kommt dieser Durchbruchstralie
die Aufgabe zu, einen Teil des aus dem Osten kommenden Verkehrs (Lange Gasse)
aufzunehmen, wodurch eine Entlastung der wertvollen Zeltnergasse erwartet wird.

#) Schilling, Innere Btadterweiterung, 5.20fff — K. Spaeth, Die Umgestaltung von
Alt-Britasel, Miinchen 1914, — Corn. Gurlitt, Handb. d. Stidtebaues, S. 249 ff, Berlin. — Rehorsat,

Alte Stddtebilder usw. s. Anmerkg, 23.

47 Die Assanierung der Prager Altstadtteile und des benachbarten Gebiets um St. Adalbert
der Neustadt erfolgte auf Grund des Osterreichischen Reichsgesetzes vom 11. Februar 15893,
R. G. BL. Nr. 22. Eine eingehende Wiirdigung erfuhr u. a. der Assaniernngsplan im Referate des
Ing. Em. Brand und der Wechselrede im Deutschen Polyt. Verein in Prag, mitgeteilt in den
.Technischen Blittern®”, Prag 1893, XXV. Jahrg.,, 8. 60, 91 ff. Dort anch ein Plan.

i) Zpavy komise pro soupis stav., umél, & hist. pamdtek krl. hl. mésta Prahy, Bd. 2, 5, 50 ff.

Prag 1910.
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Aber auch die Umkehrung gilt! Vorsichtige Durchbriiche an den Rindern oder in
bedeutungslosen Teilen der Alistadt kiinnen mitunter ganz neue Ausblicke auf wertvolle
Baudenkmale und Straflenbilder schaffen. Der kiinstlerisch veranlagte Regulator mit
Verantwortlichkeitsgefiihl wird auch diese Moglichkeit in den Bereich seiner Vorschlige
ziehen miissen und dadurch in gegliickten Fillen das wieder gut machen, was manche
seiner Vorginger durch Doktrinismus veralteter Auffassung verdorben haben.

Als Beispiel eines solchen giinstigen Durchbruches bei gleichzeitizer Erzielung
eines neuen Raumabschlusses sei die Regulierung in der Verlingerung der Karmeliter-
gasse auf der Kleinseite zu Prag erwihnt. Die Vorschlige zeigen den Entwicklungs-
gang dieses Eingriffs*?), der bedauerlicherweise die Niederlegung der beiden alten
Hiiuser Nr. 298-IIT ,Beim Goliath® (aus dem 17. Jahrhandert, demol. 1896) und
Nr. 268-IT1 ,Beim Schliissel* (demol. 1904) erforderte. Als stidtebaulicher Gewinn
ist die Schaffung des neuen Raum-
abschlusses unterhalb des freige-
legten Turmes der Niklaskirche zu
buchen, wodurch sich erst beim
Niherschreiten aus der Richtung der
Karmelitergasse (Karmelitskd ul.)
die gewaltige Hohengestaltung dieses
Grofiwerkes der Baunkunst auszu-
wirken beginnt (Abb. 22). Durch
die dadurch erzielte Lingsverbindung
parallel zur Moldau sind die ver-
kehrstechnischen Anforderungen fiir
die Zukunft befriedigt worden, und
damit ist die Gewihr geboten fiir
die Erhaltung der iibrigen wertvollen
Teile dieses schinen Stadtbildes.
Der Verlust der beiden alten Hiuser
hat sich durch den Gewinn in archi-
tektonischer und verkehrstechnischer
Hinsicht ausgeglichen.

Mit geringster Storung fiir das
Stadtbild wird sich der teilweise
(partielle) Durchbruch ausfiihren
lassen; er gestattet als Hausdurch- A ,
gang, Duorchhaus, Gehweg, Passage o g
im Erdgeschol oder UntergeschoB * RS :
der Hiuser die kiirzesten Querver- Abb.7. Prag: Altatadt, Renaissancehof des Durchhauses
bitduipsidinshns 111}1{:' ke fiir FuB Nr. 15 =463/, Melantrich-Michaels- Gasse, gedffnet fur

z SRR SR L i L_e = den wichtigen Duorchgangsverkehr in ost-westlicher
ganger. Der Gedanke ist alt und Richtung. Foto Stenc, Prag.

kiinstlerisch fruchtbar; in vielen alten
Stddten wie Briinn, PreSburg, Wien u. a. finden wir solche Durchginge. In der
Prager Altstadt bestanden gegen 42 und in der Neustadt gegen 1659), die teils erhalten,

) Anzeiger (Véstnik) des Klubs ,Za Starou Prahu®, Prag, Jahrg. 1, 1910, Heft2, S. 10 u. Heft3, 5. 18.
®) Ihr Bestand ist verzeichnet bei V. Krause, Praha a obce sousedni, Ukazatel domf

(Prag und die benachbarten Gemeinden, Hauskataster), Prag 1911. Selbstverlag der Gemeinde-
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teils aufgegeben oder erneuert wurden. Sie fiihren hier durch prachtvolle Renaissance-
hife (Abb. 7) oder stellen die Verbindung zu schmalen Giifichen her. Durch Jahr-
hunderte haben sie diese Aufgabe erfiillf, ohne dali weitgehende Verdinderungen der
benachbarten StraBenziice notwendiz waren. Zum grifiten Teil sind sie bis auf
Widerruf freiwillig gestattete iffentliche Durchgéinge, die vereinzelt ganznéichiig gedffnet
sind. IThre Breite wechseli zwischen 1,40 m und 3,10 m. Meist sind sie heute mit
Kramliden ausgefiillt; an weniger begehbaren Stellen sind sie mitunter vernachlissigt
und in der arbeifsfreien Zeit mit Handwagen verstellt. Die Belassung solcher Dureh-

cinge und ihre Aufbesserung sowie Ubernalime in den 6ffentlichen Besitz wire empfehlens-
wert, Im Stadtplan Abb. 6 ist ihr Verlauf nach dem Stande vom Jahre 1930 fiir die
Alt- und Neustadt von Prag verzeichmet.

Die Neuanlage von Durchgiingen in alten Bauwerken kommf kaum in Betracht,
weil sie den inmeren Aufbruch der Hiuser erfordern wiirde, was weder denkmal-
pllegerisech wiinschenswert, noch wirtschaftlich vorteilhaft ist.

Anders dagegen ist die Frage ihrer Ausfithrung bei unvermeidlichen Neubauten
in der Altstadf zu beurteilen, weil sie ein wirksames Hilfsmittel zur Verbesserung des
Binnenverkehrs sein kimnen. Im Gegensatz zu Gurlitt5) michte ich ihre Anwendung
nicht nur fiir den Markt- und Nachbarverkehr beschrankt wissen, sondern sie sind bei
richtiger Anlage und Ausstattung das Mittel, um in der Altstadt fiberhaupt den Fuli-
gingerverkehr, abgetrennt vom Fahrverkehr ertriglich zu gestalten. In wirtschaftlicher

e st ihre Ausfithrung anregend, weil der Verlust an unverbaubarer Boden-

Bezieht
fliche zugunsten des @ffentlichen Gutes ausgeglichen wird durch die allfillige Uber-
bauung und durch den hoheren Ertrag der im Durchgang vorgesehenen Verkaufsliden.

Die in der Galerie Vittorio Emanuele (14,50 m breit) in Mailand untergebrachten
Verkaufsliden sind geradezu Wirtschaftsknotenpunkte in der Stadt und erzielen die
allerbesten Zinse (Wasmuths Monatshefte 1924),

In architektonischer Beziehung freilich wird man sich an Stelle der hohen mit
Glas gedeckten Passagen, wie sie in fast allen Grobstidten seit der Jahrhundertwende
vorkommen, eine andere architektonische Form suchen miissen. Bei ihrer Neuanlage
wird darauf zu sehen sein, dal} sie nicht zu hoch, zu schmal und zu lang, miglichst
wenig gebrochen und gut durchliiftbar sind; durch Einbeziehung iiberdeckter Hife
werden sich Erweiterungen zum ruhigen Betrachten der L#iden schaffen lassen.

Im Regulierungsplane der Prager Alt- und Neustadt sind nach alter Uberlieferung
eine grofie Zahl neuer Durchginge als Ladenstrafien bewulit vorgesehen und angelegt
worden mit der Aufgabe, den dichten Fubgingerverkehr in den benachbarten Haupt-
verkehrswegen durch die Baublicke abzulenken (Abb. 6). Sie sind als neuzeitliche
Hilfsmittel fiir die Verkehrserleichterung feils aus o6ffentlichem, teils aus privatem
Interesse angelegt worden; letztere sind hdufig nur bis auf Widerruf und nur am Tage,
d.i. meist von T bis 19 Uhr, getffnet. In einzelnen Fillen, wie beispielsweise im
Bloek zwischen der Wasser- und Stefansgasse, vereinigen sie sich durch privates Uber-
einkommen zu einem System rechtwinklig schneidender Binnengassen innerhalb der
Baublicke und erleichtern dadurch als nah gelecene, gadeckte Parallelverbindungen
ganz betrichtlich den Fuligiingerverkehr in den benachbarten Hauptstrafien. Ihr
Gesamtausmall in diesem Block wird nach vollstindiger Fertigstellung 633 m Liinge®®)
betragen (Abb. 8). '

Bl - |

Corn. Gurlitt, Handbuch des Stddtebaues, 5. 34, Berlin 1920.
) Ihre Anlage erfolgte hier nach dem Entwurf des Architekten Baurat Oswald Polivka 7.




Breite der Strafen-Einbruchstelle am Platze,

51
]

Abb. 8.
Prag: Neustadt, Block zwischen d

Wasser- und Stefansgass

in ein Sy

Verbesserung

des Binnenverkehrs.
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Sehr wirkungsvoll werden Durchginge benutzt zur Erschliefung grofier Binnen-
sirten und zu ihrer Einbindung in den Verkehrsraum der Altstadt; so wird beispielsweise
der Franziskaner-Klostergarten nach durchgefiihrter Regulierung als Griinfliiche erhalten,
aber durch sieben Durchgéinge mit den umgebenden Hauptstralen verbunden, wodurch
ruhige und angenehme Querverbindungen geschaffen werden (b, Abb. G). In @hnlicher
Weise ist der ehemalige Silva-Taroucasche Palastgarten durch fiinf Durchgiinge mit
den umliegenden Hauptstralien im
Binnenverkehr verbunden (¢, Abb. 6).

Die Abb. 9 veransehaulicht
pinen neuzeitlichen Ldsungsversuch
einer Passage im Bereich der Prager
Neustadt®®).

Eine Milderung der Verkehrs-
not in alten Stidfen — insbesondere
an StraBenkreuzungen — wird sich
mitunter durch eine vorsichtige An-
wendung von Niederlauben®) er-
reichen lassen. Lauben sind ein
beliebtes, uraltes Baumotiv von
grofer architektonischer Wirkung
bei Holz- und Steinbauten in Stidten
diesseits und jenseits der Alpen.
Sie sind entweder in Reihung lings
der StraBenzeilen angeordnet oder
umgeben den Markt allseits, ein-
seitiz, oder nur stiickweise. Iie
Uberbauung der Einmiindungsstellen
findet sich an siidfranzisischen An-
lagen %),

Gegen die wahllose und nur
aus eklektischer Altertiimelei bevor-

Abb. 9. Prag: Neustadt, Reprisentations- zugte Anwendung der Niederlaube hat
gebinde der Berg- und Hutten-Gesellschaft, Nr.7= 151l gjoh (amillo Sitte ausgesprochen ).

LBEE agse. Neuzeitliche Verkehrspassage. Nach . = :
R Wit FONSAE Die dort angefiihrten Bedenken, wie
dem Entwurfe von Architekt J, K. Riha, Prag. 2 : i pe

Foto Moller, Prag. riumliche Ausdehnung, Zerstiicke-

lung und Beschrinkung der Bau-
blicke, sind beachtenswert; trotzdem kinnen der Anwendung von Lauben in der Alt-
stadt, insbesondere bei griferer Verkehrsnot, Vorteile nicht abgesprochen werden.

"% Ausmale einiger neunzeitlicher Passagen: Gebidude der Berg- und Hiitten-Gesellschaft,
Kr. 7=15 11, Jungmannsgasse: Breite 4,50 bis 5,10 m, Hoéhe vorn 4,50 m, in der Mitte 7,50 m;
Versichernngeanstalt ,Donau®, Nationalstr. 10 =138-11: Breite 3,50 m, Hohe 4,90 m; Versicherungs-
anstalt ,Sekuritas¥, Wassergasse 20 —=¢81-11: Breite 5,20 m, Hthe 4,30 m; Versicherungsanstalt
LAdrintica®, Jungmannsgasse 41 = 36-11: Breite 6,00 m, Hohe 4,00 m.

#) Nach dem Entwurf der neuen Bauordnung fiir die Tschechoslovakische Republik sind
nach § 57 Lauben zuliissig; ihre richtige Anwendung kann zur Enteignung des notwendigen
Baugrundes fithren. Niheres Die Denkmalpflege 1930, Heft 1 u. 2.

) A, E. Brinkmann, Spitmittelalterliche Stadtanlagen in Stidfrankreich. Deutsche Bau-
geitung 1910, Sonderabdruck 8. 16, 22.

#8) Camillo Sitte, Der Stddtebau usw. 4. Aufl,, Wien 1909.




Breite der StraBen-Einbruchstelle am Platze, 11

[hre Anwendung in
lingerer oder kiirzerer
Reihung und im Kin-
zelfalle wird im alten
Stadtbild jedoch nur
bedingt mtglich sein.

Bei der Aufbesse-
rung der alten Stadt
wird es sich vor
allem darum handeln,
alte verbaute Lauben
wieder zu Offnen und
neuzeitlichen Anforde-
rungen diensthar zu
machen oder neue
Lauben bewulit anzu-

legen. Die Wieder- : T
eriffnune wvon Nie- Abb. 10. Leitmeritz: Rathaus, erbaut 1537—1539, wirkungsvoll ein-
; gestellt gegen die anschliefende alte Bauliicke, Ecklaube wiederum

derlauben an alten
gedffnet 1924.

Gebduden ist ein Vor-
gang, der in Sonderfillen zu idealen Losungen fiihren kann, inshesondere, wenn die
Gebéiude an der Platzecke oder in der Wandmitte liegen. Die nach diesem Grundsatz
erfolgte Wiedererdffnung der verbauten Lauben an den Rathiiusern zu Bohmisch-
Krummau (durchg. 1923) und Leitmeritz (durche, 1911, Abb. 10) verbesserte nicht nur die
Verkehrsschwierigkeit an ihren Flanlken,
sondern bereicherte die alten Platz-
bilder um reizvolle Zutaten.
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Abb. 11, Halberstadt: Rathaus, Abb. 12.
seitlicher Durchbrueh zur Verkehrs- Halberstadt: Rathans, seitlicher Durchbruch
verbesserung, Grundrif. zur Verkehrserleichterung, Ansicht.

In gleicher Weise werden sich hiunfie durch Offnung geeigneter Wilbfelder des
Erdgeschosses der Baudenkmale Durchgiinge schaffen lassen, wie es erst jlingst beim
Rathaus zu Halberstadt mit Gliick geschehen ist®”) (Abb. 11 u. 12).

°7) Die Denkmalpfege 1930, Heft 1/2, 8. 76, Abb. 88 bis 91.
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Schwieriger wird es sein, in alten Gebiuden mit ausgesprochenem Denkmalcharakter
neue Lauben anzuordnen. In solchen Fillen erfordert die architektonische Losung der
Laubendffnungen ein feines, kiinstlerisches Anpassungsvermigen an den alten Bau, ins-
besondere, wenn es sich um eine seitliche Laube mit stirnseitiger, exzentrischer Eingangs-
pffnung handelt. Zur Vermeidung grober Verstifie gegen den architektonischen Aufbau des
Gebiudes und um die Hauswand unverindert zu erhalten, wird es hiufig moglich sein, durch
Fiithrung des neuen Laubengangeszum bestehenden Hausflur eine giinstige Losung zu erzielen.

Zur Verbesserung des Durchganges durch enge und gestaffelte Gassen kinnen
Niederlauben sehr haufiz mit Vorteil angeordnet werden; so wurden sie fiir die
Regulierung der Hirsch- und FrauenstraBe in Ulm®®) in reichlichem Mabe vorgeschlagen.
Fin brauchbarer Versuch ihrer Anwendung bei einem Fachwerkbau wurde bei dem
Aufbruch des Erdgeschosses des Hauses Nr. 5 am Fischmarkt gegen die Gasse ,Hinter
dem Richthause®)“ in Halberstadt unternommen.

Auch im neuen Regulierungsplan fiir die Altstadt von Prag sind zur Erleichterung
der StraBen-Durch- und -Ubergiinge Niederlauben auch an geschiitzten Bauwerken in
ausgiebigem Mafe vorgesehen, wie etwa in der Eisen- (Zeleznd-), National- (Nérodni-),
Stuppard- (Stupartskd-), HuB- (Husova-) und Karoline-Svétla- (Karoliny Syétlé) Gasse u. a.
(Verzeichnet im Plane der Altstadt, Abb. 6.)

Selbst wenn die Anwendung der Niederlauben im alten Stadtbilde wesensfremd
wiire, sind sie nicht so ohne weiteres abzulehnen, weil sie eben ein notwendiges Hilfs-
mittel sind. IThre richtige architektonische Einbindung in
den Altstadtkorper ist beim Alt- wie beim Neubau stets
eine Frage des kiinstlerischen Taktes und Kénnens.

Die neuzeitliche Anwendung der Niederlaube im
alten Stadtkern an Neubauten wird sich meist nur auf kurze
Strecken der Hausseiten oder Ecken beschrinken. Bekannt
ist die Anordnung von Ecklauben am Wiederaufbau des
Maison 1'Etoile auf der Grande Place in Briissel, die tiber An-
regung des Biirgermeisters Charles Buls®) erfolgte, oder beim
Wiederaufbau der Liwenapotheke in Dresden lings der
Wilsdruffer StraBe®). In beiden Fillen ist durch ihre Anwen-
dung die Geschlossenheit der Platzwand nahezu erhalten
geblieben und eine fiithlbare Erleichterung des Einmiindungs-
verkehrs gegen den Platz fiir die Fullgiinger erreicht worden.

Einige lehrreiche Beispiele der neuzeitlichen An-
wendung von Arkadengingen in der Form von Nieder-

Abb. 18. lauben seien nachstehend angefiihrt:
Kiln: Altstadt, Gulichplatz, Am Giilichplatz der Kélner Altstadt wurde ver dem
Nougas e Neuerburg mit o}, des Hauses Neuerburg ein kleiner Plata geschaflen,
neuzeitlicher Platzlisung und 3 i = 7 = =
Anwendung der Niederlaube der durch einen Fliigelbau wirkungsvoll im Erdgeschol
als Platzabschluf. durch einen Arkadengang abgeschlossen ist (Abb. 13).

5%) Zentralblatt der Bauverwaltung 1927, 8. 169,

) Die Denkmalpflege 1913, 8. 22, Abb. 1 bis 4; 1930, Heft 1/2,

@) J. Stabben, Der Stadtebau, in ,Handb. d. Architektur®, IV.T. 9. Halbbd., 5. 156,
Abb. 383, 8.232.

81) @, Gurlitt, Stidtebau, 8. 247, Abb. 866, Berlin 1380, sowie Mitt. d. sichs. Heimatschutzes,
Bd. 7, Heft 5 bis 8, 8.77. Die vom Stadtbaudirektor Arch. Erlwein | erneuerte Laube wurde
auf eine Linge von 2040 m um 5 m zurlickgerfickt.
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Am Domplatz zu Wiirzhurg ist zur VerschlieBung der Nordseite des Neumiinsters
und des ehemaligen Leichhofes®) der Neubau der Stidtischen Sparkasse 1928 nach dem
Entwurf von Theodor Fischer errichtet worden; im ErdgeschoB wurden gestaffelte
Arkadengénge zur Erleichterung des Durchgangverkebrs und Auflisung der Baumasse
geschickt angewendet.

Auch in Prag wurden beim Neubau der stéidtischen Bibliothek am Marienplatz,
vollendet 1929, die seitlichen Vorbauten unterlaubt; die Arkade in der Richtung der
Plattnergasse bildet hier micht nur den RaumabschluB, sondern dient gleichzeitig auch
zur Verkehrsverbesserung der dort kiinstlich geschaffenen Einschntirung der Fahrbahn6%).

Zur Bewiltigung des GroBiverkehrs in Weltstddten wird neuestens gleichfalls die
Arkade als wirkungsvolles Bauglied und Mittel zur Verkehrsverbesserung erwogen; so
wurden bei den planlichen Darstellungen fiir die Anlage neuer Verkehrswege in
New York®™) unter anderem hochgelegene Arkadengiinge lings der Sirafien durch Auf-
bruch von Geschossen der Hochhiuser vorgeschlagen. Auch in Paris ist neuestens zur
Verbreiterung der Fahrbahn in Alistadtsiralen, sowie in Boulevards der beachtenswerte
Vorschlag gemacht worden, die bisherigen héufig iiberbreiten Trottoire zugunsten der
Fahrbahn zu verengen (Rue Royale, Rue Rivoli u. a.) oder sie in die Erdgeschosse der
Héuser zu verlegen und diese selbst durch Arkaden aufzubrechen, wie es fiir die
Rue Montmartre vorgeschlagen wurde; als Beispiele gelungener Unterlaubungen werden
die Arkadenginge lings der Rue des Colonnes, der Rue de Castiglione u. a. angefiihrt®?)

J

Die Erhaltung der Lauben ist in solchen Stidten eine denkmalpflegerische
Notwendigkeit, wo sie von allem Anfang an schon vorhanden waren; sie aufzulassen
wiirde eine dauernde kiinstlerische Schiadigung des Urbestandes einer solchen Siedlung
bedeuten und ist immer mit hohen finanziellen Lasten auf lange Sicht fiir die Stadt-
verwaltung verbunden — ganz abgesehen von dem unertriiglichen Zustand der Uber-
gangszeit mit den unvermeidlichen Bauliicken, wenn die Fluchtlinie zuriickriicken muf.

In kleinen Stidten wird hiufiz gegen den Bestand der Lauben der Einwand der
Verdunklung der dahinterliegenden Riiume geltend gemacht. Durch die geschickte
Ausnutzung der neuzeitlichen Baukonstruktionen und Baustoffe (groBere Spannweite,
Glaslichten) kann dieser Nachteil auf ein Mindestmall beschrinkt werden. Immer
kommt den Lauben in wirtschaftlicher Hinsicht der grofie Vorteil zu, die Waren nach
alter Sitte in thnen aufzulegen und damit den Verkaufsraum auf die Stralle zu verlegen.

Ein schwieriges architektonisches Problem ist es, bei Neubauten an Laubenplitzen
in alten Stddten die durch die neuzeitlichen Baustoffe gegebenen Vorteile so aus-
zuwerten, dafl die neuen Lauben in ihrer Spannweite, Bogenform und Scheitelhihe mit
jenen der Nachbarhiiuser zusammenstimmen. In kleineren Stidten mit alten, meist
weit im Rund- oder Korbbogen gespannten Laubenbogen wird h#ufiz durch Neubauten
mit wechselnden, auch scheitrechten Laubentffnungen der alte Rhythmus gestért. Um
ihn zu erhalten, muf die Unterordnung des Neubaues und seiner Laubenform zu-
gunsten des Gesamteindrucks gefordert werden.

Erreichbar ist dieses Ziel nur in langfristiger Entwicklung und wenn rechtzeitig
baubehirdliche Bestimmungen fiir die Laubenform nach einheitlich entworfenen Strafen-

%) Die Denkmalpflege 1903, 8, 4., sowie stenograph. Bericht des Tages fiir Denkmalpflege
und Heimatschutz, Witrzburg-Niirnberg 1928, 8. 41, Berlin 1929,

53) Styl 1930, Heft 4 bis 6.

H) Zentralblatt der Bauverwaltung 1925, 8. 478,

) Tllustration 1929, 8. 4524 ff., Le probléme de la circulation & Paris.

Kiihn, Die schine Altstadt. 4
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wandplinen festgesetzt wurden und — eingehalten werden. Die unbedingte Festhaltung
einer alten Laubenform muB nicht zwangsméBig vorgeschrieben werden, da es mehr
darauf ankommt. den harten Wechsel nicht harmonischer Formen der (ffnungen zu
vermeiden. s

B. Haus und Straflenraum.

Die Lage des alten Hauses gegen den Platz oder die Stralie zu ist gegeben durch
die Baulinie®). Bei der Aufbesserung der Altstadt kommt ihrer Lage eine besondere
Bedeutung zu, weil sie die Begrenzung des Altstadthauses gegen das tffentliche Gui
bestimmt; gegen ihren Verlanf stellt sich die Regulierungslinie®?), die vorzugsweise die
neuzeitliche Begrenzung festlegen soll. Gemessen an dem Wert des Altstadtbildes,
verfolgen beide entgegengesetzte Ziele. In denkmalpflegerischer Beziehung ist der
Baulinie ein Vorrang einzurdumen.

Die geringste Stirung fiir das Alfstadtbild wird entstehen, wenn es gelingt, den
Verlauf beider Linien anzugleichen, auch wenn dadurch ein gebrochener, unregelmilliger
Zug der Fluchten entsteht. Theoretisch ist in einer gekriimmten Gasse mit einzelnen
geschiitzten Bauwerken eine einheitliche Bau- und Regulierungslinie durch eine gerade
Verbindung der Hauskanten der zu erhaltenden Hiuser mdglich (Stiibben)®); es wird
ein Gewinn fiir das Bild der Gasse sein. wenn die Anlage dieser Teilstlicke nicht
durch bloBe Empirie, sondern nach kiinstlerischen Grundsiitzen erfolgt.

Beim unvermeidlichen und begriindeten stidtebaulichen Eingriff wird eine Anderung
der Lage der Regulierungslinie notwendig werden; diese kann angeordnet sein entweder
hinter dem Baudenkmal oder vor dem Baudenkmal. I[n beiden Fillen erfolgt eine
Terinderung der unmittelbaren Umgebung des geschiitzten Bauwerkes, die gich ver-
schiedenartic auswirken kann. Wie dringend heute noch die Beachtung denkmal-
pflegerischer Forderungen ist, zeigen die Entwiirfe fir die Erweiterungen der Strafien-
zlige in Essen, Breslau, Hannover (Graupen-, Karmarschstrale auf 17,50 m) u. a.

a) Zuriickriicken der Regulierungslinie.

Tritt die neue Regulierungslinie in Strafen ein- oder beiderseitiz hinter die alte
Baulinie zuriick, dann bleibt das geschiitzte Bauwerk vereinsamt; es liegt vor seinen
zukiinftigen neuen Nachbarn, verliert die kiinstlerische Verbindung mit ihnen, und in
den meisten Fillen wird es Verbesserungen erfordern. Beim Reihenhause werden
diese in der Angleichung der freigelegten Seitenwiinde an die Nachbarn bestehen;
notwendige Unterbauungen und Aufbauten zur Héhenangleichung werden die urspriing-
liche Bauart noch mehr verwischen, so daB die Erhaltung des geschiitzten Bau-
denkmals zweifelhaft wird.

Bei Vorhandensein eines oder mehrerer geschiitzter Bauwerke in einer Gasse wird
bei der Zuriickriickung der neuen Regulierungslinie der Fall eintreten, dall die dazwischen
errichteten, also zuriicktretenden Neubauten mit ihren alten Nachbarn Baulticken
bilden. Thre Entstehung ist immer ein schwerer Fehler im Aufbesserungsplan der Altstadt,
weil die Geschlossenheit der StraBenwand dadurch unlogisch ausgehthlt und der Bildung
der hiBlichen Stirn- und Brandgiebelmauern Vorschub geleistet wird (siehe S. 46).

Um solche Fehler zu mildern und die Geschlossenheit der Straenwand wenigstens
in den unteren Teilen der Gebiiude zu erreichen, wird fiir die Zeit des Uberganges

63) Siehe B.28, Anmerkung 43.
¢7) Ebenda.
89) Stédtebau, 8. 229, Abb. 510.
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