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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,




15

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,
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