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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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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
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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
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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
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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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