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Hohes Reisetempo
geniigt nicht

Noch vor 150 Jahren waren »Schusters Rappen« das am
meisten benutzte Verkehrsmittel, das Reisetempo dement-
sprechend gemichlich, » Verkehrsbau« die Schenke an der
LandstraBe. Heute brausen wir in einem Massenverkehrs-
mittel mit 300 km/h iiber die Schienen von einer Stadt zur
anderen, schweben in einem Luftkissenschiff mit 140 km/h
dicht iiber den Wellen von einem Hafen zum anderen,
fliegen im Uberschallbereich von einem Land zum anderen
und erreichen bereits kosmische Geschwindigkeiten. Wir
neigen aber auch dazu, jene Dinge als selbstverstandlich
anzusehen, die solche Geschwindigkeiten erst ermoglichen
helfen. Strafen, Briicken, Pisten, Tiirme als Teile der vielen
baulichen Anlagen und Einrichtungendes Verkehrswesens
haben einen nicht zu unterschitzenden Anteil an dieser
Entwicklung. Sie ermoglichen oder erleichtern die volle
Nutzung der Verkehrsmittel. Wo sollten unsere Landfahr-
zeuge fahren ohne StraBen und Schienen, wo unsere Flug-
zeuge starten und landen ohne Pisten und wo unsere Ozean-
riesen anlegen ohne Hafen? Mit Briicken- und Tunnelbau-
ten werden natiirliche Hindernisse iiberwunden. Beim An-
blick eines Fernsehturmes ahnen wir, wie vielen hochkom-
plizierten technischen Einrichtungen fiir den »unsichtba-
ren« Verkehr er Schutz gewahrt. Die baulichen Anlagen
und Einrichtungen sind sowohl dienendes als auch for-
derndes Element innerhalb eines modernen Verkehrswe-
sens. Mit Hilfe des Verkehrs und seiner Bauten werden
Menschen einander niher gebracht, Kontinente miteinan-
der verbunden, noch unbekannte Gebiete erschlossen, die
Wege zu den Schonheiten unserer Heimat fiir alle er-
leichtert.



Beispiel fiir Ubergangsmbglichkeiten zu den einzelnen Verkehrs-
mitteln innerhalb eines Gebaudekomplexes an der Peripherie der
Stadt: 1 — Ringstrafe o. Stadi 2 — Einschi bahn:
3 — Hubschrauberlandeplatz; 4 — Parkplatze, 5 — Fupginger:
6 — Bus; 7 — Taxi; 8 — U-Bahn; 9 — zum Stadtzentrum

Scheinbar gleichformig vollzog sich die Entwicklung der
Verkehrsbauten vom Trampelpfad iiber das einzigartige
StraBensystem des romischen Imperiums bis zu jenem Tag
im Jahre 1825, an dem die erste Eisenbahn durch die Lande
fauchte, bis zu jenem Tag im Jahre 1885, an dem das erste
Auto durch die Straen tuckerte, und bis zu jenem Tag im
Jahre 1903, an dem sich das erste Motorflugzeug in die
Liifte erhob. Mit diesen ersten Fortbewegungsmaschinen
haben unsere heutigen Verkehrsmittel fast nichts mehr ge-
mein. Ebenso sind die ersten baulichen Anlagen und Ge-
biude fiir den Land-, Luft- und Seeverkehr mit den derzei-
tigen kaum noch vergleichbar.

Auch der Verkehrsorganisation innerhalb der Stddte
kommt heute eine ganz andere Bedeutung zu als zu jener
Zeit, da die ersten Personenkraftwagen bestaunt wurden
und Massenbeforderung durch die Pferdebahn erfolgte.
Hohes Reisetempo allein geniigt nicht, wenn das inner-
stadtische Verkehrssystem mit seinen baulichen Anlagen,
z.B. Parkplitzen, nicht gelost ist.

Nicht anders ist es beim einzelnen Verkehrsgebiude.
Vor nicht allzu langer Zeit geniigte es, auf einem Bahnhof
von einem Zug in den anderen umzusteigen. Heute werden
Kommunikationssysteme projektiert, innerhalb derer es
moglich ist, je nach Bedarf vom Flugzeug nahezu direkt in
einen Eisenbahnzug, einen Bus, ein Taxi, eine S- oder
U-Bahn umzusteigen. Wir erwarten von den Verkehrsbau-
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ten heute, daB sie die Anforderungen, di¢ die einzelnen
Verkehrsarten, Verkehrstrager und Verkehrsmittel im
Interesse der Benutzer stellen, perfekt erfiillen. Das ver-
langt nach kurzen Verkehrswegen, Ubersichtlichkeit und
rascher Orientierung innerhalb eines Gebaudes, nach kla-
rem, dem Zweck entsprechenden Ausdruck in seiner
duBeren Gestalt.

Auf die Zukunft gerichtet, miissen Verkehrsbauten hin-
sichtlich ihrer stindig wachsenden Beanspruchung pla-
nerisch und konstruktiv ein Optimum an Anpassungsfahig-
keit, Verédnderlichkeit und Erweiterungsmoglichkeiten bie-
ten.



Uber die StraBen
der Erde

Wege, Stralen, Autobahnen

Ausgetrocknete Wasserlaufe, Furten von Bachen und
Fliissen oder Gewasserufer markierten die Trampelpfade,
die die Menschen der Urgesellschaft auf der Suche nach
Nahrung anlegten. Solche Wegfiihrungen geniigten den
nichtseBhaften Menschen. Selbst das SeBhaftwerden und
der damit verbundene Austausch von Naturalprodukten
fiihrten zwar zur Anlage von Wegen, brachten aber kaum
technische Verbesserungen. Erst der Wagen, iltestes
Transportmittel, iiber Jahrtausende hinweg unverindert
aus Holz gebaut, machte befestigte Wege erforderlich.

Ausgesprochene Wegebaumeister waren die Kelten. Mit
Beginn ihrer Expansion, etwa zwischen 500 bis 400v.u. Z.,
legten sie sogar gepflasterte StraBenabschnitte an, die einen
Verkehr mit Wagen ermoglichten.

Die ersten uns bekannten planmaBig errichteten
Straen — man bezeichnet sie auch als Kunststraen — gab
es im Orient. Eine davon fiihrte iiber fast 3400km von
Susa nach Sardes.

Auch im alten China baute man schon feste StraBen.
Manche von ihnen sind noch heute iiber weite Strecken
benutzbar.

Die Griechen, namentlich die Athener, legten besonders
fiir die heiligen Ziige vortreffliche Straen an. Dazu gehor-
te z. B. die heilige StraBe nach Delphi oder auch jene bei
Kyrene.

GroBe Bedeutung erlangte der Straenbau zur Zeit der
Romerherrschaft. Als die Via Latina, die Latinische Stra-
Be, nicht mehr geniigte, lieB der Censor Appius Claudius
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Der Trampelpfad geniigte nicht mehr — mit dem Aufkommen des
Wagens wurden Strafien notwendig.

Caecus (312 v.u.Z.) als erste romische Kunststrae die
Via Appia, im Altertum auch Konigin der Straen genannt,
bauen. Sie fiihrte zundchst von Rom nach Capua. Spiter,
vermutlich schon im 3. Jahrhundert v. u. Z., erhielt sie eine
Fortsetzung bis Beneventum, dann bis Tarentum und
Brundisium. Auf einem Unterbau war sie mit sehr harten,
ohne verbindenden Stoff ineinandergefiigten Polygonstei-
nen gepflastert. Noch heute kann man an den vielen erhal-
tenen Strecken ihre vorziigliche Bauart erkennen. Mit
etwa 8 m war sie breit genug fiir sich begegnende Wagen.
Zu beiden Seiten hatte sie eine erhohte Einfassung nach
Art unserer FuBwege. Auf der 19 rémische Meilen' langen
Strecke durch die Pontinischen Siimpfe vom Forum Appii
nach Tarracina war sie von einem Kanal begleitet.

Die RomerstraBen des Kaiserreiches reichten von der
Nordsee bis an den Rand der Sahara, von der Kiiste des
Atlantiks bis nach Mesopotamien. Alle fiihrten nach Rom,
wo auf dem Forum Romanum der von Augustus errichtete
goldene Meilenstein, milliarium aureum, als ihr Zielpunkt
stand.

Von wesentlicher Bedeutung fiir das romische StraBen-
wesen war die Nutzung der Alpenpasse. 17 Ubergange
wurden erkundet und genutzt. Dazu gehorte auch der am

! Die Romer gaben die Entfernung in mille passuum, 1000
Schritten, an. Eine solche romische Meile maB 1000 geo-
metrische Schritte von je 5000 romischen FuB. Nach unse-
rem MaBsystem sind das 1472,5m.
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meisten iiberquerte Brenner und der Grofle St. Bernhard.

Die Gesamtlange des romischen StraBennetzes, das auch
dem Postverkehr diente, betrug unter Trajan (53—117) etwa
80000km. Durch Gasthduser, Pferderelais, Badehduser
und Posthiuser war fiir die Bediirfnisse der Reisenden ge-
sorgt.

Die Straflen, die iiberwiegend einen Unterbau von sechs
verschiedenen Schichten und damit eine Gesamtdicke von
etwa 1 bis 1,5 m hatten, waren hauptséchlich von den ort-
lichen Truppenverbédnden gebaut worden. Ihre Instandhal-
tung wurde eigens dafiir vorgesehenen Beamten iiber-
tragen. 0

Die von den Romern entwickelte StraBenbautechnik
wurde bis in das 19.Jahrhundert hinein an Qualitit nicht
iibertroffen.

Die nachstgroBere Etappe im StraBenbau setzte in otto-
nisch-salischer Zeit (etwa um 900) ein. Gleichzeitig damit
entstand ein regelrechtes gesetzliches Gefiige: StraBen-
zwang, Zollstatten, Beherbergung der Reisenden, Be-
steuerung des Handelsgutes, Abgabenfreiheit beim Bau

Die Fernstrafen des Romischen Reiches, die zundchst mili-
tdrischen Zwecken, dann auch dem Handel und dem Reisever-
kehr dienten, bildeten ein dichtes Netz und verbanden die Kolonien
mit Rom. Rote Punkte: Grenze des Romischen Reiches
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und der Unterhaltung von Wegen, Briicken und Dammen.
Die groBeren Straen wurden zu KonigsstraBen erhoben
und waren Eigentum des Reiches, eine Festlegung, die seit
dem 10. Jahrhundert auch fiir Briicken, Fahren und Was-
serstraBen galt. So taucht dann auch nicht zufillig im
Jahre 1008 unter Heinrich I1. die Bezeichnung Reichsstraf3e
auf. An des Reiches Stral3e, unter freiem Himmel, an einem
Kreuzweg wurde Gericht gehalten. Auf der Reichsstrafie
herrschte wie auf dem Markt der »Konigsfriede«. Wer die
sichere Strafe verlieB, tat es auf eigene Gefahr...

Im frithen Mittelalter stagnierte der Straenbau erneut.
Die Feudalherren hatten weder ein 6konomisches noch ein
politisches Interesse am Ausbau guter Landverbindun-
gen. Den Bauern geniigten die Feldwege. Diese unbefriedi-
genden Wegeverhiltnisse fiihrten dazu, daf3 der gesamte
Warenverkehr iiber die vorhandenen Straflen rollte: iiber
die Romerstra3en, die alten Salzstraen, aber ebenso tiber
Botenwege.

Das hochmittelalterliche Straensystem ist nur in seinen
Grundziigen bekannt. Die Stra3en fiihrten zu den grof3en
Sammelplatzen und Ausgangspunkten fiir die Romziige der
Kaiser — Briissel, Konstanz, Ulm, Augsburg und Regens-
burg — vor den Alpen zusammen und dann iiber die Alpen-
passe.

Eine Verbesserung des Stralenzustandes trat erst seit
dem 17.Jahrhundert mit der Errichtung von Posten ein.
Diese regelmaBigen Postverbindungen brachten den Lan-
desfiirsten hohe Einnahmen, ihr Interesse an gut ausge-
bauten und sicheren Strallen wuchs. GroBere Landesfiir-
sten lieBen aus wirtschaftlichen Griinden, aber auch aus
militarischen Erwagungen StraBen fiir ihren eigenen Be-
darf anlegen. Beeinflult wurde diese Entwicklung weiter-
hin durch das Ansteigen der gewerblichen Produktion und
den damit zwangslaufig verbundenen Transport von Roh-
stoffen und Fertigwaren.

Im Zusammenhang mit dieser Entwicklung setzte Mitte
des 18.Jahrhunderts der Chausseebau in den deutschen
Léndern ein. Die erste dieser Landstraen mit fester
Decke entstand zwischen Nordlingen und Ottingen. Der
StraBenbau wurde z. T. nicht mehr im Frondienst, sondern
bereits auf Basis der Lohnarbeit durchgefiihrt.
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In der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts war es die indu-
strielle Produktion, die den Giiterverkehr auf der Landstra-
Be vor neue Aufgaben stellte. Massengiiter fiir den Bedarf
der aufkommenden Industrie mufiten befordert werden.
Der Umfang war betréchtlich. Allein der Eisen- und Stahl-
bedarf betrugen in der Remscheider Industrie um die
Wende vom 18. zum 19. Jahrhundert jahrlich etwa 6 100t,
die aus dem Siegerland iiber 200km mit Wagen von
je 0,5t Tragfahigkeit herangefahren wurden.

Bald machten sich bei all diesen Giitertransporten erheb-
liche Mangel bemerkbar: lange Transportzeiten und hohe
Transportkosten. Die durchschnittliche Tagesleistung
eines Fuhrwerkes lag zwischen 25 bis 30km; schon
200 Jahre friiher hatte man 20 bis 25 km pro Tag erreicht.
So ist es auch nicht verwunderlich, dal sich nach der
raschen Ausweitung des Eisenbahnnetzes die Struktur
des Stralenverkehrs fiir die Beforderung von Giitern und
Personen grundlegend andern muflte. Vor allem die wirt-
schaftliche Entwicklung dringte nach einer schnellen und
umfangreichen Verbesserung der Stralenverhaltnisse.

Mit dem bereits im 18.Jahrhundert begonnenen
Chausseebau erfolgte eine sichtbare Verbesserung im
Stralenverkehr. Das StraBenwesen erfuhr nicht nur eine
quantitative, sondern auch eine qualitative Veranderung.
Die bigherigen iiberaus aufwendigen Befestigungsarten
der StraBendecken wurden von den beiden englischen
Ingenieuren McAdam und Telford verbessert. Die nach
ihren Projekten gebauten Stralen bestanden aus einer 25
bis 30cm starken Schotterschicht. Sie wurde auf einen
trockenen Untergrund je nach Stralenbreite aufgebracht
und in feuchtem Zustand mit schweren Walzen zusammen-
gedriickt und verfestigt. Diese StraBenbauweise setzte
sich sehr schnell durch.

Der Straflenbau im 19.Jahrhundert konzentrierte sich,
den wirtschaftlichen Interessen des aufkommenden Kapi-
talismus entsprechend, auf die industriell entwickelten
Gebiete. In Gebieten mit ausgesprochen landwirtschaft-
lichem Charakter stagnierte die Anlage von Straf3en.

Trotz dieser technischen Veranderungen in der Straf3en-
bauweise hat die Menge der Reisenden bis tief in das
19. Jahrhundert hinein die Landstrae zu Fuf bevolkert.
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1 — Autobak hlustellen: a — zweiseitiger Anschlup, b — ein-
seitiger Anschlup;

2 — Autobahngabelungen: a — Dreiecksform, b — Trompeten-
form, ¢ — Birnenform;

3 — Autobahnvereinigungen: a — Kleebiattiosung, b — Linien-
losung, ¢ — Verteilerkreis

Nur Wohlhabendere konnten zu Pferde reiten oder in herr-
schaftlichen Kutschen fahren. Auf den Hauptstrecken war
es seit dem 18. Jahrhundert moglich, sich der Personenpost
zu bedienen. Als Zugkraft standen Pferd und Ochse, als
Last- und Gepacktrager Maultier und Esel zur Verfiigung.

Nachst der Dampfmaschine fiir die Eisenbahn und die
Schiffahrt bewirkte die Erfindung des Verbrennungsmo-
tors die groBte Umwilzung im StraBenverkehr.

Durch die Motorisierung erhielt die StraBe eine stiandig
wachsende Bedeutung. Die auf uralten Trassen verlaufen-
den KunststraBen, im 19.Jahrhundert chaussiert und ge-
schottert, wurden mit Kleinpflaster bedeckt, geteert oder
betoniert.

15



Der Bau reiner Autostraen erfolgte zogernd. Die 1909
in Berlin gegriindete Automobil- Verkehrs- und Ubungs-
straBen GmbH begann 1913 mit dem Bau der AVUS. Dabei
blieb es zunzchst in Deutschland. In anderen Staaten gabes
bereits Mitte der zwanziger Jahre Beispielplanungen und
Ausfiihrungen von Autobahnen.

Eine Grundvoraussetzung bei der Planung von Autobah-
nen bestand darin, niveaugleiche Kreuzungen auszuschlie-
Ben. So entstanden die unterschiedlichen AnschluBstellen
oder als Form der Kreuzung das »volle Kleeblatt« und die
»zweibahnige Kreuzung als Ringlosung«. Daneben kam es
bei der Planung der Trassenfithrung der Autobahn auch
darauf an, die Parkplatze an landschaftlich reizvollen Stel-
len mit Blick in Tiler, iiber Stadte und auf Berge anzu-
legen.

In Deutschland kam man, bis auf einige Ausnahmen, wie
z. B. die Autobahn Ko6ln —Bonn, durch fehlende finanzielle
Mittel nicht iiber das Stadium der Projektierung hinaus.

Doch gerade die wenigen Beispiele ausgefiihrter Auto-
bahnen und vorliegender Projekte waren dem faschisti-
schen Propagandaapparat willkommen, in zahlreichen
Veranstaltungen fiir den Bau der »Reichsautobahn« zu
werben. Die Nazis, 1933 gerade an die Macht gekommen,
verlangten nicht nur ein leistungsfihiges StraBennetz,
sondern auch einen beschleunigten Autobahnbau zur
Durchsetzung ihrer strategischen Ziele. Dazu wurde das
Unternehmen Reichsautobahn gegriindet. Der tatsichliche
Auftrag zum Bau der Autobahn wurde aber der Reichs-
bahngesellschaft iibertragen. Alles stellte sie ihrem drgsten
Konkurrenten, dem Kraftverkehr, zur Verfiigung, um bei
der Anlage eines besseren Verkehrsnetzes »zu helfen«:
600 Mill. Reichsmark, ihre Verwaltung und ihren Dienst-
guttarif fiir die Materialtransporte.

Im Vergleich zu den 3,33Mrd. Reichsmark, die aus
Steuergeldern fiir den Autobahnbau aufzubringen waren,
war die von der Reichsbahngesellschaft zur Verfiigung ge-
stellte Summe relativ gering. Aber andere Dinge waren
gesichert: die Fortdauer der Riistungskonjunktur und da-
mit die »Beseitigung der Arbeitslosigkeit«.

Vom 23. September 1933 bis Ende 1938 war die »Reichs-
autobahn« mit einer Streckenldnge von 6785 km zum Bau
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freigegeben, 3062km wurden fertiggestellt. Sie waren
ebenfalls in die Vorbereitung fiir einen »Blitzkrieg« ein-
bezogen. Wie dieses imperialistische Abenteuer ausging,
ist bekannt. Das Jahr 1945 brachte auch den totalen Zusam-
menbruch des StraBennetzes mit iiber 1500 gesprengten
groBeren Briicken allein auf dem Gebiet der DDR.

Unter grofen Miihen begann nach dem Krieg auch der
Wiederaufbau der Verkehrswege. Bis zum Jahre 1968 be-
schrinkte sich der Autobahnbau in unserer Republik auf
die Wiedererrichtung zerstorter Briicken und die Instand-
setzung vorhandener Fahrbahnen. Danach wurden die
Autobahnen Leipzig—Dresden und Berlin—Rostock neu
gebaut.

Gegenwirtig verfiigt unsere Republik mit mehr als
100000km StraBen, davon 1651km Autobahn, iiber eine
ausreichende Netzdichte. Der sichimmer mehr ausdehnen-
de Handels- und Reiseverkehr verlangt aber zunehmend
nach einem Ausbau des StraBenverkehrsnetzes. Das be-
trifft vor allem StraBen, die durch einen intensiven Tran-
sitverkehr belastet werden.

Beim Bau von Autobahnen geht man vor allem in den
RGW-Staaten in Zukunft dazu iiber, die international be-
fahrenen FernverkehrsstraBen als reine Autobahnen zu
erweitern. Dazu liegen bereits Projekte vor. Dieses kiinf-
tige Autobahnnetz erstreckt sich von Rostock bis Kon-
stanta und von Kishinjow bis Sofia. Der Tag wird nicht
mehr fern sein, an dem auf einem Wegweiser auf dem Ber-
liner Alexanderplatz zu lesen steht: Autobahn War-
schau—Moskau.
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Von der holzernen
Schiene
zum Grof3stadtbahnhof

Die Spur zur BAM

Spurbahnen fiir Kultwagen gab es schon im alten Grie-
chenland. Die Spurrillen zur Radfiihrung der Wagen
wurden im Abstand von 1,60m etwa 7 cm tief und 15cm
breit in den Kalkfelsboden eingehauen.

Erstmals 6konomischen Zwecken dienten die um 1535
im deutschen Bergbau angelegten holzernen Spurbahnen.
Der Nutzen solcher Bohlenbahnen war offensichtlich:
Nunmehr konnte ein Pferd 2 bis 2,5t ziehen, das Drei- bis
Vierfache gegeniiber bisherigen Beforderungsmethoden.

Nachdem im Jahre 1820 das Walzen von Stahlschienen
gelungen war und in den folgenden Jahren im Lokomotiv-
bau Probleme der Dampfleistung und der Kraftiibertra-
gung zu giinstigeren Losungen gefiihrt worden waren, trat
die Schienenbahn aus dem innerbetrieblichen Bau heraus.
Bereits 1825 zog Stephensons »Active« die erste offent-
liche Dampfeisenbahn, die zunichst nur fiir den Giiter-
transport bestimmt war. Der erste Zug »raste« mit einer
Geschwindigkeit von 15 bis 17 km/h von Darlington nach
Stockton. Mit der Eroffnung der Linie Liverpool—Man-
chester am 15. September 1830, auf der die erste Perso-
nen-Dampfeisenbahn der Erde verkehrte, begann das
»Jahrhundert der Eisenbahnen«. Am 7.Dezember 1835
wurde die Bahn von Niirnberg nach Fiirth eroffnet, und
bald darauf beherrschte die Eisenbahn den Landverkehr
in vielen Landern der Erde. Sie beeinflute aber auch
gleichzeitig alle anderen schienenlosen Verkehrsmittel,
erschloB das Hinterland der Seeschiffahrt, iibernahm be-
trachtliche Transportanteile der traditionellen Binnen-
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schifferei. SchlieBlich drang sie mit Erfolg in den stadti-
schen Nahverkehr ein und iibernahm auch einen grofen
Teil der Nachrichteniibermittlung. Der wirtschaftliche
Gewinn war so iiberzeugend, dafl alle bisherigen Vor-
stellungen iiber giinstige Profitmoglichkeiten weit iiber-
troffen wurden. Kein anderes Verkehrsmittel beeinflufite
das Wirtschaftsleben im 19.Jahrhundert so universell;
politische und militarische Vorteile kamen hinzu.

So begannen sich die Schienenstrénge wie ein Netz um
die Erde zu spannen. Waren es um 1840 rund 8000 km,
stieg diese Zahl bis zur Jahrhundertwende auf das Hun-
dertfache an, gegenwartig betragt das Streckennetz der
Eisenbahnen der Welt etwa 1200000 km. Fiir Schlagzeilen
sorgten in den »Griinderjahren« der Bau der Pacific-
Eisenbahnen in Nord- und Siidamerika. Nach vielen tech-
nischen Versuchen begann man 1862 mit dem Bau der
Union-Pacific-Railway von Osten nach Westen und der
Central-Pacific-Railway von Westen nach Osten.
Am 10. Mai 1869 wurden beide Schienenstrange in Ogden,
in der Nihe der grofen Salzseen, miteinander verbunden.
Die langste Eisenbahnstrecke der Welt, die Transsibirische
Eisenbahn, entstand in der Zeit von 1891 bis 1916 mit einer
Gesamtlange von 9337 km von Moskau bis Wladiwostok.

Der Eisenbahnbau dieses Jahrhunderts ist die BAM, die
Baikal-Amur-Magistrale. Obwohl es schon seit iiber 70 Jah-
ren Vorstellungen gab, etwa 200 bis 400 km nordlich der
Transsibirischen Eisenbahn eine Parallelstrecke zum
Stillen Ozean zu legen, war es erst unter der Sowjetre-
gierung moglich, diese Gedanken planerisch zu verwirk-
lichen und baulich auszufiihren. Nach 1932 begannen die
Bauarbeiten fiir das Siid-Nord-AnschluBistiick in Sko-
worodino, dem heutigen Bam. Durch den zweiten Welt-
krieg wurde der Bau nicht nur unterbrochen, es machte
sich auch erforderlich, vorhandene Gleise abzubauen und
im Westen des Landes zu verwenden.

Der Baubeginn der jetzigen Magistrale kann auf den
8.Juli 1974 datiert werden. An diesem Tage beschlossen
Partei und Regierung der UdSSR den ersten Spatenstich
bei Ust-Kut an der Lena. Mit der Baikal-Amur-Linie kon-
nen die unermeBlichen Reichtiimer der Taiga erschlossen
und der Wirtschaft des Landes zugianglich gemacht
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werden. 4275 km Gleise miissen dazu verlegt werden, zwei
Drittel davon in gebirgigem Geldnde. AuBSerdem sind der
Bau von 136 Briicken mit einer Lange von iiber 100m
(16 davon langer als 300m) und die Durchquerung von
7 Gebirgsziigen durch 4 Tunnelbauten mit einer Gesamt-
lange von 25,3 km erforderlich. Die groten Schwierigkei-
ten sind beim Gleisbau zu iiberwinden. 80% der gesamten
Streckenfiihrung liegen auf dem Boden ewigen Frostes.
Lings dieser Trasse, deren Bau bis 1982 abgeschlossen
sein wird, entstehen 50 neue Stidte und mit ihnen die
Bahnhofe als wichtige stadtebauliche Verkehrseinrichtun-
gen.

Bahnhofe gestern und heute

Unter den vielfaltigen, fiir den Eisenbahnbetrieb notwen-
digen Hochbauten stehen die Bahnhdfe an erster Stelle.
Ihre stiadtebauliche Bedeutung macht diese Einschitzung
verstandlich. Sie iibernehmen weitaus mehr als nur eine
Funktion des Verkehrs einer Stadt oder zwischen Stiadten.
Sie sind Kommunikationszentren der Menschen und auch
»Visitenkarte« der jeweiligen Stadt.

Nach dem Umfang des Verkehrs werden die Bahnhofe
in Hauptbahnhofe, mittlere und kleine Bahnhofe sowie
Haltepunkte — Bahnstationen ohne Weichen — unterteilt.

Alzgic D : \ F\‘ G
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Lagetypen von Bahnhdfen im Ei.

Nach der Lage der Bahnhife im Eisenbahnnetz wird
unterschieden zwischen Endbahnhéfen (A) als Ausgangs-
und Endpunkten des regelmiBigen Zugbetriebes und Zwi-
schenbahnhofen. Benspiele fiir diese sind (B) ein einfacher
Zwischenbahnhof, (C) ein AnschluBbahnhof, d.h., eine
Bahnlinie schlieit an eine durchgehende ohne Ubergangs-
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moglichkeit an, (D) ein Trennungsbahnhof (eine Bahnlinie
zweigt aus einer durchgehenden ab oder miindet in sie ein),
(E) ein Beriihrungsbahnhof, hier beriihren sich die Bahn-
linien, (F) ein Kreuzungsbahnhof, an dem sich Bahnlinien
kreuzen, und (G) ein Knotenpunktbahnhof.

Die bauliche Gestaltung der Bahnhofe ist weitgehend ab-
hangig von der Lage zur Bahnlinie. Daraus ergibt sich die
Grundriform, die mitbestimmend auf die Gesamtgestal-
tung der Bahnhofsanlage, insbesondere des Empfangsge-
baudes, einwirkt.

Die bekannteste Anlage ist der Zwischen- oder Durch-
gangsbahnhof (1). Hier bleibt die Richtung des ein- und
ausfahrenden Zuges dieselbe. Eine besondere Form der
Zwischen- oder Durchgangsbahnhofe bildet der Kopfbahn-
hof (2), wie z.B. in Leipzig, wo der eingefahrene Zug in
entgegengesetzter Richtung ausfahrt. Bahnhofe dieses
Typs werden dort gebaut, wo nach Lage der ortlichen Ver-
hiltnisse eine Fortsetzung der Betriebsrichtung ausge-
schlossen ist; sie gestatten fiir den Stadtverkehr, beson-
ders beim Einsatz von Triebwagenziigen, eine sehr giinsti-
ge Einfithrung der Gleise bis tief in das Stadtinnere. Eine
Kombination zwischen Durchgangs- und Kopfbahnhof (3)
ist z.B. in Karl-Marx-Stadt und Dresden anzutreffen.
Bahnhofe am Vereinigungspunkt zweier oder mehrerer
Bahnlinien bezeichnet man als AnschluB- oder Uber-
gangsbahnhofe (4). Bei der gewohnlichen Form liegen
Empfangsgebaude und Bahnsteig auf derselben Seite der
Bahnlinien. Bei der keilférmigen Anordnung, dem Keil-
bahnhof (5), befinden sich Empfangsgebaude und Bahn-
steig in dem durch die zusammenlaufenden Linien gebil-
deten, nur an einem Ende durch Gleisverbindungen be-
grenzten keilformigen Raum. Werden dagegen Empfangs-
gebiude und Bahnsteig an beiden Enden durch Schienen-
verbindungen zwischen den Hauptgleisen umschlossen, so
entsteht ein Inselbahnhof (6) wie in Halle/Saale. Dabei
erfolgt der Zutritt der Fahrgaste zur Vermeidung von
Gleisiiberschreitungen durch Tunnel oder iiber Briicken.
Beim Turmbahnhof (7) kreuzen sich zwei Strecken durch
Unter- oder Uberfiihrung.

In der Anfangszeit des Eisenbahnbaus enstanden die
Bahnhofe erst, nachdem ein relativ weit ausgebautes
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Die bauliche Gestaltung der Bahnhdfe ist weitgehend abhdngig von
der Lage zur Bahnlinie. 1 — Zwischen- oder Durchgangsbahnhof;
2 — Kopfbahnhof; 3 — Kombination zwischen 1 und 2; 4 — An-
schluB- oder Ubergangsbahnhof; 5 — Keilbahnhof; 6 — Insel-
bahnhof; 7 — Turmbahnhof

Streckennetz vorhanden war. Als z.B. am 1.Septem-
ber 1852 der erste Zug von Riesa nach Chemnitz (dem
heutigen Karl-Marx-Stadt) fuhr, bestand der Bahnhof
lediglich aus einem Giiterschuppen mit einem Warteraum
fiir 15 Personen.

In GroBbritannien wird derzeit der ilteste, noch betrie-
bene »Veteran« der Bahnhofe der Welt, die North-Road-
Station in Darlington, wieder aufgebaut und zum Eisen-
bahnmuseum umgestaltet.
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»Altestes Bahnhofsgebiude Deutschlands. Es wurde am
15.Mai 1842 zugleich mit der neuerbauten Strafe
MeiBen—Niederau in Betrieb genommen. Kulturdenkmal..«
Diese Inschrift steht auf einer Tafel an dem noch in Be-
trieb befindlichen Bahnhof Niederau bei MeiBen, auf dem
taglich immerhin 26 Personenziige halten. Beim Bau die-
ses Bahnhofes gab es Streit, ob er — von MeiBlen aus ge-
sehen — diesseits oder jenseits der Gleise errichtet werden
sollte. Man entschied sich fiir den zweiten Fall, da dann
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die Gebzuderiickseiten nicht so akkurat ausgefiihrt zu
werden brauchten, weil sich dahinter nur Acker ausdehn-
ten und somit die Baukosten reduziert werden konn-
ten.

Zu den in der zentralen Denkmalsliste der DDR ste-
henden Bahnhofen gehort auch der alteste, noch betrie-
bene Kopfbahnhof, der Bayrische Bahnhof in Leipzig. Er
wurde am 19. September 1842 mit der Eroffnung der Teil-
strecke Leipzig—Altenburg, der ersten deutschen Nord-
Siid-Eisenbahnverbindung, dem Verkehr iibergeben. Das
in seinen wesentlichen Bestandteilen noch original erhal-
tene Empfangsgebdude wurde inzwischen als Denkmal
der Verkehrsgeschichte von internationaler Bedeutung
eingestuft; wahrscheinlich ist der Bayrische Bahnhof so-
gar das dlteste Gebaude seiner Art in der Welt. Seine
Anlage soll als Museumsbahnhof neu erschlossen werden.

Zu den technischen Denkmalen unserer Republik zdhlen
auflerdem die Bahnhofsempfangsgebaude von Hagenow,
Leipzig Hauptbahnhof und Neustadt/Dosse. Letzteres
wurde wegen seiner ausgepragt friihklassizistischen
Fassade in die Liste aufgenommen. Hinzu kommen noch
der S-Bahnhof Marx-Engels-Platz in der Hauptstadt der
DDR, Berlin, und das Bahnbetriebswerk Dresden.

Der Bahnhof Niederau, am Kilometer 24,1 zwischen Dresden und
Leipzig gelegen, blieb bis heute im wesentlichen in seiner baulichen
Gestalt erhalten.




Die iiberwiegende Mehrzahl der Bahnhofsgebaude unse-
rer Stadte, insbesondere die Hauptbahnhofe, wurde in der
Griinderzeit, im letzten Viertel des vergangenen und zu
Beginn unseres Jahrhunderts, erbaut. In ihrer AuBenge-
staltung dominieren vor allem historisierende Stilelemen-
te. Romanik, Gotik, Renaissance, Barock und Klassizis-
mus wurden nicht nur modifiziert, sondern auch mit den
neuesten Errungenschaften der Technik konfrontiert.
Mitunter entstanden Empfangsgebdude, die eher einer
Burg oder einer Festung glichen.

Wie sehen nun moderne Bahnhofe aus?

Besucher, die in jiingster Zeit mit dem »Vindobona« in
die Hauptstadt der CSSR gereist sind, kennen den kiinfti-
gen Prager Hauptbahnhof. Er erfiillt bereits eine Vielzahl
der Anforderungen, die an die Gestaltung kiinftiger Bahn-
hofe gestellt werden. In seinem Einzugsbereich kreuzen
sich mehrere Verkehrsstrome: Vor dem alten Bahnhofs-
gebdude, und zwar iiber der unterirdisch liegenden, mehr-
geschossigen neuen Abfertigungshalie (2, 3, 5), flieBt auf
der Nord-Siid-Magistrale der Autoverkehr (9). Dazu ver-
lauft hier in gleicher Richtung noch die bereits seit Mai 1974
in Betrieb befindliche Metrolinie C (4). Bei den Rekon-
struktionsarbeiten des gesamten Bahnhofes kam es auf
einen ungehinderten Ubergang von der U-Bahn zum Fern-
zug an.

Die verschiedenen Ebenen der Abfertigungshalle be-
ginnen, von unten nach oben gesehen, mit dem Mehrge-
schoB (3), in dessen oberster Etage Dienstleistungseinrich-
tungen — vom Bad bis zum Friseur — sowie Maschinen-
raume fiir die Lufttechnik, Schaltanlagen und Werkstatten
untergebracht sind. Die Eingangshalle (2) mit dem Haupt-
eingang (1) ist ein iibersichtlicher, sachlich gestalteter, mit
Granit- und Keramikplatten ausgelegter und verkleideter
weitraumiger Saal. In ihm befinden sich 24 Schalter sowie
mehrere Dienststellen, darunter der Post, des Zolls und der
Luftverkehrsgesellschaft CSA. Von hier aus gelangt der
Reisende iiber Rolltreppen in die Abfahrtshalle (5) und wei-
ter durch einen Zugangstunnel (7) zu den Ziigen. Das Dach
dieser Abfahrtshalle dient dariiber hinaus etwa zu zwei
Drittel als offentlicher Parkplatz (10), der durch Treppen
mit der Halle verbunden ist.
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Mit dem Umbau des Prager Hauptbahnhofes wurde eine unmittel-
bare Verbmdung zwxschen Fern- und mnerstadtlschem Verkehr
hergestellt. 1 — pi 2 — Eil H 3 — Metroge-
schof; 4 — seit 1974 in Betneb befindliche Metrolinie C; 5— Ab-
fahrtshalle; 6 — altes, im Jugendstil errichtetes Bahnhofsgebaude
7 — Zugangstunnel; 8 — Erweiterung der Gleisanlagen; — Nord-
Siid-Magistrale; 10 — offentlicher Parkplatz fiir 140 Pkw

Das alte Bahnhofsgebiude (6), zu Beginn dieses Jahr-
hunderts im Jugendstil gebaut, bleibt als vierte Ebene des
genannten Abfertigungskomplexes inmitten von Stahl und
Beton als Blickfang bestehen — eine gelungene Synthese
von alter und neuer Architektur.

Die Kapazitit des Bahnhofes betragt etwa 210000
Reisende in 24 Stunden. Diese DurchlaBfahigkeit wird
vor allem dann notwendig, wenn die vorgesehenen
Umbauten und Erweiterungen der Gleisanlagen sowie der
Streckenfiihrung (8) zum und vom Hauptbahnhof abge-
schlossen sind. Statt fiinf Bahnsteigen und neun Gleisen
werden in Zukunft neun Bahnsteige und 15 Gleise den Ver-
kehr aufnehmen. Man rechnet mit etwa 840 Ziigen in
24 Stunden und einer Spitzenbelastung von 75 Ziigen pro
Stunde. Das heiBt, alle 47 Sekunden fahrt ein Zug. Modern-
ste computergesteuerte Sicherungstechnik, die einen Um-
kreis von etwa 50 km umfaBt, garantiert dichte Zugfolge bei
optimaler Streckenzahl.

Eine komplexe Neugestaltung ist dagegen der War-
schauer Zentralbahnhof, der grofite Bahnhof der Volksre-
publik Polen. Er konnte 1977 dem Verkehr nach
1100 Tagen Bauzeit iibergeben werden. Der iiberwiegende
Teil des neuen Gebaudes befindet sich unter der Erde. Zu
diesen unterirdischen Funktionsbereichen fiihren 26 Roll-
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treppen. Der Bahnhof verfiigt iiber 4 Bahnsteige mit je
400m Linge. Durch bequeme Unterfithrungen erreichen
die Reisenden die Taxi-, Stralenbahn- und Bushaltestellen.
Auf ihrem Weg durch die unterirdischen Hallen und Durch-
ginge konnen sie in iiber 100 verschiedenen Laden Ein-
kdufe vornehmen. Die Umgebung des Bahnhofes wurde in
3 Ebenen gestaltet: als Straen- und FuBgangertunnel, zu
ebener Erde mit Griinanlagen und breiten, vorwiegend
kreuzungsfreien StraBen sowie einer 500 m langen Nord-
Siid-HochstraBBe als Fortsetzung der Ulica Marchlew-
skiego.

Fragt man einen Sofioter nach dem schonsten Bauwerk
der letzten Jahre, wird man garantiert auf den neuen Bahn-
hof verwiesen. Er entstand im Ergebnis eines internationa-
len Architekturwettbewerbes. Das moderne, flach gehal-
tene Gebaude des Mitteltraktes hat eine Lange von 400 m
und beherbergt alle Funktionsbereiche fiir den Reisever-
kehr. Inallen Seitenfliigeln sind Restaurants untergebracht.
Sie 6ffnen den Blick iiber den Bahnbetrieb: taglich immer-
hin 780 ein- und ausfahrende Ziige. Interessant ist die
Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes. Auf kreisformigen
Unterfithrungen gelangen die Fuflgdnger sowohl zu den
Einrichtungen im Bahnhofsgebédude als auch zu den Halte-
stellen der Straenbahnen und Busse. Ein unterirdischer
Parkplatz nimmt bisher 1200 Pkw auf und wird weiter aus-
gebaut. Bei der Planung wurde auch an die Zukunft gedacht
und Platz gelassen fiir eine Station der neuen, bereits im
Bau befindlichen U-Bahn.

Gemeinsam ist diesen Bahnhofen, ein Optimum in der
Verkehrskommunikation zwischen Fern-, Nah- und inner-
stadtischem Verkehr zu erreichen oder auch die einzelnen
Verkehrsmittel so dicht wie moglich zu verbinden, um dem
Reisenden kiirzeste Umsteigewege zu ermoglichen — ein
wichtiger Schritt zur Gestaltung der Bahnhofe der Zukunft,
dann richten sich die Gedanken bereits auf Aerotrain und
Transrapid, auf Luftkissen- und Magnetschienenbahnen
und all die Attraktionen, die die Menschen scheinbar wie
im Marchen dahinschweben lassen. Ob diese Bahnen ziel-
gerichtet nur zwischen zwei Orten verkehren und dabei mit
Kopfbahnhdofen auskommen oder ob auf der Schwebereise
unterwegs an mehreren Stationen angehalten wird und da-
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mit Durchgangsbahnhofe erforderlich werden, ist gegen-
wiartig nicht die wichtigste Frage. In jedem Falle lassen sich
solche Bahnen in geeigneter Weise auch in die grofen
»Bahnhofe des Systems Rad und Schiene« einfiigen.
Trotzdem werden die Bahnhofe der Zukunft anders aus-
sehen als unsere heutigen modernen — und das nicht wegen
der Anderungen im fahrtechnischen Bereich. Vielmehr
gilt es, der Zusammenballung des Verkehrs in den Stadt-
zentren entgegenzuwirken.

Dem letztgenannten Problem kann ohne wesentliche
bauliche Anderung schon dadurch begegnet werden, da3
die Fernziige nicht nur im Mittelpunkt der Stadte, im so-
genannten Hauptbahnhof, halten, sondern schon Halte-
punkte im aduBeren Bereich der GroBstiadte eingerichtet
werden.

Die Verbindung der einzelnen Verkehrssysteme wird um
so besser, je kiirzer die Wege beim Umsteigen werden. Der
Idealfall ware eine Zusammenfassung der Massenver-
kehrsmittel wie S- und U-Bahn einschlieflich der Unter-
pflaster-StraBenbahn in einer Ebene unmittelbar unter den
Eisenbahngleisen. Durch ein Zwischengeschofl mit Trep-
pen, Aufziigen und Rolltreppen werden kiirzeste Umsteig-
wege und -zeiten erreicht. Das Umsteigen von den Eisen-
bahnziigen in Omnibusse und Taxis kann ebenfalls mit
Hilfe von Aufziigen und Rolltreppen, die hinauf zu den
Parkterrassen fiihren, erfolgen, die sich quer iiber die
Gleise erstrecken und zu denen man auf beiden Seiten des
Bahnhofsgebaudes iiber Auffahrtsrampen gelangen kann.

Die Verlagerung des Verkehrs auf die verschiedenen
Verteilerebenen macht das Empfangsgebiude, den bisheri-
gen »Bahnhof«, nicht iiberfliissig. Alle Besucher einer
Stadt und die Menschen, die im Zentrum wohnen und kein
Massenverkehrsmittel brauchen, wenn sie mit der Eisen-
bahn reisen wollen, sind auf die Einrichtungen angewie-
sen, die bisher schon in und an der Bahnhofshalle lagen.
Gelingt es, alle bekannten guten Einzellsungen in einem
Objekt zu verwirklichen, haben wir den Bahnhof der Zu-
kunft.



Bauten
des innerstadtischen Schienenverkehrs

Eine durchgreifende Verbesserung des offentlichen Nah-
verkehrs, vor allem in den Stadtzentren, ist in erster Linie
durch ein vom Individualverkehr vollig unabhzngiges
Verkehrssystem zu erreichen. Ausgehend von dieser
Erkenntnis, haben viele GroBstiadte bereits um die Jahr-
hundertwende mit dem Bau von U- und S-Bahnen begon-
nen.

Die U-Bahnen dienen der Personenbeforderung zur Ent-
lastung des StraBenverkehrs. Durch.ihre Lage unter der
Erdoberflache — je nach den ortlichen Bedingungen zwi-
schen 10 bis 70m Tiefe — konnen sie unbeeinflult von
anderen Verkehrsmitteln betrieben werden. Sie erreichen
gegenwartig Durchschnittsgeschwindigkeiten zwischen
80 bis 100 km/h.

Bereits 1863 wurde in London, das damals 2,8 Mill. Ein-
wohner zihlte, eine unterirdische Dampfeisenbahn eroff-
net. Die eigentliche Geschichte der Untergrundbahn be-
gann aber erst mit der elektrischen Untergrundbahn, die
1890 ebenfalls in London in Betrieb genommen wurde.
Im Jahre 1902 erfolgte die Eroffnung der Berliner U-Bahn.

Mit einer Lange von 400km — davon etwa 170km in
Tunneln — und mehr als 30 verschiedenen Linien besitzt die
im Jahre 1904 eroffnete New-Yorker U-Bahn das grofte
Liniennetz.

Mebhr als 6 Mill. Fahrgéste benutzen taglich die Moskauer
Metro, die 114 Stationen verbindet. Die Metrobahnhofe
sind in ihrer architektonischen Gestaltung mit Marmor,
Granit, Keramik und Mosaiks einzigartig. Das insgesamt
184km lange Streckennetz kann man fiir 5 Kopeken be-
fahren und dabei beliebig oft umsteigen.

Mit der Vorbereitung auf die Olympischen Sommerspie-
le des Jahres 1980 begann 1977 eine umfassende Ver-
jlingungskur der Moskauer Metro. Der Bau neuer U-Bahn-
Ziige, die Modernisierung zahlreicher baulicher Einrich-
tungen, wie z. B. die Umstellung der Rolltreppengeschwin-
digkeit von 0,75 m/s auf 0,94 m/s und die Erneuerung des
Informationssystems, standen im Mittelpunkt.

Neben Moskau, Leningrad, Kiew, Tbilissi, Baku und
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Charkow verfiigt Taschkent als siebente GroBstadt der
UdSSR iiber eine U-Bahn. Weitere befinden sich in
Gorki, Minsk und Nowosibirsk im Bau.

Untergrundbahnhofe sind nicht nur die einzigen Ver-
kehrsbauten, sondern die einzigen Bauten, die keiner
AuBengestaltung bediirfen. Deshalb konzentriert sich die
gestalterische Aussagefihigkeit auf den Innenraum.

Ebenso wie die U-Bahn dient die S-Bahn der Entlastung
des innerstéadtischen Straenverkehrs und der Verbindung
mit den Vororten.

Die Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahn, bereits da-
mals S-Bahn genannt, wurde 1871 auf der Strecke Tempel-
hof—Rummelsburg—Moabit (heute Berlin-West) eroff-
net. 1903 erfolgte die Inbetriebnahme der elektrischen
Versuchsstrecke Potsdamer Vorortbahnhof—Lichter-
felde Ost. Heute ist die S-Bahn aus dem Bild der Haupt-
stadt unserer Republik, Berlin, nicht mehr wegzudenken.
Sie verfiigt zwar iiber ihren eigenen Bahnkorper — die
Spurweite entspricht der der Eisenbahn mit 1435 mm — mit
seitlich unten liegenden Stromschienen, hat aber in jedem
Falle unmittelbare Anschliisse zum innerstadtischen und
Fernverkehr.

Der S-Bahnhof Alexanderplatz ist der attraktivste unter
den Bahnhofen. 1881 wurde er auf dem zugeschiitteten
Konigsgraben am Kilometer 0,99 als Bahnhof Konigs-
graben mit einer Linge von 190 m, einer Breite von 40 m
und einer Zugfolge von 6 Ziigen pro Stunde erbaut. Er war
ein typischer Griinderzeitbau, wie viele andere Bahnhofe
dieser Zeit mit Ornamenten, Figuren bis hin zum Wap-
pentier reich verziert. Wie es um die architektonische Ge-
staltung damals bestellt war, veranschaulicht am besten
eine Anekdote: Als der Rohbau stand, soll ein Maurer-
polier den Bauherrn gefragt haben: »Wat soll denn nun
fiir'n Stil dran?«

Mit der Ausbreitung der Stadt bekam auch der Bahnhof
Alexanderplatz neue Funktionen. 1913 erhielt er Anschlufl
an die U-Bahn-Linie A. 1928 wurde die S-Bahn elektri-
fiziert, 1930 das U-Bahn-Netz erweitert und 2 Jahre spater
der Bahnhof griindlich umgebaut. Obwohl im zweiten
Weltkrieg stark zerstort, wurde er nach Kriegsende bald
wieder fiir den Verkehr freigegeben. Eine vollige Rekon-
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struktion erfolgte im Jahre 1964, weitere baulich-gestal-
terische Eingriffe wurden 1975/76 vorgenommen, als man
das Bauwerk unmittelbar in das Boulevardzentrum einbe-
zog.

Zur Bewiltigung der wachsenden Nahverkehrsprobleme
in unseren GroBstidten geht man immer mehr dazu iiber,
im gesamten grofstiddtischen Einzugsbereich S-Bahnen
einzusetzen, um auch die AuBenbezirke verkehrsgiinstiger
miteinander und mit dem Zentrum zu verbinden. Gegen-
iiber den herkommlichen S-Bahnen werden zu diesem
Zweck weitgehend die Bahnanlagen des vorhandenen
Eisenbahnnetzes in Kooperation mitder Reichsbahn be-
nutzt, so z.B. in Leipzig, Halle, Rostock, Dresden und
Magdeburg. Die baulichen Anlagen an der Ubergangszone
vom Fullgingerbereich zum Nahverkehrssystem sind
dabei iibersichtlich gestaltet worden.

Ein weiteres wichtiges schienengebundenes innerstadti-
sches Verkehrsmittel ist die StraBenbahn. Erstmals fuhr sie
1832 als Pferdebahn in New York. Berlin (1835) und
Leipzig (1872) folgten neben anderen Stadten diesem Bei-
spiel. Die erste elektrische StraBenbahn der Welt konnte
1881 in Lichterfelde bei Berlin in Betrieb genommen
werden. :

Die spitere Bedeutung der StraBenbahn im stadtischen
Verkehr ergab sich aus ihrer Verkehrsleistung bei groBer
Verkehrsdichte.

StraBenbahnhaltestellen haben keinen Anspruch auf ge-
sonderte Hochbauten. Lediglich an sich kreuzenden Li-
nien, an Ubergangsstationen, finden wir Uberdachungen
oder dreiseitig verglaste schmale Hallen, die Schutz vor
den Unbilden der Witterung bringen sollen. Hochbauten
groBeren Umfanges fiir dieses Verkehrsmittel sind Be-
triebseinrichtungen vom Straenbahndepot bis zur Ver-
waltung.

Zum SchluB noch einige Worte zu den friihen Ideen,
den StraBenverkehr durch Schwebebahnen zu entlasten.

Erste Versuche zum Bau einer Schwebebahn stelite
Eugen Langen am Ausgang des 19.Jahrhunderts in Koln
an. Er konstruierte einen Apparat, der einem auf den
Kopf gestellten Fahrrad glich — die Rader liefen iiber dem
Kopf des Fahrers auf einem Geriist. Mit diesem Projekt
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sollte auch das Verkehrsproblem in Berlin gelost werden.
Eine Gutachterkommission lehnte es aber mit der Be-
griindung ab, daB das erforderliche Geriist keineswegs at-
traktiv fiir Berlins StraBen sei.

In Wuppertal konnte Langen sein Projekt unterbringen.
Mit einem Anfangskapital von 3,5 Mill. Reichsmark wurde
vor nunmehr iiber 75 Jahren mit dem Bau der Stahlkon-
struktion fiir die Schwebebahn entlang der Wupper begon-
nen. Diese Bahn, zweigleisig angelegt, ist der »Veteran«
der Einschienenbahnen in der ganzen Welt. Heute ent-
lastet sie den StraBenverkehr zu etwa 30%.
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Berge und Tiler
keine Hindernisse

Briickenbauten

Briicken gehdren zu den eindrucksvollsten Verkehrs-
bauten, ganz gleich, ob wir dabei die romischen Briicken,
die engbogigen mittelalterlichen Briicken, die monumen-
talisierenden Briicken des vergangenen Jahrhunderts oder
die kiihnen und eleganten Briickenbauwerke unserer Zeit
betrachten.

Féhren und oft kilometerlange Bohlenwege waren uralte
Vorldufer der Stege und Briicken. Naturvélker iiber-
»briickten« Wasserldufe oder Schluchten durch quer dar-

Die »erste Balkenbriicke« der Menschheit — ein umgestiirzter
Baumstamm
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Eine einfache Hiingebriicke, aus jungen Bdumen und geflochtenen
Lianen hergestellt, iiberquert den Salween-Flup im Siiden Chinas.

iibergelegte Baumstimme. In Abhingigkeit von der Vege-
tation benutzte man auch flach iiber die natiirlichen Hin-
dernisse gespannte Stricke und Lianen, die meistens als
Seilbriicke mit einem Quergeflecht so aufgespannt waren,
daB einzelne Stricke den Boden und andere die Wande bil-
deten.

Der Bau von Pontonbriicken ist in Babylon bis ins
9.Jahrhundert v.u.Z. nachweisbar.

Die ersten steinernen Briicken waren Kragsteinbriicken.
Ausgrabungen zeigten, daB schon die Sumerer den ge-
wolbten Bogen verwendeten. Eine der altesten Briicken
dieser Bauweise ist die in Ninive, um 690 v.u. Z. erbaut.

Die Grundform der romischen Briicke bildete der ge-
wolbte Halbkreis. Mit dem Niedergang des Westromischen
Reiches verfiel die Kunst des Steinbriickenbaus, und erst
im 12. Jahrhundert unserer Zeit entstanden erneut bemer-
kenswerte Briicken aus Stein, zu denen die Donaubriicke
bei Regensburg (1135—1146 erbaut) und die Themsebriicke
in London (1176—1209 erbaut) gehoren. Neben den gewolb-
ten Halbkreis im Briickenbau der Romer tratender vonden
Mauren verwandte Spitzbogen, wie bei der Teufelsbriicke
in Barcelona, und in der 2. Hilfte des 16. Jahrhunderts der
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Die Deviel’s-Briicke ist eine Bogenbriicke, die den Sevchio in der
Nahe der italienischen Stadt Lucca iiberspannt.

Korb- und Ellipsenbogen, wie bei der Trinitatisbriicke in
Florenz, um 1567 erbaut.

In der Errichtung von Holzbriicken waren die Romer,
bedingt durch ihre zahlreichen Feldziige, ebenfalls fiih-
rend

Der Bau eiserner und stihlerner Briicken ging Hand in
Hand mit der Entwicklung der Technologie der Eisen- und
Stahlerzeugung. Die erste guBeiserne Bogenbriicke mit
einer Spannweite von 32 m entstand 1776 bis 1779 in der
Nihe von Coalbrookdale iiber den Severn in GroBbritan-
nien. Das GuBeisen erwies sich jedoch bald als Material fiir
den Briickenbau, besonders fiir Balkenbriicken, als un-
tauglich. Es hielt vor allem den St6B8en und den Zug-
spannungen, die im Untergurt jedes Balkentragers auf-
treten, nicht stand.

Als erste Balkenbriicke aus Schweileisen entstand in
den Jahren von 1845 bis 1850 in GroBbritannien die
Britanniabriicke iiber den Menaikanal.

Mit der Entwicklung des Walzverfahrens fiir Stahl er-
gaben sich fiir den Briickenbau villig neue Moglichkeiten.
Kiihne technische Konstruktionen lieBen sich mit Form-
schdnheit verbinden. Die erste groBere eiserne Fachwerk-
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briicke wurde 1851 in GrofBbritannien errichtet. 1883 bis
1890 wurde in Schottland die 2,5km lange Eisenbahn-
briicke iiber den Firth of Forth als Auslegerbriicke mit
Hingekonstruktion erbaut. Mit zwei Hauptoffnungen von
je 521 m Stiitzweite galt sie lange Zeit als Pionierleistung
im Briickenbau.

Diese einfache Auslegerbriicke fiihrt iiber den Jhelum in Srinagar,
der. Sommerhauptstadt des Staates Kaschmir und Dschammu
(Nordindien). Entlang der Strafe befinden sich Geschiifte.

Nach den Bauwerken des bedeutenden franzosischen In-
genieurs Gustav Eiffel gefragt, wiirde wohl jeder auf An-
hieb den nach seinen Plinen errichteten Metallriesen in
Paris nennen. Eiffel war aber auch Briickenbauer. Zum
Beispiel stammen 8 groBe Briicken iiber FluBliufe in
Portugal von ihm. Eine davon ist die am 4. November 1877
fiir den Verkehr freigegebene Ponte Maria Pia, eine 354 m
lange und 61 m hohe Eisenbahnbriicke iiber den Douro. Sie
ist bis heute ein Hauptkettenglied des Transportweges zwi-
schen Nord- und Siidportugal geblieben. Diese iiber einen
metallenen Rundbogen gespannte Dourobriicke beunruhig-
te in den ersten Jahrzehnten nach ihrem Bau die Eisen-
bahnreisenden derart, da8 es die meisten von ihnen vor-
zogen, in Gaia ein- oder auszusteigen, als das »Wagnis«
einer Fahrt iiber die »Ponte« auf sich zu nehmen. Der
Grund dafiir lag vor allem darin, daB die Briicke bei Zug-
iiberfahrten enorm vibrierte.
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Eine der ersten Hangebriicken war eine chinesische Ket-
tenbriicke, erbaut im 1.Jahrhundert. Die eigentliche Ent-
wicklung dieser Briickenart wurde um die Wende zum
19.Jahrhundert mit den amerikanischen Hzngebriicken,
die heute Stiitzweiten von iiber 1000m aufweisen, einge-
leitet. Mit der Erfindung des Versteifungsbalkens in den
siebziger Jahren des 19.Jahrhunderts gewann dieser
Briickentyp konstruktiv an Bedeutung und wurde haufig
eingesetzt.

Zu den bekanntesten Héngebriicken der Welt zihlt die
im Jahre 1937 errichtete Golden-Gate-Briicke in San
Francisco, die mit 1280 m Stiitzweite {iber das Goldene
Tor, die Verbindung zwischen der San-Francisco-Bucht
und dem Stillen Ozean, fiihrt.

Etwa um 1875 begann die Verwendung des Stahlbetons
im Briickenbau. Die Teufelsbriicke an der Autobahn Jena—
Hermsdorfer Kreuz mit 138 m Bogenstiitzweite ist ein Bei-
spiel dafiir.

Briicken unterscheiden sich also, so hat uns der Blick in
die Geschichte gezeigt, nicht nur hinsichtlich ihrer Ent-
stehungszeit, sondern auch durch die verwendeten Bau-
stoffe. Weitere Unterscheidungsmerkmale sind die sta-

Die Teufelstalbriicke an der Autobahn Jena—Hermsdorfer Kreuz
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Die Haupttypen der Briicken nach dem statischen System. 1 — ein-
fache  Balkenbriicke; 2 — Hiingebriicke; 3 — Bogenbriicke;
4 — Auslegerbriicke

tische Wirkungsweise des Tragwerkes, die Ausfiihrungs-
form der Haupttrager, die Anordnung der Fahrbahn, der
Verwendungszweck, aber auch die geschichtliche Bedeu-
tung im Sinne der Denkmalpflege.

Wie sieht das statische System einer Briicke aus?

Im aligemeinen setzt sich eine Briicke aus dem Uber-und
dem Unterbau zusammen. Der Uberbau besteht aus dem
Tragwerk fiir die Fahr- und Gehbahn. Er iiberspannt einen
FluB, eine Schlucht, ein weit ausgedehntes Tal oder auch
einen Verkehrsweg und iibertrégt die gesamte Belastung,
die aus seiner eigenen Masse, dem Gewicht des Verkehrs-
mittels und aus dem Angriff des Windes resultiert, iiber die
Auflager auf die Briickenpfeiler und iiber die Widerlager,
die mit dem Fundament den Unterbau bilden, auf den Bau-
grund.

Alle diese Grundelemente einer Briicke finden wir in der
Gestalt der, Balkenbriicke, der Bogenbriicke, der Hange-
briicke und der Auslegerbriicke, den vier statischen Grund-
systemen der Briickenbauwerke, die hinsicatlich ihres ge-
stalterischen Aufbaus variieren konnen.

Die Balkenbriicke ist als Einfeldbriicke, aber auch als
Mehrfeldbalkenbriicke bekannt. Die Einfeldbriicke iiber-
spannt jeweils nur eine Offnung, die Mehrfeldbalken-
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Statische Grundtypen in Verbindung mit den Baustoffen und
Konstruktionsmaoglichkeiten ergeben eine Vielzahl gestalterischer
Varianten im Briickenbau. 1 — Fachwerkbalken; 2 — Durchlauf-
triiger mit Strebenausfachung; 3 — seilverspannter Durchlauftra-
ger (Schrigseilbriicke); 4 — Durchlauftrager mit Stabbogen;
5 — durchlaufender Vollwandbalken; 6 — durchlaufender Rah-
mentriger; 7 — Stahlbetonbogentriger; 8 — erdverankerte Hinge-
briicke

briicke mit ihrem zusammenhangenden Tragwerk, das als
Vollwand-, Fachwerktriager oder Kastenbalken ausgebil-
det sein kann, mehrere Offnungen.

Das Haupttragwerk der Bogenbriicken besteht —wie der
Name schon sagt — aus Bogen. Bogenbriicken ohne Ge-
lenke bezeichnet man als eingespannte Briicken. Beim Vor-
handensein von zwei oder drei Gelenken spricht man von
einer Zwei- oder Dreigelenkbogenbriicke. Die Stabbogen-
briicke ist eine Kombination zwischen Balken- und Bogen-
briicke. Bei der Schragseilbriicke wird der Balken durch
schrig gespannte Seile gegen Pylonen, das sind Torbogen
an Hingebriicken, abgespannt.
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Hangebriicken haben als Haupttragglied einen Hzinge-
gurt, der friiher als Kette, heute aber nur noch als Kabel
ausgefiihrt wird. Das zwischen den Pylonen durchhéngen-
de Kabel nimmt die gesamte Belastung des Briickenbaus
auf. Die Trager werden hier wie bei der Balkenbriicke aus-
gefiihrt.

Auslegerbriicken sind Balkenbriicken auf mehreren
Stiitzen mit in den Haupttréger eingebauten Gelenken und
daran angehingten Tragteilen, ein Beispiel fiir diese Kon-
struktion ist die Briicke iiber den Firth of Forth in Schott-
land.

Statik und Ausfiihrung der Konstruktion der Briicken
sind entscheidend fiir ihre Sicherheit und Standfestigkeit.
Oft schon wurde vergessen, da8 sie aber auch ein empfind-
liches Eigenleben haben und einstiirzen konnen, wenn
Wartung und Kontrolle vernachléssigt werden. Das hat
sich erst in jiingster Zeit beim Einsturz der Wiener Reichs-

Die Europabriicke bei Innsbruck, 1963 erbaut, ist noch immer die
hochste Massivpfeilerbriicke der Welt.




143,6ml 1014 m LSOm H_SOm i 50m \ASOm

Die Eisenbahnbriicke bei Riesa ist eine Kombination von Stab-
bogenbriicke mit aufgehiingter Fahrbahn iiber der Stromoffnung
und Durchlauftréger iiber den Flutoffnungen.

briicke gezeigt. Aber auch »gesunde« Briicken bewegen
sich, allerdings in einem Rahmen, der fiir die Benutzer ge-
fahrlos ist. Messungen an der Europabriicke in Tirol haben
ergeben, daB die Pfeilerkopfe im Einklang mit den Tages-
zeiten »wandern«. Ausschlaggebend dafiir ist die Sonnen-
bestrahlung, schon eine kleine Wolke kann die Kurvenbe-
wegungen beeinflussen. Die Dehnungswege der Stahlkon-
struktionen sind am Briickengeldnder zu erkennen. Die ab-
gescherte Farbe am teleskopformigen Gelander zeigt an,
wie weit sich die Briicke bei Erwarmung dehnt und bei Ab-
kiihlung wieder zusammenzieht.

Bei StraBen- und Eisenbahnbriicken bestehen die Fahr-
bahndecken je nach der Zweckbestimmung aus Holz-
bohlen, Pflaster, Beton, Stahlbeton bzw. Asphalt.

Im Briickenbau werden auBlerdem feste und bewegliche
Briicken unterschieden. Bei festen Briicken bleiben alle
Teile wahrend des Gebrauchs in unveranderter, fester
Lage, bei beweglichen Briicken ist das Tragwerk ganz oder
teilweise beweglich ausgefiihrt.

Zu den festen Briicken gehoren Holz-, Stein-, Stahl- und
Stahlbetonbriicken. Holzbriicken werden heute nur noch
als Behelfs- und Notbriicken gebaut. Bei der reinen Holz-
briicke bestehen Uberbau (Tragwerk) und Unterbau vor-
wiegend aus Nadelholz. Selbst wenn der Unterbau massiv
ausgefiihrt wird, spricht man noch von einer Holzbriicke.
Bei kleinen Stiitzweiten gehen die Balken, mit geringem
Abstand parallel nebeneinanderliegend, von Aufleger zu
Aufleger nach dem statischen System der Balkenbriicke
als Einfeldbriicke durch. Der rechtwinklig zu den tragen-
den Balken liegende Fahrbahnbelag besteht aus starken
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Holzbohlen. Bei Stiitzweiten von 15 bis 25m, auch als
mittlere Stiitzweiten bezeichnet, werden Hinge- oder
Sprengwerkkonstruktionen, mitunter auch kombiniert,
notwendig. Das Hangewerk ist eine Holzkonstruktion,
die eine darunter befindliche Last zu tragen hat. Beim
Sprengwerk befindet sich die Last daruiber. Stiitzweiten
iiber 50m machen Fachwerk- oder genagelte Vollwand-
trager erforderlich.

Bemerkenswerte Holzbriicken sind die 1776 errichtete
Newabriicke in St. Petersburg (Leningrad) mit 30 m Spann-
weite und die im Marz 1946 fertiggestellte Holzbriicke iiber
die Elbe bei Wittenberg. Letztere stellt'mit einer zweispu-
rigen Fahrbahn bei einer Spannweite von 45,2 m die bisher
groBte Fachwerkbriicke mit untenliegender Fahrbahn dar
und ist u. a. fir Fahrzeuge bis zu 60t berechnet.

Die massiven Briicken bestehen aus Naturstein- oder
Ziegelmauerwerk. Sie werden fast immer als Gewolbe aus-
gefiihrt und vertreten die klassische Form des Briicken-
baus. Nicht statische Berechnungen, sondern Erfahrungs-
werte und das bauliche Gefiihl ihrer Baumeister waren
einst bestimmend, wenn es festzulegen galt, wie dick die
Pfeiler und das Gewolbe ausgefiihrt werden sollten. Die
Zimmerleute stellten das Lehrgeriist her. Erst diese negati-
ve Form des Bogens ermoglichte es dem Maurer oder Stein-
metz, darauf die Steine zu versetzen. Das Lehrgeriist aus
Rundholz, Kantholz und Bohlen mufite wahrend der Bau-
zeit die volle Last des Briickenbogenmauerwerkes sowie
die volle Last aller Transportgerite fiir das Baumaterial
und die Bauarbeiten tragen. Weiterhin war zu bedenken,
dal alle Bogen einer Briicke gleichzeitig neu entstehen
muBlten, da sonst der einzelne Pfeiler durch den Seiten-
schub, den jedes Gewdlbe ausiibte, zur Seite gedriickt
werden konnte. Wihrend der gesamten Wolbezeit mulite
also das Lehrgeriist aller Bogen unverriickbar halten. Erst
nach dem SchlieBen der Gewdlbebogen stand die Briicke
allein. Das Lehrgeriist war nach Fertigstellung der Maurer-
und Steinmetzarbeiten so stark belastet, daf3 selbst baum-
starke Stander beim Anschlagen fast wie Klanghdlzer ton-
ten. Eine zuvor eingebaute Hilfe, z. B. Sandtopfe, ermog-
lichte schlieBlich das Absenken des Geriistes um etwa
10cm. Danach lieB sich das Holz leicht abbauen.
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Die Briicke bei Nimes, auch Pont du Gard genannt, gehort zu
den dltesten massiven Briicken.

Eine der bemerkenswertesten massiven Briicken ist die
bei Nimes (Frankreich), auch unter dem Namen Pont du
Gard bekannt. Dieser ausgesprochen klassische Bau, wahr-
scheinlich unter dem Feldherrn Agrippa (63—13v.u.Z.)
errichtet, gilt als eines der kiihnsten und architektonisch
schonsten Briickenbauwerke der Romer. Sie besteht aus
3 Stockwerken mit einer grofiten Bogenspannweite von
24,4m und einer Gesamthohe von 49 m; sie ist gleichzeitig
Aquidukt und Viadukt.

Stahlbriicken baut man ebenso fiir kleinere wie fiir groe
Stiitzweiten. Bei groBen Stiitzweiten wirkt sich ihre
wesentlich geringere Eigenmasse gegeniiber der der Mas-
sivbriicken besonders giinstig aus. In der Regel werden sie
als Balken- oder Bogenbriicken ausgelegt. Der Uberbau
besteht aus Form- und Stabstahl, kann aber auch aus
Leichtmetall, Blechen und Flachstahl sowie aus Ketten
und Kabeln ausgebildet werden. Der Unterbau wird massiv
ausgefiihrt. Das Briickentragwerk setzt sich aus den Haupt-
tragern, dem Bahntragwerk und den Lings- und Querver-
banden zusammen.

Die Haupttrager konnen als Vollwandbalken-, Blech-
oder Fachwerktriger konstruiert und als Einfeld- oder
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durchlaufender Balken, Rahmen oder Bogen gestaltet
werden. Das Bahntragwerk setzt sich aus Quer-und Langs-
tragern zusammen sowie aus Liangs- und Querverbanden.
Sie verbinden die Haupttrager in der Langs- und Quer-
richtung zu einem Tragsystem.

Bei Eisenbahnbriicken werden zusitzliche Bremsver-
bande eingebaut, um die Bremskrifte der Schienenfahr-
zeuge in die Haupttrager iiberzuleiten.

Mit vollwandigen Haupttriagern, die genietet oder zusam-
mengeschweiflt werden, sind Stiitzweiten bis zu 200 m und
mehr moglich, wobei die verwendeten Stegbleche Hohen
bis iiber 10m aufweisen. Mit Fachwerktrédgern konnen bei
Balken- oder Bogenbriicken Stiitzweiten bis zu 500 m und
dariiber erreicht werden. Bei der Uberbriickung grofer
Spannweiten konnen auch Schrigseilbriicken zu giinstigen
konstruktiven und gestalterischen Losungen fiihren, das
beweist die neue Donaubriicke in Bratislava.

Stahlbriicken werden iiberwiegend in der Werkstatt vor-
gefertigt. Lange und Gewicht. der zu transportierenden
Teile richten sich nach den Beforderungsmoglichkeiten
und den Einbaugeriten auf der Baustelle. Der Bau der
Briickentragwerke kann im Freivorbau erfolgen, bei dem
die Briickenteile frei schwebend, iiber die Pfeiler herausra-
gend, zusammengebaut werden. Eine weitere Moglichkeit
der Montage besteht darin, die vorgefertigten Briicken
oder Briickenteile mit Lastkdhnen einzuschwimmen und
auf die Auflager aufzusetzen.

Bei der Montage von Hangebriicken, die Stiitzweiten
von 1000 m und mehr erlauben, so bei der Verrazano-
Narrows-Briicke in New York mit 1300m Spannweite,
wird iiberwiegend zuerst mit einem diinnen Hilfskabel ein
Hilfssteg zwischen den Pylonen gespannt. Dann werden
die Kabel, die oft einen Durchmesser von einem Meter und
dariiber aufweisen, hergestellt. Die Versteifungstrager
werden vom Ufer aus frei vorgebaut, wobei jedes neue
Teil an die Tragkabel gehzangt wird. Andererseits kann man
aber auch grofie Teile der Versteifungstrager einschlief3-
lich der Fahrbahnkonstruktion anschwimmen und iiber die
Tragkabel in ihre endgiiltige Lage versetzen. Die wirt-
schaftlichen Vorziige der Hangebriicken bestehen in
ihrer relativ einfachen Herstellung.

44



Die erste zweigeschossige Hangebriicke der Welt, 1977
fertiggestellt, verbindet die japanische Stadt Kobe mit der
kiinstlichen Insel Rokko. Der 400 m lange Briickentrager
héngt an zwei 73 m hohen Pylonen.

Grofle Spannweiten bei geringem baulichem Aufwand
lieBen in den letzten Jahrzehnten die Stahlbeton- und
Spannbetonbriicken immer mehr an Bedeutung gewinnen.
Mit ihren Stiitzweiten um 200 m sind sie aus dem modernen
Briickenbau nicht mehr wegzudenken. Sie werden in mo-
nolithischer Bauweise oder aus Fertigteilen hergestellt.
Die Balken- und Rahmenbriicken aus Stahlbeton haben
meist nur mittlere Spannweiten, wahrend Spannweiten bis
zu 300m bei Stahlbetonbriicken in der Gestalt der Bogen-
briicke erreicht werden konnen. Ihre Fahrbahnplatte wird
auf den Bogen aufgestindert oder an diesem aufgehéngt.

Die verschiedensten Briickenbauwerke konnen bis zu
grofiten Spannweiten als Vollwand-, aber auch als Fach-
werkbriicke mit Spannbeton ausgefiihrt werden. Eine be-
sonders weit gespannte Briicke aus Spannbetonist die 1962
erbaute Maracaibobriicke in Venezuela mit Offnungen
von 235m und einer Gesamtlange von 8,68 km.

Die Verwendung vorgespannter Fertigteile aus Spannbe-
ton setzt sich immer mehr durch. Héaufig wird auch eine
Kombination von Fertigteilen fiir die Trager und von Ort-
beton fiir die Fahrbahnplatte bevorzugt. Wie bereits beim
Bau von Stahlbriicken erwahnt, erhélt auch beim Bau

Qie Briicke iiber den Maracaibosee (Venezuela) mit den Pfeilern
fiir fiinf Schiffahrtsoffnungen ist bis heute die grofte Spannbe-
tonauslegerbriicke der Welt.
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groBer Spannbetonbriicken der Freivorbau immer mehr
Bedeutung.

Die alteste Form der beweglichen Briicken sind die Zug-
briicken, bei denen die Fahrbahn um eine am Ende des
Tragwerks befindliche horizontale Achse drehbar ist, sie
sind uns aus mittelalterlichen Stadtbefestigungen und
Burgen bekannt.

Drehbriicken haben einen senkrechten Zapfen, in der
Fachsprache als Konigsstuhl bezeichnet, um den sich der
Uberbau dreht. Bei der gleicharmigen Drehbriicke ist der
Drehzapfen auf einem Mlttelpfeﬂer befestigt, so daB beim
Offnen der Briicke zwei Durchfahrten freigegeben sind.
Bei der ungleicharmigen Drehbriicke ruht der Zapfen auf
einem Widerlager. Diese Anordnung ergibt nur eine Durch-
fahrtoffnung.

Die Staditteile Punta Pietras und Punta Iguano werden durch die
8,6 km lange Maracaibobriicke verbunden; Rot: geplante Strafen.




Projekt einer Unterwasserschwebebriicke, die Sizilien mit dem ita-
lienischen Festland verbinden soll

Bei Hubbriicken wird der Uberbau an Seilen oder Ketten
durch Gegengewichte hochgezogen oder durch hydrau-
lischen Antrieb und Schwimmer unmittelbar emporge-
hoben.

Die Durchfahrt von Roll- oder Schiebebriicken wird
durch horizontale Verschiebung des Uberbaus in Richtung
der Briickenachse geoffnet.

Die Klappbriicke ist eine weitere Variante der beweg-
lichen Briicken. Bei ihr wird das Tragwerk um eine auf dem
Widerlager liegende Drehachse je nach GroBe des zu be-
wegenden Uberbaus von Hand oder durch Maschinen
hochgeklappt.

Beweglichen Briicken begegnen wir auch dort, wo Schif-
fe an- oder ablegen. Das sind Landungsbriicken, die auf der
Land- oder Uferseite gelenkig gelagert sind und mit dem
anderen Ende auf einem Schwimmerkorper ruhen, um
sich so dem jeweiligen Wasserstand anzupassen.

Die Schwimm- oder Pontonbriicke ist mit dem Fahr-
bahntragwerk auf mit Seilen verspannten Pontons gelagert.
Sie dient tiberwiegend der Landesverteidigung.

Der Gedanke, Inseln mit dem Festland zu verbinden, ist
nicht neu. Bereits um die Jahrhundertwende war der Bau
einer Briicke iiber den Armelkanal aktuell.
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Ein altes Traumprojekt Italiens, eine Briicke iiber die
Strae von Messina zu bauen — an der schmalsten Stelle
3,5km breit —, wollen die italienischen Konzerne Fiat,
Montedison und Pirelli verwirklichen. Entsprechende
Plane wurden inzwischen der Regierung vorgelegt.

Ein Gesetz iiber den Bau einer Briicke iiber die Meer-
enge, die Kalabrien von der Insel Sizilien trennt, wurde
bereits 1971 verabschiedet. Die Briicke, die die langste der
Welt sein wiirde, soll sich in einem einzigen Bogen etwa
70m iiber dem Meeresspiegel in 3300 m Lange iiber die
Meerenge spannen. Die zwei Betonpfeiler, die die Briicke
tragen, sind 300 m hoch. Auf der Briicke sollen 6 Fahrbah-
nen fiir Kraftfahrzeuge und 2 fiir Eisenbahnziige entlang-
fithren. Die Kosten des Projekts werden auf 1,2 Billionen
Lire veranschlagt, die Bauzeit auf 7 Jahre.

Ein génzlich anderes Projekt fiir das gleiche Vorhaben
hat ein britisches Ingenieurteam vorgelegt. Es sieht den
Bau einer Unterwasserschwebebriicke vor, da man der
Meinung ist, daB fiir die StraBe von Messina, die im Erd-
bebengiirtel liegt, eine Hangebriicke oder ein Unterwas-
sertunnel nicht zuldssig ist. Dazu sollen drei riesige, iiber
3 km lange Tunnelréhren frei schwebend in 40 m Wasser-
tiefe verankert werden. Zwei Rohren enthalten zweispurige
EinbahnstraB8en fiir Autos, die mittlere Rohre nimmt den
Eisenbahnverkehr auf. Zum Schutz vor dem Gezeiten-
strom werden die Rohren mit einem stromungsgiinstigen
Profil verkleidet. Mit Luft gefiillte Hohlriume sorgen fiir
den erforderlichen Auftrieb des genannten Bauwerkes.
Exakt berechnete Ankerketten halten die » Unterwasser-
briicke« — eine Verbindung zwischen Briicke und Tunnel —
in einer stabilen Lage.

Schitze der Technik

Briicken pragen das Bild einer Landschaft mit. Viele von
ihnen sind historische Baudenkmale und Zeugen des Er-
findergeistes und der Meisterschaft ihrer Konstrukteure
und Erbauer.

In unserer Republik stehen 17 solcher Briicken auf der
zentralen Denkmalspflegeliste. Hinzu kommt noch eine
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Vielzahl weiterer Briicken, die in den Denkmalspflegelisten
der Bezirke und Kreise erfaf3t sind.

Einige davon sollen hier genannt werden, gewissermafen
als Anregung zur Erforschung der Vergangenheit der hier
nicht beschriebenen Bauwerke dieser Art.

Die drei bei uns noch vorhandenen gedeckten Holz-
briicken, auch oft als Hausbriicken bezeichnet, stehen in
Buchfahrt bei Weimar, in Wiinschendorf und in Henners-
dorf. Die Buchfahrter Briicke iiber die Ilm, in den Jahren
1816 bis 1818 erbaut, besitzt geschlossene Seitenwéande und
ein mit Ziegeln gedecktes Satteldach. Die Baukosten dieser
Briicken, so kann man es heute nech an der Wiinschen-
dorfer Briicke lesen, wurden durch Zolle eingetrieben. Fiir
das Passieren dieser 1786 erbauten 60 m langen Wiinschen-

Hausbriicke in Buchfahrt bei Weimar




Die Géltzschtalbriicke

dorfer Briicke wurden im Jahre 1851 je Pferd oder Rind
fiinf und je Schaf zweieinhalb Silbergroschen verlangt.

Die im Jahre 1789 als Eisen-Holz-Klappbriicke iiber die
Friedrichsgracht erbaute Jungfernbriicke ist die #lteste
Briicke iiber die Spree in unserer Hauptstadt. Langst hat
sie ihre Funktion als Zugbriicke verloren, doch ihre du3ere
Gestalt bildet einen reizvollen, dsthetischen Kontrast zu
den Neubauten der Umgebung.

Die groBte Ziegelbriicke der Welt ist die Goltzschtal-
briicke bei Mylau. Hier beginnt das Vogtland, das ehe-
malige »Armenhaus« Sachsens. Die Briicke wurde in den
Jahren von 1846 bis 1851 als wichtigstes Verbindungsstiick
der Eisenbahnlinie Berlin—Miinchen errichtet. Als sie ge-
baut wurde, bekam ein einfacher Arbeiter fiir 13 bis
16 Stunden Akkordarbeit zwolf Neugroschen Lohn — das
Vierpfundbrot kostete bis zu fiinf Neugroschen! Zeitwei-
lig arbeiteten 1736 Arbeiter gleichzeitig auf der Baustelle.
Interessant sind die technischen Daten: Mit vier Stock-
werken bei 74 Bogen und 2 Hauptbogen betrdgt die
Hohe 78 m. Die vermauerten Granit- Ziegel- und Bruch-
steine ergeben ein Gesamtvolumen von 135677 m® Bau-
material; hinzu kamen 2323 m* Bindemittel. Die iiberein-
anderstehenden Hauptbogen entstanden durch Weglassen
eines Pfeilers in der Mitte der Briicke, um den weichen
Baugrund zu umgehen. Dadurch erhielt der Viadukt gleich-
zeitig seine typische Gestalt.
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Selten wurde ein Bauwerk seinem Namen so gerecht wie
die Hangebriicke, die die Dresdener Stadtteile Blasewitz
und Loschwitz verbindet: das »Blaue Wunder«. Von einem
Dresdener laBt sich viel iiber die Geschichte der Briicke er-
fahren: Zunachst erschien es wie ein Wunder, daf} die
Briicke iiberhaupt gebaut wurde. Anfang der siebziger
Jahre des vergangenen Jahrhunderts hielt es die Fachwelt
fiir sehr gewagt, eine stahlerne Hangebriicke ohne Strom-
pfeiler zu errichten. Die Eigenmasse der Konstruktion be-
tragt immerhin 3 500t. Jedoch die Tatsache, da3 zu jener
Zeit eine Briicke als willkommene Einnahmequelle galt,
bewog den koniglichen Finanzmirister, die Baugenehmi-
gung zu erteilen. Nach zweijahriger Bauzeit wurde sie
1893 dem Verkehr iibergeben, und sie brachte allein im
Jahre 1903 90 000 Reichsmark Briickengeld ein. Das zweite
»Wunder« geschah am 13. Februar 1945, als durch Bomben
innerhalb einer knappen Stunde auch zwei Drittel aller
historisch wertvollen Baudenkmiler Dresdens in Schutt
und Asche gelegt wurden: Das »Blaue Wunder« blieb ver-
schont. Wenige Wochen spiter kam von der faschistischen
Wehrmacht der Befehl zum Sprengen der Briicke. Sie
wurde mit Sprengstoff, Minen und 65 250-kg-Bomben ge-
spickt. Die Briicke blieb trotzdem erhalten. Der Arbeiter
Paul Zickler, der Klempnermeister Erich Stockel und
Hauptmann Wirth vom Briickensprengkommando hatten,
unabhéngig voneinander, die Hauptkabel zu den Spreng-
sdtzen durchgeschnitten.

Fachleute geben einer Briicken-Stahlkonstruktion eine
Lebensdauer von 70 bis 80 Jahren. Die hat das »Blaue
Wunder« inzwischen iiberdauert, und sie wird auch ent-
sprechend gepflegt. Etwa alle 15 Jahre werden rund
24t Rostschutzfarbe auf eine Gesamtfliche von 38 000 m?
aufgebracht; Kosten: eine halbe Million Mark.

Wenn auch erstim Jahre 1936 erbaut, so zahlt auch schon
die Riigendammbriicke zu den technischen Denkmalen.
Achtmal am Tage erhalten die Fahrzeuge und Fullgianger
fiir einige Minuten »rotes Licht«. Dann wird per Knopf-
druck durch zwei 32-kW-Elektromotoren in 4 Minuten die
260t schwere und 28 m lange Zugbriicke — sie heil3t Ziegel-
grabenbriicke — gedffnet. Fiir die Schiffe, die sich vorher
angemeldet haben, bedeutet das »freie Fahrt«.
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Rod, de Briickenb ")

Name und Lage Ver-  Voll- GroBite  Gesamt-
kehr' endet Spann-  linge
weite inm
in m

Holzbriicken
Newabriicke Lenin-
grad F 1776 30 -

Stahlbriicken
Balkenbriicken
B. iiber den Firth
of Forth (Gro8-
britannien/Schott-
land) E 1889 5212 2466
B. iiber den St.-
Lorenz-Strom bei
Quebec (Kanada) E 1917 548,7 853

Bay, San Fran-

cisco (USA) S 1936 4250 3600
B. bei Haura, Kal-

kutta (Indien) S 1943 4570 655
Save-B., Belgrad

(Jugoslawien) S 1956 261,0 311
Mississippi-B. bei

New Orleans

(USA) S 1958 480,0 840
Europa-B. bei Inns-

bruck (Osterreich) S 1963 198,0 785

Panamakanal-B.
(Panama) S 1962 343,0 1900
Dwina-B., Archan-

gelsk (UdSSR) E+S 1965 176

Fachwerkbriicken-Bogenbriicken
Hafen-B., Sydney

(Australien) E+S 1930 503,0 1150
Kill-van-Kull-B.,

New York (USA) E+S 1930 504,0 1762
B. bei Port Mann

(Brit. Columbia,

Kanada) S 1965 366,0 2092

Vollwand-Bogenbriicken

Niagara-B., Queen-
stone-Lewiston s
(Kanada—USA) S 1962 305,0 478
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Name und Lage Ver- Voll- GroBte  Gesamt-
kehr' endet Spann-  liinge
weite inm
inm

Moldau-B. bei Prag

(CSSR) S 1964 330,0
Vollwand-Verbundbriicken
B. iiber das Werra-

tal, Hedemiinden

(BRD) 1952 96,0 416
Vollwand-Stabbogenbriicken
Storstrgmsbriicke, .

Ostsee (Dane-

mark) E+S 1937 136,4 3200
Rhein-B., Duisburg—

Rheinhausen

(BRD) S 1950 255,1 409
Schrigseil- und Ziigelgurtbriicken
Rhein-B., Krefeld— :

Uerdingen 1935 250,0 857

(BRD)
Knie-B., Diisseldorf

(BRD) S 1966 320,0 564
Hiingebriicken
Donau-B., Budapest

(Ungarn) S 1903 290,0 378
B. von San Fran-

cisco nach Oak-

land (USA) S 1936 705,0 2800
Golden-Gate-B.,

San Francisco

(USA) S 1937 1280,0 2150
Mackinac-B. (USA) S 1937 1158,0 2185
B. bei Tancarville

(Frankreich) S 1959 608,0 1360
B. iiber den Firth

of Forth (GroB-

britannien/Schott-

land) S 1964 1006,0 2400
Verrazano-Nar-

rows-B., New

York (USA) S 1965 1300,0 4170
Severn-B. (GroB-

britannien) S 1966 988,0 1598
Tejo-B., Lissabon

(Portugal) S 1967 1013,0
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Name und Lage Ver- Voll- GroSte  Gesamt-
kehr'  endet Spann-  ldnge
weite inm
in m

Stahlbeton- und Spannbetonbriicken
Vollwand-Balkenbriicken, Einfeldtrager und Auslegertriger
StraBen-B., Aue bei

Zwickau N 1937 69,0 308
(DDR)
Alte V., Villeneuve-

St. Georges

(Frankreich) S 1939 78,0 160
B. iiber den Pont- ‘

chartainsee (USA) S 1956 17,1 38600
Medway-B., Kent

(GroBbritannien) S 1963 155,0 997
Chesapeake-Bay-B.

(USA) S 1963 22,5 19000
Wolga-B., Jaroslaw

(UdSSR) N 1966 147
Bogenbriicken
Tal-B., Langwies

(Schweiz) E 1914 100,0 287
Tranebergsund-B.

(Schweden) E 1934 181,0 538
Teufelstal-B.,

Gera—Jena (DDR) S 1938 138,0 253
Rio-Esla-B.

(Spanien) E 1939 2098 480
Sandob (Schweden) S 1940 2640 813
Parramatta-B., Syd-

ney (Australien) S 1963 305,0 580
Dnepr-B., Kiew

(UdSSR) E+S 1965 117
Vollwand-Balkenbriicken, Durchlauftrager
Seine-B. bei Ivry

(Frankreich) F 1930 134,6
Dreirosen-B., Basel

(Schweiz) S 1932 106,0 245
Main-B., Bettingen

(BRD) S 1961 140,0 310
Rio-Caroni-B

(Venezuela) S 1963 96,0 480
Alln6-Sund-B.

(Schweden) S 1963 134,0 1152
Oosterschelde-B.

(Niederlande) S 1965 95,0 5020
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Name und Lage Ver-
kehr!

Voll-
endet

Groste
Spann-
weite
in m

Gesamt-
lange

inm

Amakusa-B. Nr.3

(Japan)

Viaduc d’Oléron

(Frankreich) S
Rahmenbriicken
Neue-Kanalhafen-

B., Heilbronn

(BRD) S
Bewegliche Briicken aus Stahl
Hubbriicken
B. iiber den Cape

Cod Canal, Mass.

(USA)

Arthur-Kill-B., New

York (USA)
Drehbriicken
B. bei Fort Madison,

Miss. (USA)

B. bei El-Fesdan

(Agypten) S+E
Klappbriicken
B. bei Sault Sainte

Marie, Mich.

(USA) E
Towerbriicke,

London (GroB8-

britannien) S
Fihrbriicken
Sky-Ride-B.,

Chicago (USA)
Schwimmbriicke
Hood-Canal-B.,

Seattle, Wash.

(USA)

1965
1966

1950.

1935
1959

1894

1933

1961

160,0
79,0

166,0
170,0

160,0
167,5

361
2862

174

2290

! S = Strafe, E = Eisenbahn, F = FuBgiinger
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Durch die Schranken der Natur

Uns bekannte Vorlaufer der heutigen Tunnel waren die
unterirdischen Be-und Entwisserungskanile, die bereits in
babylonischer und assyrischer Zeit gebaut wurden. Unter
den Tunneln, die im alten Griechenland angelegt wurden,
ist der Tunnel des Eupalinos von Megara fiir die Wasser-
leitung der Stadt Samos durch den Berg Kastro einer der
bekanntesten. Zu den berithmtesten Bauten der Romer
zéhlt der 5600m lange Tunnel zur Ableitung der Wasser
des Fucinosees aus der Mitte des 1.Jahrhunderts. Als
StraBentunnel der romischen Zeit ist besonders die Grotta
di Posilippo bei Neapel bekannt, ein 7 m breiter, teils 7 m,
teils bis zu 25 m hoher Tunnel, der unter Kaiser Augustus
zur Verbindung von Neapel mit Puteoli und Cumae ange-
legt wurde. Ahnlich wie im StraBen- und Briickenbau kam
es nach dem Untergang des romischen Reiches auch im
Tunnelbau zunichst zum Stillstand. Erst mit der Ein-
fiihrung des Schwarzpulvers im 17.Jahrhundert in Europa
und damit der Moglichkeit, Stein- und Erdmassen in gro-
Bem Umfang zu bewegen, lebte er wieder auf. Ausgehend
von den zu dieser Zeit vorherrschenden Verkehrswegen,
wurden iiberwiegend Kanaltunnel gebaut. Dazu gehort der
1679 bis 1681 errichtete, 157 m lange Malpastunnel fiir den
Kanal von Languedoc, der den Atlantischen Ozean mit
dem Mittelmeer verbindet.

Mit dem Aufkommen der Eisenbahn erhielt der Tunnel-
bau abermals neue Impulse. Der alteste Eisenbahntunnel
wurde in den Jahren von 1826 bis 1830 unter Stephenson
mit einer Lange von 360m zwischen Liverpool und Man-
chester gebaut.

Auf dem Territorium unserer Republik entstand der erste
Eisenbahntunnel von 1837 bis 1839 bei Oberau im Zusam-
menhang mit dem Bau der Strecke Leipzig—Dresden. Er
hatte eine Liange von 512 m und wurde 1933 bis 1934 abge-
tragen.

Altester und bekanntester Unterwassertunnel ist der im
Jahre 1842 eroffnete Themsetunnel in London. Er wurde in
18 Jahren Bauzeit unter groSten Schwierigkeiten in 3 km
Tiefe unterhalb der London-Bridge mit einer Lange von
396 m angelegt.
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Der erste Tunnel, der die Alpen durchquerte, war der
1430m lange Scheiteltunnel der 1854 eroffneten Sem-
meringbahn. Drei Jahre spater begann man mit dem Baudes
12,3 km langen Mont-Cenis-Tunnels, der durch das Massiv
des Mont Cenis zwischen Frankreich und Italien fiihrt. Die
Bauzeit war mit 25 Jahren veranschlagt, doch konnte er
bereits 1871, also 11 Jahre friiher, bedingt durch den
technischen Fortschritt im Streckenvortrieb und den Ein-
satz von Dynamit anstelle des Schwarzpulvers, dem Ver-
kehr iibergeben werden. 1872 bis 1881 folgte der Tunnel-
bau durch das St.-Gotthard-Massiv mit einer Lange von
15km. Der St.-Gotthard-Tunnel wird heute in der Léange
lediglich von drei weiteren iibertroffen: dem neuen Apen-
nindurchstich auf der »Direttissima« zwischen Bologna
und Florenz als zweispurigem Tunnel, in dessen In-
nerem sich eine zusitzliche Tunnelstation mit zwei Aus-
weichgleisen von etwa 450 m Linge befindet, dem 1896 bis
1906 errichteten Simplontunnel 1 sowie dem 1912 bis 1922
erbauten Simplontunnel 2 mit je 19,8 km Lange.

Die Trasse des Siplontunnels. Tunnelbauten verkiirzen nicht nur
Verkehrswege, sie machen sie auch ganzjihrig befahrbar.

SCHWEIZ //

Stidende

Simplo®

SimplonstraBe (

57



Beim Bau des Simplontunnels 1 waren etwa 2200 Arbei-
ter beschiftigt, die bei Temperaturen bis zu 56°C und
haufig einbrechenden Quellen dieses gewaltige Werk voll-
brachten. Um die mehr als 1 Mill. m* Ausbruchmaterial aus
dem Bergmassiv zu 16sen, mul3ten sie 340 000 Sprenglocher
bohren, verbrauchten 1520t Dynamit, iiber 3,5 Mill.
Sprengkapseln und ungefihr 5300m Ziindschnur. Der
Gebirgsdruck im Zentralabschnitt des Tunnels war derart
groB3, daf} selbst stirkste Grubenholzer unter dieser Last
zerbrachen. Stindig begleiteten die Arbeiter, von denen
mehr als 100 todlich verungliickten, das unheimliche
Knistern der Ausbauhdlzer und das Aufschlagen herab-
fallenden Gesteins.

Die genannten Tunnel sind nur einige der vielen, die zur
Nord-Siid-Verbindung in Europa beitragen. Als sie ange-
legt wurden, geniigten sie noch voll und ganz den An-
spriichen des damaligen Verkehrswesens. Heute haben die
Verkehrsdichte und die Masse der zu transportierenden
Giiter erheblich zugenommen. Wahrend z. B. die 1883 er-
Gffnete Gotthardbahn zu dieser Zeit 250000 Reisende be-
forderte und 3 Mill. t Giiter durch das Bergmassiv trans-
portierte, waren es 1960 rund SMill. Touristen und
17,8 Mill. t Giiter, davon etwa 100000 Pkw.

Die standige Erhohung der Verkehrsdichte auf den
PaB- und Tunnelstraen sowie ihre von den Unbilden der
Witterung abhingige Befahrbarkeit drangen in den »Al-
penlandern« zum weiteren Bau entsprechend groBer
Straflen- und Eisenbahntunnel. So liegen gegenwirtig etwa
50 Projekte fiir derartige Bauten vor. Realisiert wurden
davon in den letzten zwei Jahrzehnten der Montblanc-
tunnel, der die Entfernung von Paris nach Mailand um ein
Fiinftel verkiirzt und einen vollen Tag Autofahrt iiber
kurvenreiche Gebirgsstrafen einspart, der Tunnel durch
das Massiv des Grofen St. Bernhard, der zu jeder Jahres-
zeit befahrbar ist, der Durchbruch am San Bernardinc
und der St.-Gotthard-Tunnel, der 1981 eroffnet wurde.

Verstiandlicherweise liegt auch hier die Frage nach den
Moglichkeiten zur Ausfithrung und Aufrechterhaltung der
Tunnelbauten sehr nahe. Insgesamt wird zwischen drei
Arten der Tunnel unterschieden: Berg- oder auch Ge-
birgstunnel, Unterwasser- und Unterpflastertunnel.
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Querschnitt des Grofen St.-Bernhard-Tunnels, lichte Durch-
fahrthGhe 4,66m, lichte Durchfahrtbreite 9m. 1 — Frischluft-
kandile; 2 — Absaugen der verbrauchten Luft; 3 — Tunnelbe-
leuchtung; 4 — Frischluftzufiihrung; 5 — Entwdsserung;
6 — Gasabzug

Bergtunnel werden, dhnlich dem Tiefbau zur Erschlie-
Bung von Lagerstitten (Kohle, Kali, Erz usw.), in berg-
mannischer Bauweise ausgefiihrt. Diese Tunnel haben
immer einen gewolbten Querschnitt, wahrend die Unter-
wassertunnel iiberwiegend mit rundem, selten mit recht-
eckigem Profil vorgetrieben werden. Die Unterpflaster-
tunnel, in der Regel fiir den innerstiddtischen Straen-
und Schienenverkehr angelegt, weisen iiberwiegend einen
rechteckigen Querschnitt auf. Sie werden in offener
Baugrube, dhnlich der Verlegung von Rohr- oder Kabel-
leitungen, errichtet.

Der reibungslose Betriebsablauf, insbesondere beim
StraBentunnel, erfordert erhebliche zusatzliche technische
Einrichtungen. Dazu gehoren die Anlagen zur Be- und
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Entliiftung, Beleuchtung und Entwisserung sowie zur
Uberwachung der Betriebsanlagen einschlieBlich der
Signalisation fiir unvorhergesehene Zwischenfille.

Werfen wir nun noch einen Blick auf in jiingster Zeit
abgeschlossene Bauvorhaben und geplante Projekte.

Der am 1. Dezember 1978 nach einer Bauzeit von rund
viereinhalb Jahren iibergebene Arlbergtunnel ist 14km
lang und verbindet die beiden Osterreichischen Bundeslin-
der Tirol und Vorarlberg miteinander. Dadurch ist der
1793 m hohe Arlbergpall den ganzen Winter iiber befahr-
bar. Bisher waren beide Léander nur durch einen Eisenbahn-
tunnel und HochgebirgsstraBen miteinander verbunden,
die im Winter zeitweise wegen Lawinengefahr gesperrt
werden muBten. Drei Computer iiberwachen jetzt mit Hilfe
von Fernsehkameras das Tunnelgeschehen und steuern die
zahlreichen technischen Einrichtungen. Beim Bau mufiten
4,5 Mill. t Gestein ausgesprengt werden, 760 000 m’ Beton
wurden verbaut. Entsprechend dem groBen Kosten- und
Materialaufwand fiir dieses wichtige Verkehrsobjekt lie-
gen auch die Gebiihren fiir die Autofahrer relativ hoch. Die
15 Minuten dauernde Fahrt durch den Tunnel kostet im
Sommer fiir Hin- und Riickfahrt 120 Schilling (etwa
17 Mark). Im Winter, wenn es praktisch keine Alternative
zur Benutzung des Tunnels gibt, ist der gleiche Betrag
fiir eine Strecke zu entrichten.

In Japan befinden sich zwei Unterwassertunnel fiir den
Eisenbahnverkehr im Bau, der 54km lange, die Inseln
Hokkaido und Honschu verbindende Seikantunnel, der
1981 fertiggestellt wurde, und der 62km lange Saidhau-
tunnel.

Immer noch aktuell ist das Projekt einer Tunnelverbin-
dung zwischen England und Frankreich: ein 37 km langer
Tunnel unter dem Armelkanal. Weitere Planungsstudien
beschiftigen sich mit der Anlage von Tunnelbauwerken
unter der Meerenge von Gibraltar sowie fiir den Nordsee-
Ostsee-Ubergang durch den Grofien Belt.
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Motopia

Die Stadt — zugeschnitten vom Auto?

GroBen EinfluB auf die utopischen Entwiirfe fiir die Gestal-
tung der Stadt hatten immer jene Wunschbilder, die von
Sozialentwiirfen der Zukunft ausgingen, denen der Ge-
danke des kollektiven Arbeitens, Wohnens und Lebens
der Menschen zugrunde lag. Motopia hat ein anderes Leit-
bild: das Auto.

Kann das Auto ein Grundmotiv fiir den Bau einer Stadt
sein, ein Ausgangspunkt, der letztlich in einem »Riesen-
verkehrsbauwerk Stadt« gipfelt? Ist und bleibt Motopia
eine Utopie? Wie kam es zur Idee einer »autogerechten«
Stadt?

1885 startete Carl-Friedrich Benz (1844—1929) in den
StraBen von Mannheim seinen ersten mit Benzinmotor
betriebenen Kraftwagen. Unmittelbar darauf folgte Gott-
lieb Daimler (1834—-1900) mit seinem Kraftfahrzeug, das
eine Geschwindigkeit von 18 km/h bei einer Leistung von
rund 1100 W (1,5PS) aufzuweisen hatte.

Noch nicht einmal ein halbes Jahrhundert spater — im
Jahre 1926 — wurden in Deutschland 31958 Pkw produ-
ziert, in den USA fuhren zur gleichen Zeit bereits
19237000 Pkw. Der Weltbestand an Kraftfahrzeugen
kann Mitte der zwanziger Jahre mit 25650000 angenom-
men werden.

Die Auswirkungen auf den innerstadtischen Verkehr
blieben nicht aus, und sie veranlaSten den bekannten
Architekten und Stiddtebauer Le Corbusier bereits im
Jahre 1924, ein kleines Lesestiick fiir Autofahrer zu
schreiben: »...Der 1.Oktober kam. Kaum graute der
Morgen, friih 6 Uhr in den Champs-Elysées: Es war toll,
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alles war da mit einem Schlage. Nach der Leere der
rasende Ansprung des Verkehrs. Nun verschirfte sich
das erregte Treiben von Tag zu Tag. Man geht friih von
zu Hause fort, man tritt aus der Tiir, und schon ist man
ohne Ubergang im Rachen des Todes: Die Autos rasen
vorbei. Versetze mich zwanzig Jahre zuriick in meine Stu-
dentenzeit: Die Strae gehorte uns, man sang, man dispu-
tierte auf der Stralle..., sanft rollte der Pferdeqmnibus
daher. Jetzt, am 1. Oktober 1924, auf den Champs-Elysées,
wohnt man dem groBen Ereignis bei, bei der gigantischen
Wiedergeburt dieser neuen Sache, deren Schwung die
drei Ferienmonate gebrochen hatten: Den Verkehr. Autos,
Autos, schnell, schnell! Man ist erschlagen. Die Begeiste-
rung will uns mitreifien, die Freude. Nicht jene Begeiste-
rung unter den Strahlen der Bogenlampen, die blitzenden
Karosserien leuchten zu sehen. Nein, die Freude an der
Kraft. Reine und kindliche Freude, im Mittelpunkt der
Kraft und der Macht zu weilen. Man hat teil an dieser
Macht. Man ist ein Glied dieser Gesellschaft, deren Mor-
gen dammert . .. Thre Kraft gleicht einem Bergstrom, von
Wolkenbriichen geschwellt: Furie der Zerstorung. Die

Motopia — der Strafenverkehr verliuft auf den Dichern der
Gebdude (nach dem Entwurf von Glass Age Development Com-
mittee, Grofbritannien).
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Stadt zerbrockelt, die Stadt kann nicht weiterbestehen,
die Stadt ist eine Unmoglichkeit . . .«

Etwa zur gleichen Zeit beschéftigen sich die Architekten
Hilberseimer und Neutra damit, neue Modelle einer kiinf-
tigen Stadtplanung zu entwickeln. Beide gingen in einer
volligen Abkehr von historischen Stadtstrukturen davon
aus, den gesamten Fahrzeugverkehr innerhalb der Stadt,
vor allem unter Beriicksichtigung des individuellen Fahr-
zeuges, aufrechtzuerhalten.

Prognostische Entwicklung des Pkw-Anstieges in der DDR bis
zur Jahrtausendwende

Motorisierungsgrad (PKW/1000 Ew)
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Rush City Reformed, Nutzung der Terrainebene fiir den Quell-
und Zuelverkehr der Fhﬂgangerveﬂ(ehr wird in sich kreuzende,

iiber iiber den Fahrverkehr gelegt (nach
einem Entwurf von R. Neutra)

Hilberseimers Projekt sah vor, den Geschiftsbereich
podiumartig mit dariiberstehenden Wohnhochhdusern zu
gestalten und mit einem Netz von FuBigangerzonen zwi-
schen breiten Verkehrsbahnen zu verbinden.

Im Jahre 1955 betrug die Weltproduktion an Personen-
kraftwagen 10960 000. Bedenkt man, daB schon damals in
Grofbritannien fiir das Jahr 1980 mit 16 bis 17 Mill. fah-
render Personenkraftwagen gerechnet wurde, ist es kein
Zufall, daf} die Idee zu Motopia gerade dort in einer Studie
zur kiinftigen Stadtplanung entwickelt wurde.

Das Schema der Stadtgliederung von Motopia wird
durch ein Verkehrsgeriist mit rechteckiger Basis bestimmt.
Markante Punkte der Stadtsilhouette wie Hochhaustiirme
unterschiedlicher Funktion gibt es nicht. Die Autos fah-
ren auf den Dichern der Hauser. Unter der Fahrbahn lie-
gen die Parkebenen, dann folgen die Wohnungen und
Liden, ebenerdig sind gro3e Hofe angelegt.
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Der Urban Expressway in Boston, Massachusetts (USA) — der
Stadtorganismus wird durch die Zubringerstmﬁe_ zerschnitten.

Die Studie zu Motopia scheint zundchst eine konse-
quente Losung zu sein. Es wird eindeutig eine absolute
Trennung zwischen dem Fahr- und dem FuBgingerver-
kehr erreicht. Die Frage, wie sich das stiadtische Leben
vollziehen soll, wo die Menschen leben, arbeiten, sich bil-
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den, ihren kulturellen Bediirfnissen nachgehen und sich
erholen konnen, wird nicht beantwortet.

Der grundlegende Fehler dieser Studien besteht darin,
dal die Verkehrsplanung iiber die stidteplanerische
Gesamtkonzeption gestellt wird und nicht umgekehrt als
dienendes Element der Stadt und des Stidtebaues so
angelegt ist, den individuellen Fahrverkehr im Zentrum
derart einzuschranken, daB die offentlichen Verkehrs-
mittel ungehindert genutzt werden konnen und die Zen-
trumsbereiche als Mittelpunkte des gesellschaftlichen
Lebens der Stadt dem FuBganger und nicht dem Auto vor-
behalten sind.

Abermals 20Jahre spater, die jahrliche Weltproduktion
an Personenkraftwagen war auf iiber 25 Mill. angestie-
gen, war allein in einer GroBstadt wie Los Angeles weit
iiber ein Drittel des innerstadtischen Bereiches in der
Hauptsache dem Kraftfahrzeug vorbehalten: Stadtauto-
bahnen, Schnellstraen, Stralen, Parkplatze, Garagen,
Tankstellen... Man hatte hier den Versuch unternom-
men, den groBten Teil der City, auf jeden Fall alle Wohn-
gebiete, mit Privatautos zu erschlieen. AuBer der Misere
im Zentrum war die Folge, dal die Stadt »auseinander-
floR«, die Bevolkerung sich iiber ein riesiges Territorium
verstreute und inzwischen 76 Vororte auf der »Suche«
nach einer City sind. Diese Suche wird auch dadurch nicht
erleichtert, dal der Fahrzeugstrom von der Verkehrs-
polizei aus Hubschraubern gesteuert und kontrolliert
wird. Auch die Tatsache, dal der Einwohner von Los
Angeles sein Auto tiglich bis zu 3 Stunden fahrt und
iberall Motels, Drive-in-Kinos und -Restaurants ansteuern
kann, tauscht nicht dariiber hinweg, daf die Stadt fiir ihn
nicht mehr als eine Strafle ist. Daran dndern auch die fiir
Los Angeles geltenden »Vorziige« nichts — wie der
Geschiftsabschluff unmittelbar vom Auto aus in Drive-
in-Banken und -Versicherungen sowie der Besuch von
Drive-in-Kirchen und -Friedhofen.

Den Stadtverkehr ausschlieSlich auf den Gebrauch des
Autos aufzubauen fiihrt zu den absurdesten Konsequen-
zen. Auch in Zukunft wird man fiir die nur auf das Auto
abgestimmte Stadt keine Losung finden, der ausschlief3-
liche Gebrauch des Autos wiirde ihr Ende bedeuten.
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Paralyse des Stadtverkehrs — iiber ein Drittel der Fldche des
Stadtzentrums von Los Angeles, Kalifornien (USA), wird durch
Verkehrsanlagen (rot) beansprucht.

Der von dem Englander Buchanan vorgelegte Bericht
iiber den Stadtverkehr bietet ebenfalls keine echte Alter-
native. Ausgehend von der Frage »Wie konnen wir die
Gebaude am besten ordnen, um das Auto vorteilhaft zu
gebrauchen?«, entwickelte er eine Studie iiber die Totten-
ham Court Road Area. Dieses zentral gelegene Gebiet in
London hat eine Flache von 60ha. Fiir das Parken der
Wagen muf3 man hier mit 60000 Einheiten rechnen. Das
bedeutet, dall zuerst eine Parkgarage von 180ha, also in
3 Etagen iiber das ganze Gebiet, gebaut werden miifite.
Fiir ein Verkehrsaufkommen in Stofzeiten von 40000
Einheiten miilten nach Meinung hollindischer Fachleute
24 Fahrbahnen, nach Meinung englischer Experten sogar
30 Fahrbahnen vorhanden sein. Im Vergleich des Verhalt-
nisses zwischen Leistung und bendtigtem Verkehrsraum
wird festgestellt: Fiir den Transport von 50000 Personen
pro Stunde bendtigt man mit dem Auto 30 Fahrbahnen in
jeder Richtung mit einer totalen Breite von 210 m, beim
Transport mit dem Bus sind es nur noch 50m, und mit
der U-Bahn geniigt ein Tunnel mit 9 m Breite. Der Buch-
anan-Report schlieit ab mit einem Kompromif3: Es sollten
nur noch 20 % der Autos zugelassen werden, der Rest der
Fahrgéste mii3te also mit der U-Bahn, dem Bus und ande-
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ren Massenverkehrsmitteln befordert werden. Leider wird
nicht erwahnt, wie diese Reduzierung der Anzahl der
Autos vor sich gehen soll.

Mehr denn je steht heute das Auto, obwohl es nur eines
der vielen Verkehrsmittel ist, deutlich im Mittelpunkt vie-
ler Diskussionen. Ganze Zeitungen, Zeitschriften und
Biicher beschiftigen sich mit ihm. In den USA ist die
Meinung verbreitet, das Auto bilde fiir viele Familien die
Existenzgrundlage. Sicher mag das fiir die Uberwindung
groBBer Entfernungen zwischen Arbeitsplatz und Wohnung
zutreffen. Es ist inzwischen aber auch, von seiner eigent-
lichen Funktion als Transportmittel. entfernt, je nach
seinem Komfort oder Kaufpreis zu einer Art »Wohl-
standsmesser« geworden. Das Auto ist eines der person-
lichsten Dinge unserer Zeit. Stellen wir die Frage nach
dem »Besonderen« am Auto, dann bietet es uns nichts
mehr als den Transport von Haus zu Haus, ohne umzu-
steigen. Doch dafiir wurden schon sehr hohe Preise
bezahlt: In den »hochentwickelten Autolindern« der
westlichen Welt hat man in vielen Stddten ohne Riicksicht
auf organisch Gewachsenes StraBen und Plitze, Gebdude
und Alleen, sogar Denkmaler »geopfert« — immer mit
dem Ziel, der Vorstellung von einer »autogerechten«
Stadt ndherzukommen.

Flichenbedarfsvergleich zwischen Bus und Pkw. Ein Bus bean-
sprucht im Stadtverkehr die ausgewiesenen Haltestellen, fiir die
gleiche Personenzahl (Annahme 60) benotigen die Pkw bei 1,5 Per-
sonen je Pkw etwa 1400n?’ fiir den fliefenden und etwa 1050’ fiir
den ruhenden Verkehr.

In einem im Jahre 1971 in der BRD erschienenen
Taschenbuch mit dem Titel »Umwelt aus Beton oder
unsere unmenschlichen Stidte« heilt es dazu: »Den groB-

71



Fliichenbedarf fiir den flie-
Benden und ruhenden Verkehr
in den Stadtzentren bei unter-
schiedlichem  Anteil  des
Massenverkehrsmittels  und
des individuellen Pkw am
Ziel- und Durchgangsverkehr.
Rot: ruhender Verkehr (Gara-
gen); blau: fliefender Verkehr
(Strafen). 1 — 100 % indivi-
duelle Pkw: Strafenbreite in
jeder Richtung 116m, 31
Fahrspuren; 2 — 50 % indivi-
duelle Pkw und 50 % Massen-
verkehrsmittel: Strafenbreite

in jeder Richtung 78 m, 17 Fahrspuren fiir Pkw, 5 Fahrspuren fiir
Busse, 1 Haltespur fiir Busse und 3 — 100% Massenverkehrs-
mittel: StraPenbreite in jeder Richtung 33,5m, 10 Fahrspuren,
1 Haltespur

ten Anteil an dieser Katastrophe hat das Lieblingsprodukt
unseres Jahrhunderts, das Automobil, das eine neue
Phase der Stadtzerstorung eingeleitet hat. Die Zerstorung
der Stadte durch die Bomben des 2. Weltkrieges war nur
ein Anfang. Die Chance der Neuplanung blieb un-
genutzt. . .«

In einer Ausstellung zum Thema »Profitopolis« in den
Staatlichen Museen fiir Angewandte Kunst in Miinchen
Anfang der siebziger Jahre auferte sich der Schweizer
Schriftsteller Max Frisch bereits sehr deutlich: »Schuld
ist vor allem der Biirger. Er versagt als Bauherr seiner
Stadt. Er I4Bt sich beherrschen, wo er zu herrschen hatte.«

Und wie sagte Perikles bereits 430 v.u.Z.? »Wir ver-
einigen in uns die Sorge um unser Haus und um unsere
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Stadt. Wenn wir auch verschiedenartigen Tatigkeiten
zugewandt sind, so ist doch in den Dingen der Stadt keiner
ohne Urteil. Bei uns heift einer, der an den Dingen der
Stadt keinen Anteil nimmt, nicht ein stiller Biirger, sondern
ein schlechter.«

Unsere Gesellschaftsordnung stellt nicht die Frage
nach der »autogerechten« Stadt. Sie geht aus von den all-
seitigen Bediirfnissen der Menschen. Sich moglichst rasch
von einem Ort zum anderen zu bewegen ist nur ein Teil
davon. Deshalb heifit es, »menschengerechte« Stiadte zu
planen, in denen alle Bediirfnisse der Biirger optimal befrie-
digt werden konnen. Wir bereiten auch kein Museum vor
fiir Autos, vor denen wir eines Tages stehen wie vor den
Prunkkutschen aus der Zeit Ludwigs XVI., mit Bewunde-
rung, aber ohne Verstandnis. Wir konzentrieren uns auf
Bauten, die den innerstadtischen Verkehr noch besser
erschliefen und erleichtern.

Bauten
des innerstadtischen StraBenverkehrs

Gegenwirtig sind in unseren Stadten rund 40 % aller Orts-
veranderungen FuBwege, wobei diese im Vor- und Nach-
lauf der Benutzung von Verkehrsmitteln nicht einbezogen
sind.

Der FuBlganger ist das einzige »Allround-Verkehrsmit-
tel«, das iiberallhin gelangt, wohin es will. Er nimmt sogar
einen groBen Teil des Warentransportes auf sich. Damit
fiir ihn der Stadtbummel ein Erlebnis, das Einkaufen eine
Erleichterung, das Treffen mit Freunden und Bekannten
zur Entspannung von der taglichen Arbeit werden, baut
man in den Zentren der Stadte unserer Republik immer
mehr Fuligiangerbereiche aus. Es sind Straen des Fuf3-
gangerverkehrs, die nicht von Kilometersteinen, Tank-
stellen, Kraftfahrzeugwerkstitten, Autohdfen flankiert
werden, sondern von Einrichtungen des gesellschaftlichen
Zusammenlebens. Diese FuBlgingerstraen haben den ein-
stigen Biirgersteig abgeldst, der dem Fu8géinger zu beiden
Seiten der StraBe vorbehalten war, damit der Autoverkehr
ungehindert pulsieren konnte.
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Damit der FuBlginger ohne Gefahr und schnell die Fu3-
giangerbereiche erreichen kann, wurden fiir ihn an vielen
Verkehrsknotenpunkten Fufigiangerbriicken und Fuf3-
gangertunnel eingerichtet.

Die langste Fullgangerbriicke unserer Hauptstadt Berlin
verbindet die Betriebe und Wohngebiete in der Umgebung
der Eldenaer und Proskauer Strafle. Sie ist 420m lang,
4,50m breit und innen, von der Laufflache bis zum Dach,
2,50 m hoch. Eine der optisch ansprechendsten Fuflganger-
briicken ist die den Friedrich-Engels-Platz in Leipzig
iiberspannende. Sie ist gleichzeitig auch Auftakt in die
Einfiihrung des fulaufigen Zentrumbereiches der Stadt.

Weitverzweigte FuBlgangertunnel zur ErschlieBung des
Alexanderplatzes in Berlin wurden angelegt. Sie sind kein
»unterirdisches Labyrinth«, sondern entsprechen allen
Anforderungen, die man an jeden Verkehrsbau, gleich
welcher Art, stellt: kurze Verkehrswege, Ubersichtlichkeit
und rasche Orientierung.

Ein wichtiges Bindeglied im Verkehr zwischen Stadt
und Land sind die Busbahnhofe. In unserer Republik
werden mit iiber 4000 Linien des Omnibuskraftverkehrs
97% aller Orte an das Omnibusliniennetz angeschlossen,
das sind 33,9 % der Gesamtbeforderung von Personen.

Der Funktionsablauf eines solchen Busbahnhofs, der
zweckmaBig in unmittelbarer Nahe des Stadtzentrums,
des Fulgiangerbereiches oder des Eisenbahnbahnhofs
gelegen sein sollte, ist nicht anders, als wir ihn beim Bahn-
hof bereits kennengelernt haben. Es gibt auch hier den
Raum zum Verkauf von Fahrscheinen sowie Imbif3stuben,
in denen man Wartezeiten iiberbriicken kann. Weit-
gespannte Décher iiber dem Bahnsteigbereich, zu verglei-
chen mit der Bahnhofshalle, schiitzen die Fahrgiste vor
Witterungseinfliissen. Abfertigungsgebaude und Uber-
dachung des Fahrbetriebes, oft voneinander getrennt,
geben dem Busbahnhof die bauliche Gestalt.

In die Reihe der Bauten des innerstadtischen Verkehrs
gehoren auch die Grof3- und Parkgaragen. Die Gro3garagen
konnen sowohl mehrgeschossig in Gestalt einer iiber-
irdischen Hochgarage als auch mehrgeschossig unter-
irdisch als Tiefgarage angelegt werden. Sie dienen zum
Parken und Einstellen von Personenkraftwagen.
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Geplantes Verkehrsschema der Stadt Leipzig. Das Stadtzentrum
wird vom Durchgangsverkehr frei gehalten, Hauptgeschiftsstrafen
und Passagen werden zu Fufgdngerbereichen zusammengefaft.
Die Parkplitze liegen am Rand des Zentrums, der zu erwartende
Parkraum und Garagenbedarf betrigt 16 000 Stellpliitze.
Versorgungsstrafe

Fupgdngerstrafe

Verkehrsstrafie zum Durchgangsverkehr

Sammelstrafe

Anliegerstrafe

Zentrum (123 ha, 100%)

ebenerdiger Bedarf an Parkstellflichen fiir 16 000 Pkw,
Stellpliitze ohne Uberlagerung je 27 m’/Pkw (43 ha, 32 %)
Parkstellflichenbedarf — Unterbringung zu 60 % in eben-
erdigen und 40 % in mehrgeschossigen Anlagen des ruhen-
den Verkehrs (29ha, 24 %)

Unterbringung zu 40% in ebenerdigen und 60% in mehrge-
schossigen Anlagen des ruhenden Verkehrs (12ha, 10%)
Hauptbahnhof

Grofparkanlagen des ruhenden Verkehrs

i 00 o

N~
|1
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Zur weiteren Verbesserung des innerstidtischen Ver-
kehrs in unserer Republik haben Verkehrsexperten fiir
40 Stadte zahlreiche Varianten erarbeitet. Bei den For-
schungen wurde vor allem beriicksichtigt, daB der inner-
stadtische StraBenverkehr weiter anwichst, die Straen
damit dichter belegt und die Parkflachen rarer werden. In
gemeinsamer Arbeit zwischen Stadt- und Verkehrsplanern
wurden Verkehrsnetzberechnungen angestellt, die mit
zur Grundlage fiir die Planung und Projektierung neuer
Wohngebiete zihlen. Sie enthalten u. a. bereits deren kiinf-
tiges StraBen- und Verkehrsnetz, damit der Anschluf an
die »alte Stadt« harmonisch hergestellt werden kann und
diese so, wie sie uns ans Herz gewachsen ist, in ihrer histo-
rischen Struktur erhalten bleibt.
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Die Eroberung
des Wassers

Vom Landesteg zum Uberseehafen

In der Friihzeit der Schiffahrt zog man die Wasserfahr-
zeuge, mogen es Einbaume oder FloBe gewesen sein, ein-
fach auf den Strand. Spiter geniigten noch in die Erde
gerammte Pfahle, an denen die Boote angebunden wurden,
damit sie nicht abtrieben. Die stindig wachsende Schiffs-
groBe erforderte aber geschiitzte Liegeplatze im Wasser.
Dazu boten sich die Meeresbuchten an, ebenso FluBmiin-
dungen mit ihren meist giinstigen Zugangen zum Hinter-
land. Schiffsliegeplitze dieser Art konnen wir als natiir-
liche Hafen bezeichnen.

Wo die Natur keinen geschiitzten Hafen bot, war man
auf den Bau einer kiinstlichen Hafenanlage angewiesen.
Studien an den Resten von Hifen des Altertums zeigen,
daB schon vor etwa 3000 Jahren dhnliche Grundsitze
beim Hafenbau galten wie heute. Hifen wurden so
angelegt, daB die Schiffe, geschiitzt vor Seegang und
Sturm, beladen, geloscht (d. h. entladen), ausgeriistet, aus-
gebessert und gebaut werden konnten.

Die ersten zuverlidssigen Berichte iiber den Bau von
Hafenanlagen sind uns von den Phonikern iiberliefert.
Dazu gehdren die von Tyros, Sidon und der groBartige
Hafenbau von Karthago.

Der Kriegshafen von Karthago hatte Platz fiir
220 Galeeren und besaB Werften und Werkstitten aller
Art. Die Einfahrt war durch zwei steinerne Molen (Leit-
dimme) geschiitzt, deren Endpunkte Feuertiirme trugen.
Mit dem danebenliegenden Handelshafen umfaBite die
geschiitzte Wasserflache 26 ha.
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Bedeutende altgriechische Hafenbauten entstanden in
Pirdus und Rhodos, wihrend Alexandria nach einer Idee
Alexanders des GroBen (356—323 v. u. Z.) errichtet wurde.
Hier bestand der Hafen zunichst aus einer einfachen
Reede im Schutze der Insel Pharos. Unter den Ptoleméern
wurde die Insel durch eine Mole, die zwei Durchfahrten
fiir die Schiffe besa, mit dem Festland verbunden. So
entstand auf jeder Seite der Mole ein geschiitzter Hafen.

Der romische Hafenbau begann erst in der Kaiserzeit
mit den Anlagen von Ostia am Ausflufl des linken Tiber-
arms. Die unter Claudius (10 v.u.Z.—54 u.Z.) begonnene
Hafenanlage wurde unter Trajan (53—117 u. Z.) durch den
Bau eines groBen Binnenhafens und eines neuen Tiber-
kanals vollendet. Doch der riesige Hafen von Ostia konnte
dem Verlanden der Kiiste an jener Stelle nicht wider-
stehen. Er versandete total und ldge jetzt etwa 4 km land-
einwarts.

Die wirtschaftliche Bedeutung dieser Hafen war gering.
Sie dienten vorrangig militarischen Zwecken. Deshalb
bildeten die kiinstlich angelegten Molen und Hafenddamme
mit den Wehranlagen eine bauliche Einheit.

Der erste »Hafen« — ein eingerammter Pfahl




Im Mittelalter entwickelten sich der Rhein und seine
Uferzone zur Verkehrsachse zu Lande und zu Wasser.
Der Endpunkt der FluBschiffahrt lag in Dordrecht, spater
Nimwegen. Die Grenzen zwischen FluB3- und Seeschiff-
fahrt und ebenso zwischen Binnen- und Seehafen waren
bei den damaligen Schiffen mit geringem Tiefgang flieend.
So galten als Seehafen z. B. noch Bardowick, Neuf3, Koln,
Maastricht und Gent. Die heute am tiefsten landeinwarts
gelegenen Hifen fiir Seeschiffe sind u.a. Manaus am
Amazonas (Brasilien), 1400km, und Igarka (UdSSR),
670km von der Kiiste entfernt.

Seit dem 12. Jahrhundert wurden neben den natiirlichen
Hiafen auch kiinstliche Hafenanlagen aus Pfahl- und
Bohlenwerk gebaut, Briicke genannt. Darauf ist der Name
der Stadt Briigge zuriickzufiihren.

Venedig und Genua leiteten einen neuen technischen
und wirtschaftlichen Beginn im Bau von Hafen ein: Der
entlang dem Ufer verlaufende Holzsteg, die Schlagt oder
auch der Landesteg genannt, wurde durch den gemauerten
Kai ersetzt.

Als man im 16. Jahrhundert begann, grole Kriegsschiffe
mit mehreren Batterien von Geschiitzen iibereinander zu
bauen, mufiten die Hafenanlagen mit dieser Entwicklung
Schritt halten. Kiinstliche Becken, in denen diese Schiffe
mit groBem Tiefgang zu jeder Zeit flott blieben, wurden
angelegt. Zu Ausbesserungsarbeiten wurden die Schiffe
frilher mit starken Winden auf vorbereitete geneigte
Ebenen, die sogenannten Hellinge, gezogen. Da dieses
Verfahren vor allem fiir den Rumpf der groBlen Schiffe
gefahrlich war, wurden bereits Ende des 17. Jahrhunderts
die bedeutendsten Kriegshdfen mit Trockendocks aus-
geriistet. Das sind schleusenéhnliche, durch ein Tor gegen
den Hafen abgeschlossene Becken, in die die Schiffe bei
ausgespiegeltem Wasserstande einfahren und aus denen
nach Festlegen der Schiffe und Schliefen der Tore das
Wasser ausgepumpt wird, so daB3 die Schiffe trocken fallen.

Einer der altesten kiinstlichen Hafen unserer Zeit ist
Le Havre. Hier wurden bereits unter Richelieu (1585 bis
1642) Hafen mit Schleusen angelegt.

Ein hervorragendes technisches Unternehmen war der
um 1780 begonnene Ausbau des Hafens von Cherbourg
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mit dem von 1784 bis 1854 errichteten steinernen Wellen-
brecher zum Schutze der Hafenbucht, der mit einer Liange
von 3638 m, bei 9m Kronenstarke und 9,38 m Hohe iiber
Tiefwasser auf der bis zu 60 m breiten Plattform eine starke
Seemauer tragt.

Die Expansion auf dem Gebiet des Transportwesens
und der damit verbundene Handelsaufschwung stiitzte
sich im 19.Jahrhundert auch auf die Seeschiffahrt. Revo-
lutionierend wirkte sich die Nutzung der Dampfkraft als
neue Energiequelle aus. Innerhalb weniger Jahrzehnte
wurden die Segelschiffe durch Dampfschiffe nicht nur
verdrangt, sondern auch tonnagemafig weit iibertroffen.
Die Fortschritte der Dampfschiffahrt erforderten den
Bau und die Anlage neuer Hafen. Bemerkenswert war in
diesem Zusammenhang die Zeit, in der diese technischen
Verbesserungen realisiert wurden: Neue wissenschaftlich-
technische Erkenntnisse setzten sich in der Praxis immer
schneller durch. Erstmals arbeiteten groflere Gruppen
von Ingenieuren zusammen, die sich ausschlieBlich mit
der Projektierung von Bauten der verschiedenen Ver-
kehrstrager befaf3ten. Auf diese Weise entstanden wich-
tige Grundlagen fiir die quantitative Ausdehnung der
Bauten des Verkehrswesens in ihrer Gesamtheit. Die
kapitalistische Industrie war darauf angewiesen, sie
brauchte zu ihrer Existenz bis hin zur Erzielung eines
Maximalprofits schnelle und billige Beforderungsmittel
fiir Giiter, Personen und Nachrichten.

Im wesentlichen entwickelten sich im Hafenbau drei
Grundtypen.

Offene Seehifen, die mit dem Meer in freier Ver-
bindung stehen, werden dort gebaut, wo der Flutwechsel
unbedeutend und das Hafenbecken geniigend tief ist, um
die Einfahrt bei jedem Wasserstand zu ermoglichen.

Fluthafen gewahren die Ein- und Ausfahrt nur bei Flut.
Dazu miissen die Schiffe den Zeitpunkt der Einfahrt auf
einer geschiitzt liegenden Reede (Vorhafen ohne Kai)
abwarten.

Dockhifen oder auch geschlossene Hifen, gegen das
AuBlenwasser durch eine Schleuse abgeschlossen, werden
dort angelegt, wo der Hafenverkehr den Einfliissen star-
ker Flutwechsel entzogen werden muf.
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%d}?r fiir einen Hafen — nahtloser Ubergang von See- und Land-
ve

Hifen mit einem natiirlichen Wasserbecken wurden fiir
die Seeschiffahrt immer seltener. Wenn man vom offenen
Meer kommt, fallen Hafenanlagen auf, deren Einfahrt
durch Wellenbrecher geschiitzt ist. Hier ist meist schon
eine Hafenbucht vorhanden, wie z.B. in Cherbourg.
Ebenso charakteristisch sind Hifen, deren Einfahrt durch
zwei Molen gebildet wird. Oft findet man sowohl Leit-
damme als auch Wellenbrecher, wie z. B. in der urspriing-
lichen Hafeneinfahrt von Odessa. Die Mehrzahl der kiinst-
lichen Hifen ist lediglich durch zwei eine meist lange und
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schmale Einfahrtrinne bildende steinerne und holzerne
Diamme geschiitzt, so z. B. in Rostock-Warnemiinde.

Durch die Hafeneinfahrt kommt man in den eigent-
lichen Hafen, der durch unterschiedliche Gestaltung des
Wasserbeckens und seiner Bauten verschiedenen Zweck-
setzungen dient: als Personen-, Fischerei-, Zufluchts-,
Marine- und Giiterumschlaghafen.

Uberseepassagierhafen erfordern Kaianlagen von gro-
Ber Lange und Hohe mit geniigend tiefem Wasser sowie
StraBlen- und Bahnanschluf, wobei die Gleise bis auf den
Kai zu verlegen sind. Die Abfertigungsgebéaude sind mit-
unter zwei- bis dreigeschossig, so da} die Fahrgaste das
Schiff bequem besteigen oder verlassen konnen, wiahrend
gleichzeitig ihr Gepack, ihr Auto und andere Fracht geladen
oder geloscht werden konnen.

Zu den Seehdfen zahlen auch die Fischereihafen. Sie
liegen nahe an der See oder auch im Hafenbereich mit
eigenem Becken und unmittelbarem Anschlufl an das
Bahn- und StraBennetz. Gebaude der fischverarbeitenden
Industrie, Packhallen, Kiihlhduser, Verladerampen,
Nebenindustrieanlagen und Fischversandbahnhofe pragen
die bauliche Gestalt dieses Hafentyps. Hinzu kommt
der Ausriistungskai mit Reparaturwerkstitten und Aus-
riistungsbetrieben, in denen die Fischdampfer vom Eis
bis zum Kork alles erhalten, was sie auf See brauchen.

Giiterumschlaghéfen sind durch die unterschiedlichen
Umschlagtechniken geprégt. Deutlich unterscheidet sich
der Massengut- vom Olhafen und der Container- vom
Stiickguthafen. Das Bild dieser Hafenbereiche wird
bestimmt durch groBe Losch- und Liegepldtze mit den
dazu gehorenden Lagerhallen, durch Olleitungen und
riesige Oltanks, durch Schwimmkréne, fahrbare Becher-
werke und Saugluftanlagen bis hin zum Silo.

Mit der Vergroflerung der Schiffseinheiten, besonders
seit 1950, wuchs vor allem fiir Oltanker die Bedeutung
der Hafen am offenen Meer, der sogenannten Vorhafen.
Die hohen Kosten fiir die Vertiefung der Zufahrtrinnen
und die Unmoglichkeit der VergroBerung der Schiffs-
tonnage iiber ein bestimmtes Mal} hinaus zwangen die tie-
fer landeinwirts gelegenen Hafen, wie z. B. Rotterdam,
den Ausbau solcher Vorhéfen zu fordern.

82



Die wichtigsten Seehidfen unserer Republik sind
Rostock, Wismar und Stralsund. Zu allen drei Héfen
gehoren auch Werften. Im Zusammenhang mit dem
Trend zum Bau spezialisierter Schiffe profilierte sich
der Rostocker Hafen zum Ubersee- und Stadthafen, der
von Wismar besonders fiir den Kaliexport sowie den
Import von Getreide und Erdolerzeugnissen und schlief3-
lich der von Stralsund fiir den Schiittgut- und Ostsee-
verkehr. Dementsprechend entwickelt sich auch die Giiter-
umschlagtechnik.

Mit iiber 7,8 Mill. t Giiterumschlag erreichte der Rostok-
ker Uberseehafen im ersten Halbjahr 1980 die in seiner
zwanzigjahrigen Geschichte erfolgreichste Bilanz.

. Nicht unerwihnt in der langen Geschichte des Baus von
Uberseehifen soll der Fahrhafen von SaBnitz bleiben.
Bereits seit 1683 verkehrten schnelle Segler zwischen
SaBnitz und Trelleborg. Bei gutem Wetter schafften sie
diese Route in einem Tag. 1824 wurden die Segeljachten

Der Uberseehafen Rostock an der Warnow-Miindung. Der Kai fiir
Personenschiffahrt (vorn) mit Hafenbahnhof, die zwei Hafen-
becken fiir den Fra chtverkehr em gesonden ausgewiesener Olha-
fen, Lagerhdiuser und Ver g geniigen modernsten
Anforderungen.

=
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durch Dampfer abgelost, die Reisezeit verringerte sich auf
etwa 7 Stunden. Um die Jahrhundertwende drangte
Schweden auf einen weiteren Ausbau dieser Fahrverbin-
dung. PreuBBen zogerte lange, bis es seine Zustimmung gab.
Ausschlaggebend dafiir waren schlieBlich strategische
Erwagungen des deutschen Imperialismus, so der Ge-
danke an einen sicheren Bezug schwedischer Rohstoffe.
Im April 1909 wurde der neue Fahrhafen eroffnet. Heute
sind es das rasche wirtschaftliche Wachstum unserer
Republik und ihre zunehmende Bedeutung als Transit-
land, die den planmaBigen Ausbau dieser Schiffahrtslinie
zur am dichtesten befahrenen Fahrverbindung in Europa
gefordert haben.

Zum Uberseeverkehr gehoren auBer Hafen auch See-
kandle. Sie sollen nur kurz erwiahnt werden; interessierte
Leser konnen sich im Band 26 der akzent-Reihe, »Schlag-
adern des Seeverkehrs« von Winde und Knoll, ausfiihr-
lich dariiber informieren. Sie bilden den Zugang zu land-
einwarts gelegenen Seehafen, wie beim Amsterdamer
Seekanal, oder verbinden zwei Meere oder Meeresteile.
Man unterscheidet offene Seekanile bei einer Verbindung
zweier Meere ohne wesentlichen Spiegelunterschied
(Suezkanal mit 161km Linge); spiegelgleiche Seekanile
mit einer oder zwei Endschleusen bei verhéltnismaBig
geringen, durch Windstau oder Gezeiten bedingten Spiegel-
unterschieden (Nord-Ostsee-Kanal, 99 km Linge) und eine
Wasserscheide iiberschreitende Seekanile mit Scheitel-
haltung und ein- oder beidseitigem Schleusenauf- oder
-abstieg (Panamakanal, 82km Linge). Die Entwicklung
des Schiffbaus zu immer groBeren Einheiten hat heute die
Abmessung nahezu aller Seekanile iiberholt. Es werden
erhebliche Erweiterungen oder Neubauten erforderlich,
wenn man nicht groBe Umwege in Kauf nehmen will.

Wegweiser der Weltmeere

Man bezeichnete sie auch als Feuertiirme, diese hohen, an
markanten Punkten der Kiiste, auf Inseln, an Hafenein-
fahrten und FluBmiindungen oder im Bereich von Untiefen
errichteten Bauten, in deren oberem Teil in der Nacht
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Der Leuchtturm von Pharos bei Alexandria (heute Al-Iskandarija,
Agypten), eines der »sieben Weltwunder« (Versuch einer Rekon-
struktion)

standig ein Feuer unterhalten wird, um die Schiffe vor
gefahrlichen Stellen im Fahrwasser zu warnen und ihnen
langs der Kiiste den Weg zu weisen.

Der bekannteste unter den Leuchttiirmen des Altertums
war der zu Alexandria, der nach seinem Standort auf der
gleichnamigen Insel Pharos hie8 — ein Name, der spater
mit Leuchtturm gleichbedeutend wurde. Der Pharos von
Alexandria ist eines der Sieben Weltwunder der Antike
und wurde von Sostratos aus Knidos erbaut. Seine Voll-
endung fallt in das Jahr 283 v.u. Z., die Hohe betrug wahr-
scheinlich 170m. Eine umfangreiche Rekonstruktion
seiner baulichen Gestalt ist bis heute nicht gelungen. Ver-
mutlich erhob sich iiber einem 60 m hohen, quadratischen
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Der Leuchtturm von Neuwerk an der Elbmiindung wurde als Wach-
turm im 14. Jahrhundert erbaut.

Unterbau ein etwa 30m hohes, achteckiges Stockwerk,
das wiederum durch einen zylindrischen Bau gekront
wurde. Aus Beschreibungen geht hervor, daB das Leucht-
feuer des Turmes etwa 30 bis 50km von der Kiiste ent-
fernt unverwechselbar zu erkennen war. Das 1at auf
einen  hochentwickelten  Beleuchtungsmechanismus
schlieBen. Wahrscheinlich wurde das Licht des offenen
Feuers durch einen Hohlspiegel, den man durch entspre-
chende Schutzvorrichtungen der Einwirkung von Wind
und Regen entzogen hatte, auf das offene Meer aus-
gestrahlt. Aus weiteren Darstellungen kann man schlie-
Ben, dal® dieser Beleuchtungsmechanismus erst spater,
etwa im 1. Jahrhundert, also etwa 200 Jahre nach der Fertig-
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stellung des Turmes, wirksam wurde. Ungeféhr 1 500 Jahre
diente der Leuchtturm zu Alexandria als weithin sicht-
barer Wegweiser fiir die Seefahrt, ehe er um 1200 bei
einem Erdbeben einstiirzte.

Der einzige aus dem Altertum erhaltene Leuchtturm
ist der am Hafen von La Coruna, wo Philipp II. von Spa-
nien im Jahre 1588 seine »uniiberwindliche« Flotte sam-
melte. Zehn Jahre spiater erschien die englische Flotte
unter Drake und Morris, eroberte die Stadt und brannte
sie zum groften Teil nieder.

Zu den berithmtesten Leuchttiirmen der jiingeren Zeit
gehort der vor etwa 400 Jahren erbaute zu Cordouan. Er
steht auf einer stark umbrandeten Felseninsel innerhalb
der Miindung der Gironde, ist 65m hoch, hat eine Basis
von 40 m Durchmesser und leuchtet bis zu S0km weit.
Interessant ist, daf dieser Leuchtturm in den Jahren von
1584 bis 1610 wegen der jahrlich bis zu 3 cm absinkenden
Kiiste mehrmals erhoht werden muf3te.

Auf der Insel Helgoland wurde im Jahre 1630 eine
»Bliise«, ein massiver Turm mit einem offenen Stein-
kohlenfeuer, als Leuchtsignal fiir die Schiffahrt errichtet.

Die Reise in die Vergangenheit der Feuertiirme soll
beendet werden mit der Geschichte des Leuchtturmes
auf den Eddystone Rocks, den Felsen der Wirbelstiirme,
etwa 14km vor Cornwall im Kanal gelegen. Der hier im
Jahre 1697 errichtete Leuchtturm wurde bereits 1703 von
den Naturgewalten des Meeres zerstort. 1706 erfolgte der
Neubau, und als dieser 1755 niederbrannte, wurde er in
den Jahren von 1756 bis 1759 erneut aufgebaut. Bemerkens-
wert bei diesem Vorhaben war, daf3 erstmals unter Wasser
abbindender Zement beim Leuchtturmbau eingesetzt
wurde. Mit 30m Hohe geniigte jedoch dieser Turm nicht
den Anforderungen, und als schlieBlich sein Fundament
durch die Brandung unterspiilt worden war, montierte
man seinen oberen Teil im Jahre 1882 auf einen inzwischen
vorbereiteten, 41 m hohen Leuchtturm in unmittelbarer
Nahe von Plymouth.

Heute saumt eine dichte, aufeinander abgestimmte
Kette von Leuchttiirmen, in der Fachsprache als feste
Seezeichen bezeichnet, die Kiisten der Weltmeere. Sie
werden iiberwiegend aus Stahlgeriist, Mauerwerk und
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Der Leuchtturm
von Eddystone
(Hohe 41m)




11

12

Schnitt  durch  den
Leuchtturm auf Roter-
sand in der Wesermiin-
dung (BRD). 1 — Blitz-
feuer; 2— Festfeuer; 3 —
Wohnraum; 4 — Wind-
fang; 5 — Kiiche; 6 —
Vorratsraum; 7 — Kel-
ler; 8 — Wasserstands-
messer; 9 — Trinkwas-
serbehidilter; 10—
Springflut; 11 — Hoch-
wasser; 12 — Niedrig-
wasser; 13 — Kabelein-
fiihrung
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Stahlbeton oder aus Leichtmetallkonstruktionen in meist
runder Bauform errichtet. Die neuen Leuchttiirme miissen
mindestens 60 m hoch sein und 20 sm Sichtweite haben.

Das Innere der Leuchttiirme ist in Stockwerke mit Rau-
men fiir die Energieversorgung, einer Wohnung fiir den
Warter und einen Raum fiir den Betriebsdienst unterteilt.
In der obersten Etage, die haufig von einer Plattform
umgeben ist, befindet sich das Leuchtfeuer, die »Laterne«.
Oft gibt es noch zusitzliche Ausriistungen, von der Funk-
meBanlage iiber Einrichtungen fiir Nebel- und Sturmwarn-
dienst sowie fiir den Schiffsmelde-, Wetter- und Seenot-
dienst bis hin zur Hubschrauber-Landeplattform.

Die Leuchttiirme der Zukunft werden als Turmbauwerke
erhalten bleiben. Der von so viel »Seefahrtromantik«
umwobene Leuchtturmwirter hat vielerorts bereits
Abschied nehmen miissen. An seine Stelle tritt der fern-
gesteuerte und ferniiberwachte Betrieb. So liegt auch der
Gedanke nahe, daB3 sich kiinftige Leuchttiirme in der
Formgebung ihrer baulichen Hiille immer ahnlicher wer-
den. Sie dient dem Zweck, den hochkomplizierten tech-
nischen Einrichtungen baulichen Schutz zu gewahren.
Die Leuchttirme von einst unterschieden sich dagegen
nicht nur in ihren baulichen Details und im Material, son-
dern auch durch ihre Gestaltung. Sie waren untereinander
nahezu unverwechselbar und gaben mit Mitteln der bau-
lichen Gestaltung in gleichzeitiger Anpassung an ihre
Umgebung vielen Hafeneinfahrten das eigene Antlitz.

Unter den sieben Leuchttiirmen entlang unserer Ost-
seekiiste ist der im Jahre 1898 in Warnemiinde eingeweihte
der bekannteste, da sein Standort an einem wichtigen Punkt
des Seeverkehrs liegt. Er ist weder der ilteste noch der
hochste oder beriihmteste. Alter als er sind die Tiirme am
Darfler Ort (1848), auf der Greifswalder Oie (1855), von
Timmendorf auf Poel (1872), von Buk bei Kiihlungsborn
(1878) und auf Hiddensee (1888). Der Turm von Kap
Arkona wurde 1902 errichtet. Dort befindet sich aber auch
die Ruine des nach Planen von Karl Friedrich Schinkel
(1781—1841) erbauten Leuchtturms, der als beriihmtester
unter diesen Tiirmen angesehen werden kann. Der hochste
Turm mit 38,6 m steht auf der Insel Oie; sein Licht strahlt
mit 26 sm am weitesten.
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Warnemiinde mit Leuchte (nach einem Bild aus dem Jahre 1851)

Die eigentliche Geschichte des Leuchtturms von Warne-
miinde beginnt bereits 1349. Zumindest fand ein Leucht-
feuer zu diesem Zeitpunkt seine frilheste Erwihnung.
1757 bestand die Leuchte, bis dahin duBerlich eine Flamme,
mit Tran oder Ol, Torf oder Kohle genihrt, bereits ans
einem Gitterwerk mit Kuppeldach, an dessen Unterseite
eine blanke Metallplatte angebracht war, die das in einem
Behilter brennende Feuer verstirkt reflektierte.

Im Jahre 1870 verfiigte Rostock mit 378 Schiffen iiber
die groBte Flotte im Ostseeraum, und 1886 begann gleich-
zeitig mit der Eroffnung der Eisenbahn der regelmaBige
Postdampferbetrieb zwischen Warnemiinde und Gedser.
Das Leuchtfeuer aus dem Jahre 1757 geniigte den gewach-
senen Anforderungen nicht mehr. Nach langen Beratungen
wurde 1897 mit einem Neubau begonnen. Seit dem Spat-
herbst 1898 schickt der 34,3m ii. NN hohe Turm Nacht
fiir Nacht, aber auch an nebelreichen Tagen sein bekann-
tes Signal — dreimal kurz, einmal lang — iiber 16,7 sm (etwa
30km) auf das Meer hinaus.

Schiffahrt zu Lande

Der Verkehr zu Wasser bestimmte die raumliche Vertei-
lung der Wirtschaft urspriinglich mehr als die Landwege.
Zwar kamen anfangs von der Seeschiffahrt die starkeren
Impulse, jedoch hatte auch die Binnenschiffahrt friihzei-
tig Bedeutung erlangt.
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Bereits in den Hochkulturen des Altertums gab es Kanal-
bauten, die der Bewisserung und der Schiffahrt gleich-
zeitig dienten. Fritheste Kanalbauten sind aus Mesopo-
tamien und China bekannt. Unter den agyptischen Herr-
schern der 12.Dynastie soll ein Parallelkanal zum Nil,
der Kanal von Sohag, mit einem guten Schieusensystem
entstanden sein. Einige Jahrhunderte spater wurde unter
RamsesII. der Nil mit dem Timsahsee verbunden, um
einen Schiffahrtsweg zum Toten Meer herzustellen. Ob-
wohl schon die Sumerer Kanile zum Transport von Waren
benutzten, ist der Verkehr auf kiinstlichen Wasserstra3en
in Mesopotamien erst durch die Babylonier etwa um
2000 v.u. Z. nachweisbar.

Forderer des Kanalbaus im Bereich des Euphrat und
Tigris war Nebukadnezar II. Er liel mehrere Verbindungen
zwischen beiden Fliissen und als neuen Miindungsarm des
Euphrat einen 600 km langen Kanal anlegen, der seinen
Ausgang in Babylon hatte.

Das grofite Kanalbauwerk Chinas ist der Kaiserkanal,
chinesisch Jiin-ho oder Jiin-liang-ho, d.h. Kornverschif-
fungsflu}, der Peking mit Hang-tschou verbindende Was-
serweg. Der Baubeginn lag im 5.Jahrhundert v.u.Z.;
mit 1600 km langster Kanal der Erde, wird er auch heute
noch genutzt.

In Europa begannen die Romer mit dem Kanalbau. Einer
der ersten romischen Kanile, um 630v. u. Z. erbaut, ver-
band, wie bereits erwahnt, den Hafen von Ostia mit dem
Tiber. Claudius Drusus (12v.u.Z.) lieB am unteren Rhein
eine kiinstliche Wasserstrae zur Yssel und eine Verbin-
dung des Rheins mit der Nordsee anlegen.

793 versuchte Karl der GroBe (768—814) einen kiinst-
lichen Wasserweg zwischen Rhein und Donau zu schaffen
(Fossa Carolina), aber das Projekt scheiterte. Gegenwirtig
geht der Rhein-Main-Donau-Schiffahrtsweg seiner Voll-
endung entgegen.

Die Erfindung der Kammerschleuse im 15. Jahrhundert
gab neue Impulse fiir groBe Kanalbauten in Europa, vor
allem in Frankreich, Belgien und den Niederlanden.

In RuBlland wurde im 18. Jahrhundert unter Peter dem
GroBen mit der Anlage groBer kiinstlicher Wasserstraen
begonnen.
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Der Bau von Eisenbahnen im 19.Jahrhundert hatte zur
Folge, dal der Kanalbau fast iiberall in der Welt eine
gewisse Zeit stagnierte. Die dann spater erbauten Kanile
unterschieden sich in ihren Dimensionen wesentlich von
den friitheren, denn dem Wettbewerb mit der Eisenbahn
waren nur grolere Schiffseinheiten gewachsen.

Es wird zwischen Binnenkanélen, kanalisierten Stromen
und Fliissen unterschieden. Die Binnenkanile dienen der
Verbindung verschiedener Stromgebiete und dem An-
schluB abseits liegender Industrie- und Wirtschafts-
gebiete an das Wasserstralennetz. Kanalisierte Strome
und Fliisse ermoglichen durch Stauregelung ein von der
Wasserfiihrung unabhangiges Befahren.

Gespeist werden die Kanale mit Grundwasser, mit Was-
ser aus Seen oder natiirlichen Wasserlaufen oder auch aus
Talsperren durch freien Zuflu3 oder Heraufpumpen.

Die grofiten Kanalprojekte dieses Jahrhunderts sind der
Wolga-Don-Kanal und der Wolga-Ostsee-Schiffahrtsweg.
Drei Jahre nach dem GroBen Vaterlandischen Krieg
begann in der Sowjetunion im Jahre 1948 der Bau des
101 km langen Kanals zwischen Wolga und Don. 45km
davon fiithren durch Fliisse und Stauseen. Er beginnt im
siidlichen Wolgograd und miindet bei Kalatsch in den
Don. Neun Schiffsschleusen dienen der Uberwindung des
88m hohen Unterschiedes zwischen der Wasserscheide
und dem Wolgaspiegel, 4 Schleusen der Beseitigung des
Niveau-Unterschiedes von 44m zwischen Wolga- und
Donspiegel. Der Kanal wird vom Don gespeist und ist fiir
Schiffe bis zu 5000tdw (engl., tdw, ton deadweight =
Tonne Totlast; MaBeinheit zur Angabe der Tragfahigkeit
von Schiffen) passierbar.

Der Wolga-Don-Kanal ist ein wichtiges Teilstiick des
Wolga-Ostsee-Schiffahrtsweges, des friiheren Marien-
kanalsystems. Hauptteil dieser Wasserstraf3e ist der 1964
in Betrieb genommene, 368 km lange Abschnitt zwischen
dem Onegasee und Tscherepowez. Er beginnt an der obe-
ren Wolga, folgt der Scheksna bis zum Beloje Osero und
folgt der Kowsha bis zur Wytegra in einem 40 km langen
Kanal. Von hier aus iiberwinden 4 Staustufen entlang der
Wytegra den Hohenunterschied der Wasserscheide von
80m zwischen Ostsee und Wolga. Der vierte Abschnitt
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filhrt bis zum Onegasee. Vom Onegakanal aus erfolgt
der AnschluB} iiber den Swir, den Ladogasee, den Ladoga-
kanal und die Newa zur Ostsee. Dieser Wasserweg ersetzt
das 1810 iibergebene, inzwischen technisch langst iiber-
alterte Marienkanalsystem, das nur fiir Schiffe bis zu 700t
passierbar war. Die neue Schiffahrtsstrae ermoglicht die
Passage von Schiffen bis zu 5000tdw. Dazu muBiten im
vierten Bauabschnitt 5 Staustufen und 7 Schleusen von je
225 m Lénge gebaut werden.

Schleusen sind zusitzliche Bauwerke in Schiffahrts-
kandlen und kanalisierten Fliissen zur Uberleitung von
Schiffen zwischen Gewasserabschnitten unterschiedlicher
Wasserspiegelhche.

Zum Ausgleich solcher Niveau-Unterschiede soll nach
Herodot bereits der zweite Kanal zwischen dem Nil und
dem Roten Meer um 500v.u.Z. mit Stauschleusen aus-
gestattet gewesen sein. Der erste sichere Hinweis auf eine
Kammerschleuse stammt aus dem Jahre 1523, in dem
Wilhelm von Holland ihren Bau bei Spaarndam genehmig-
te. Aber erst durch die Konstruktionspldne von L. B. Al-
berti in »De re aedificatoris« aus dem Jahre 1452 fand sie
Verbreitung iiber ganz Europa.

So wird ein Schiff geschleust: 1 — Kammer gefiillt, oberes Tor
offen, Schiff kann einfahren; 2 — beide Tore geschlossen, Schiitzen
des unteren Tores geoffnet, Schleusung; 3 — unteres Tor gedffnet,
Schiff kann ausfahren




Urspriinglich waren die Schleusen nicht mehr als ein
SchiffsdurchlaB in einer Stauanlage (daher die Bezeich-
nung Stauschleuse), kurzfristig fiir das Durchlassen tal-
fahrender FloBe oder Schiffe geoffnet, die dann auf der
ablaufenden Welle zu Tal trieben. Das Durchziehen der
Schiffe in umgekehrter Richtung oder auch zu Berg war
nur in seltenen Fallen mit Hilfe von Muskelkraft moglich.

Die grofiten Schleusen der Welt

Name Lange Breite
inm inm

Schleuse Ijmiiden bei Amsterdam

(groBte Seeschleuse der Welt) 400 50
Nordschleuse Bremerhaven 372 46
Endschleusen des Nord-Ostsee-Kanals

bei Kiel und Brunsbiittelkoog 330 45
Gladstone-Schleuse bei Liverpool 329 40
Gatunschleuse im Panamakanal 305 335
10 Schleusen des Moskau-Wolga-Kanals je 290 je 30
Doppelschleuse Magdeburg 325 25
Doppelschachtschleusen am Mittelland-

kanal, Anderten je 225 je 12

Erst mit der Entwicklung der Kammerschleuse konnten
die Schiffe in Hohendifferenz zwischen Ober- und Unter-
wasser gehoben oder gesenkt werden. Bei einer Schleu-
sung zu Tal fahrt das Schiff durch das offene Obertor in
die Kammer ein; nach dem SchlieBen dieses Tores wird
die Kammer in das Unterwasser entleert, so dal das Schiff
nach dem Offnen des Untertores seine Fahrt fortsetzen
kann. Eine Schleusung zu Berg verlauft in umgekehrter
Reihenfolge. Als groBite Steig- und Sinkgeschwindigkeit
erreicht man heute etwa 4cm/s. Die Schleusenkammern
werden massiv als Trog oder als Mauern auf Pfahlrost
gegriindet oder als Spundwand gebaut. Zu ihrer weiteren
Ausriistung gehoren Entwasserungsanlagen, Seezeichen,
Poller, Spille und Beleuchtung.

Besonders tiefe Kammerschleusen bezeichnet man
auch als Schachtschieusen. Die Doppel- oder Zwillings-
schleuse hat zwei nebeneinanderliegende Kammern. Bei
der Kuppelschleuse dagegen liegen mehrere Kammer-
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Systemd llung eines Gegengewichtshebewerkes

Schnitt durch ein Gegengewichtshebewerk

- Trog

|

[ Trog- und Fiihrungstiirme
- Gegengewichte

1 — Umlenkrollen




Systemdarstellung eines Schwimmhebewerkes

Schnitt durch ein Schwimmhebewerk, links Vorderansicht,
rechts  Seitenansicht. |1 — Trog; 2 — Schwimmerschiichte;
3 — Schwimmer; 4 — Fiihrungen; 5 — Kanalbriicke

7
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schleusen zur Uberwindung eines groBeren Hohenunter-
schieds hintereinander. Andere Sonderformen von
Schleusen sind die sogenannten Zugschleusen mit drei
Hiuptern hintereinander, wodurch eine Schleppschiffahrt
ermoglicht wird. Schleusentreppe nennt man mehrere
hintereinander angeordnete Kammerschleusen zur Uber-
windung groferer Hohenunterschiede. Dazu gehort die
Schleuse von Niederfinow, die 1935 durch das Schiffs-
hebewerk ersetzt wurde und nur noch fiir Notfélle betriebs-
fahig gehalten wird.

Verglichen mit den Schleusen, sind die Schiffshebe-
werke neueren Datums. Eines der ersten wurde 1838 als
Gegengewichtshebewerk zwischen Themse und Severn
in Grofbritannien gebaut. Es handelt sich dabei um
Anlagen, mit deren Hilfe Schiffe in einem Trog gehoben
oder gesenkt werden, um in Binnenwasserstraen grofere
Hohenunterschiede iiberwinden zu konnen. Das Schiffs-
hebewerk Rothensee (Magdeburg) ist als Schwimmhebe-
werk konstruiert. Hier wird der Trog, in den das Schiff ein-
fahrt, von senkrechten, zylinderformigen Schwimmern
getragen, die sich in Schiachten in Abhéngigkeit von der
Fiillung mit Wasser auf- oder abbewegen. Beim Gegen-
gewichtshebewerk ist der Trog durch iiber Seilscheiben
laufende Drahtseile mit Gegengewichten verbunden.

AuBer diesen Senkrechthebewerken werden auch noch
»schiefe Ebenen« zum Heben und Senken von Schiffen
verwendet. Das Prinzip besteht in einer schiefen Ebene,
auf der Gleise verlegt sind; das Schiff lauft in einen Trog
ein und wird mit ihm auf- und abwirts bewegt, daher auch
der Name Schiffseisenbahn.
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Hoch durch die Liifte

Vom Rasenplatz zum Aerodrom

Der Bau von Flughifen folgte zunédchst zwangslaufig der
Entwicklung der Flugzeuge und des Luftverkehrs. Es
wire auch vermessen, gleich zu Beginn von »Flughifen«
zu sprechen, denn die ersten Start- und Landeflichen
waren Rasenplitze. Sie erforderten wenig Kosten fiir
Anlagen und Unterhaltung. Start- und Landebahnen waren
ebenfalls nicht notwendig, da der Rasen dem Druck der
Startmasse der damaligen Maschinen standhielt. Der
Landebereich wurde durch Landetiicher markiert, die man
entsprechend der Windrichtung fiir den Piloten weit sicht-
bar verlegte.

Als die zivile Luftfahrt noch in den Kinderschuhen
steckte, geniigten derartige Anlagen sogar noch zur Auf-
nahme internationaler Luftverkehrsverbindungen. Das
erste Verkehrsflugzeug, eine Junkers F 13, startete 1913.
Im gleichen Jahr etablierte sich die erste internationale
Luftverkehrsgesellschaft, die niederlandische KLM, und
im Jahre 1920 konnte die erste internationale Flugroute
Amsterdam—London eroffnet werden.

Bereits im Jahre 1921 hatte Lenin die Errichtung einer
standigen Luftverkehrsverbindung zwischen Berlin und
Moskau vorgeschlagen. Der entsprechende Beschlufl des
Rates der Volkskommissare vom 8. September 1921 wurde
zur Geburtsstunde der Deutsch-Russischen-Luftverkehrs-
AG Deruluft. Sie beflog mit fiinf deutschen und fiinf
sowjetischen Besatzungen ab 1922 die Linie Konigsberg
(heute Kaliningrad) — Moskau wochentlich zweimal, ab
1923 dreimal und ab 1924 sogar tiglich. 1925 erfolgte die
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Als »Flugplatz« fiir seine ersten Gleitfliige brauchte Otto Lilien-
thal lediglich einen Grashang.

Erweiterung dieser Route bis Berlin. Zur damaligen Zeit
dauerte die Reise Berlin—Moskau mit der Eisenbahn
noch 70 Stunden, mit dem Flugzeug waren es nur 14 Stun-
den. Wihrend 1922 lediglich 388 Fluggaste befordert wur-
den, stieg ihre Zahl im Jahre 1931 auf 3 660 an. 1937 wurde
die Deruluft auf Betreiben der Faschisten liquidiert.

Achtzehn Jahre spiter erhielt die Flugstrecke Ber-
lin—Moskau fiir den DDR-Luftverkehr historische Bedeu-
tung: Auf ihr erfolgte am 16. September 1955 mit einer
IL-14 der erste offizielle Start des -zivilen Luftverkehrs
der DDR.

In den zwei Jahrzehnten ihres Bestehens hat keine
andere Linie der INTERFLUG und AEROFLOT im
internationalen Flugverkehr eine so stiirmische Entwick-
lung genommen wie die Route Berlin—Moskau—Berlin.
Im Jahre 1957 wurden etwa 20000 Passagiere befordert,
1967 waren es 150000 und 1977 iiber 320000. Die Flugzeit
verkiirzte sich auf 2 Stunden.

Der Luftverkehr nimmt in der ganzen Welt in allen
seinen Bereichen — im Fluggast-, Luftfracht- und Luft-
postverkehr ebenso wie bei Wirtschaftsfliigen — stindig
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zu. Flughafen verteilen sich inzwischen iber den ganzen
Erdball, vom hochstgelegenen in La Paz (Brasilien) mit
4080m ii. NN bis zu den mit 42m u.NN gelegenen in
Amsterdam.

Welchen Anforderungen mufl ein moderner Flughafen
entsprechen? Eine der wichtigsten Voraussetzungen fiir
den Bau von Flughifen ist zunéchst die Sicherung eines
ausgedehnten Gelandes. Seine GroBe ist abhingig von
den weitrdaumig zu fiihrenden, auch bei Instrumentenflug
gefahrlos benutzbaren Landebahnen, von den erweite-
rungsfahig anzulegenden baulichen Einrichtungen und
von den durch steigenden Fluglirm bedingten umfang-
reichen Larmschutzzonen. Betrug die Flache eines Flug-
hafens im Jahre 1927 noch etwa 90 ha und im Jahre 1939
rund 400 ha, so wuchs sie bis heute auf das Mehrfache an,
so z. B. auf 2000 ha beim Idlewild-Flughafen in New York.

Rekonstruktionsprogramm der Aeroflot; Beispiel-Planung fiir
einen neuauszulegenden Flughafen im gegenwartigen Fiinfjahrplan
der UdSSR




Die VergroSerung der Flugzeuge und ihrer Startmasse,
bei der Junkers Ju52 waren es z.B. 10t, erforderte nach
und nach nicht nur eine Verlangerung der Start-und Lande-
bahnen, sondern gleichzeitig auch deren Befestigung.

Flughafenklassifizierung (RGW-Standards und -Empfehlungen)

Klassifizierung Grundlinge der Mindest- Zuldssige
Hauptstart- und breite Einzelrad-
Landebahn in m belastung
in m in Mp
Sonderklasse mind. 3250 60 mind. 35
1. Klasse 26003249 60 mind. 25
2.Klasse 18002599 45 mind. 17
3.Klasse 13001799 45 mind. 12

Mit zunehmendem Luftverkehr wurde der Bau von
befestigten Start- und Landebahnen notwendig, es erfolgte
eine funktionelle Trennung von der Rollbahn. Besonders
nach dem zweiten Weltkrieg ging man dazu iiber, die
Start- und Landebahnen nach den vorherrschenden
Windrichtungen so anzulegen, daB sie wenigstens zu
95 % der Betriebszeit und unabhingig von der Jahreszeit
genutzt werden konnten.

Im Zusammenhang mit dem Einsatz von Strahlver-
kehrsflugzeugen wurden neue Anforderungen an den
Bau der Start- und Landebahnen gestellt. Die Abflug-
masse vergrofierte sich abermals, der Weg fiir Start und
Landung wurde immer ldnger. Dementsprechend mufiten
die Start- und Landebahnen rekonstruiert oder neu
angelegt werden, denn eine IL-62 benétigt z. B. eine Start-
bahn von 1600m Lange. Haufig sind schon zwei oft in
Langsrichtung versetzte Parallelbahnen zu finden, von
denen wechselweise eine zum Starten und eine zum Lan-
den benutzt wird. Flughdfen mit sehr starkem Verkehr
und starkem Wind aus wechselnden Richtungen weisen
bis zu vier Bahnen und mehr in L-, T- oder Mehrecken-
anordnung auf. Die fiir jeden Flugzeugtyp vorgeschriebene
Mindestbahnlédnge setzt sich zusammen aus der Strecke
bis zum Erreichen der Flugzeugabhebegeschwindigkeit
und der sich hieran anschlieBenden Bremsstrecke, die bei
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Startabbruch notfalls erforderlich ist. Fiir die bauliche
Erweiterung und Neuanlage von Flughédfen gelten inner-
halb der RGW-Staaten die in der nebenstehenden Tabelle
aufgefiihrten Standards und Empfehlungen fiir die Haupt-
start- und Landebahnen.

Die Rollbahnen verbinden die Start- und Landebahnen
mit dem Vorfeld vor den Abfertigungsanlagen und den
dort befindlichen Flugzeugstand- und Abstellplitzen.

Die Abfertigungsgebaude erfiillen zwar in jeder Flug-
hafenanlage dhnliche Grundfunktionen, unterliegen aber
durch differenzierte GroBenordnungen der einzelnen
Bereiche mehr oder weniger starken Abwandlungen, die
zumindest gegenwirtig ein Einheitsschema fiir derartige
Anlagen ausschliefen. Ausgang fiir die GroBe eines
Abfertigungsgebaudes ist eine alle Faktoren beriicksichti-
gende Analyse des gegenwirtigen und des zu erwarten-
den Verkehrsaufkommens. Das schlieft die Untersuchun-
gen der Verkehrskommunikationen zwischen Luft-, Stra-
Ben- und Schienenverkehr vor allem im Zusammenhang
mit der Verbindung zum Stadtzentrum ein. Insgesamt soll-
ten die Abfertigungsgebidude zentral im Startbahnsystem
liegen sowie ausreichende Moglichkeiten ihrer baulichen
Erweiterung und umfangreiche Parkmoglichkeiten bieten.

Zur Grundausstattung der Abfertigungsgebéude gehoren
in jedem Falle Schalter fiir Auskunft und Flugscheinver-
kauf, Warteraume, Zollabfertigung fiir grenziiberschrei-
tenden Verkehr, PaB- und Devisenkontrolle, -Gepack-
raume, Restaurants, Sanitits- und Sozialraume. Bei grof3e-
ren Flughiafen von internationaler Bedeutung kommt die
Gestaltung repriasentativer Empfangshallen hinzu. Weitere
notwendige Einrichtungen sind Biiro- und Frachtgutraume
der jeweiligen Fluggesellschaften, Kioske, Laden, Friseur-
salons, Raume fiir Polizei, Post und Bank, ferner Transit-
restaurant und Transitgepackraume, Zuschauerrestaurant
und Zuschauerterrasse. Die zentrale Halle im Abferti-
gungsgebaude sollte so angeordnet sein, daf alle Fluggast-
und Besuchsrdaume auf moglichst kurzen und kreuzungs-
freien Wegen zu erreichen sind.

Zwischen der Start- und Landebahn und dem Abferti-
gungsgebéaude liegt das Abfertigungsvorfeld, eine Beton-
flache, auf der das Zu- und Aussteigen der Passagiere, die
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Gepackiibernahme, das Betanken der Flugzeuge und die
letzten Startkontrollen vor sich gehen. Auf neueren Flug-
hafen sind direkte Zugdange vom Abfertigungsgebaude
zum Flugzeug geschaffen worden. Sie bestehen aus facher-
oder. fingerartigen Flugsteigen mit unmittelbar daran
angeordneten Standpldtzen. Die Verbindung selbst wird
mit gedeckten Teleskopbriicken hergestelit.

Die Wartungsanlagen umfassen die Hallen fiir die Repa-
ratur und die technische Uberpriifung, den sogenannten
Hangar, sowie die Gebaude fiir die Sduberung der Maschi-
nen und die Einrichtungen fiir Borddienstleistungen zur
Bereitstellung von Bordverpflegung, Wasche, Lektiire
und anderen Bedarf der Fluggiste. Die Kontrolltiirme,
mit den Leuchttiirmen an den Meereskiisten vergleichbar,
sind die bauliche Hiille zur Aufnahme des groBten Teiles
der Flugsicherungsanlagen. Dazu gehoren die elektro-
nischen Einrichtungen fiir die Nachrichteniibermittlung
und die Radarbildschirme sowie die Anlagen zur Nacht-
und Nebelbefeuerung der Start-, Lande- und Rollbahnen.
Hinzu kommt eine hochgradig technisierte Instrumenten-
anlage zur Uberwachung des Luftraumes im Flughafen-
bereich und Startbahnsystem.

Modell des Flughafe fangsgebdudes Scheremetjewo, 26km

norawestlich von Moskau
1 4
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Wihrend es bei der Gestaltung des Funktionsablaufes
innerhalb eines Flughafens kaum voneinander abwei-
chende Meinungen gibt, gehen die baugestalterischen
Vorstellungen weit auseinander. Einerseits ist man der
Auffassung, die Gebaude des Luftverkehrs sind nicht
mehr als eine zweckmaflige Halle eines komplizierten
Mechanismus. Andererseits hat man versucht, fiir den
Luftverkehr symbolhafte Bauformen zu finden. Ein Bei-
spiel dafiir ist die architektonische Gestaltung des TWA-
Terminals auf dem Kennedy-Flughafen in New York.
Der Versuch hat zwar bis jetzt keine Nachfolge gefun-
den, trotzdem soll er hier erwahnt werden, weil er einen
interessanten und eigenwilligen Beitrag zur Entwicklung
eines jungen Gebaudetyps darstellt. In einer Betrachtung
zum Entwurf heifit es: »Saarinen (dem finnischen Archi-
tekten, d. A.) schwebte ein TWA-Bauwerk vor, das in
Anlage und Form dem Erlebnis der Luftreise angemessen
sein und die Passagiere mit einem Gefiihl beschwingter
Erwartungen erfiillen sollte. Er fand die Losung in einem
Bauwerk dynamischer Spannung, dessen innen und auf3en
aufschwingende Kurven als Monument der Schwerlosig-
keit, der Uberwindung der Erdgebundenheit empfunden
sein sollten.«

Das TWA-Terminal ist im Grunde eine Plastik riesigen
Ausmales. Bei den vier durch Lichtbander getrennten
Schalen, die schirmartig das Empfangsgebaude iiber-
spannen, hat die Vorstellung von Vogelschwingen eine
Rolle gespielt — gedankliche Assoziation, die bei einem
schon zur Skulptur tendierenden Bauwerk verstandlich
erscheint. Das Empfangsgebaude ist durch einen rohren-
formigen Gang von iiber 100m Léange mit den »flight
wings« verbunden, Flugsteigen, die sich von einer zentra-
len Halle aus fingerartig auf das Rollfeld erstrecken. An
ihren mit Wartepldatzen versehenen Enden sind vierzehn
hydraulisch bewegliche, gangartig geschlossene Briicken
angeordnet, die den Fluggast bei jedem Wetter trockenen
FuBles unmittelbar in das Flugzeug fithren. Das Gepiack
wird iiber die Forderbander vom und zum Abfertigungs-
gebaude transportiert, der ankommende Fluggast findet
sein Gepack im Empfangsbereich bereits auf einem sich
langsam drehenden »Karussell« vor, von dem er es ohne
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Zeitverlust an jeder Stelle entnehmen und zu dem nur
wenige Schritte entfernten Wagen-, Taxi- und Omnibus-
parkplatz bringen kann. Uberall wahrnehmbare, optische
und akustische Information der Passagiere, schnellste
Abfertigur:g durch Gepiickwagen mit automatischer Uber-
gewichtsberechnung, bequeme Wartehallen, Restaurants
und Bars vervollstandigen das TWA-Terminal, ein auf
den ersten Blick perfekt erscheinendes Projekt.

Die unbestreitbaren Vorziige des Luftverkehrs lassen
ihn immer beliebter werden. Trotzdem stellen wir fest:
Die Flugplitze sind tiberfiillt, die Linien iiberlastet. Hier
konnen nur entscheidende Veranderungen Hilfe bringen.

Eine davon besteht im Einsatz von Grofraumflugzeu-
gen, die zwei bis drei gegenwartig »normale« Maschinen
ersetzen konnen. Eine zweite Veranderung besteht in der
Erweiterung der vorhandenen Aeroterminals und im Bau
neuer Flughifen. So sieht das Rekonstruktionsprogramm
der AEROFLOT im laufenden Fiinfjahrplan vor, mehr als
vierzig Flughifen neu anzulegen oder vollig umzubauen.
Vorrangig geht es dabei um den Anschluf3 mittlerer und
kleinerer Stadte in schwer zugianglichen Gebieten Sibiriens
und des Fernen Ostens an das Flugnetz der UdSSR.
Bereits im vergangenen Fiinfjahrplan entstanden in der
Sowjetunion 70 neue Flugplatze fiir 40 Mill. Personen im
Jahr. Diese Bauvorhaben entsprechen dem rasch gestie-
genen Bedarf nach dem schnellsten Verkehrsmittel vor
allem im Hinblick auf die groen Entfernungen des Landes.

Ein ernstes Problem fiir die Entwicklung der Zivilluft-
fahrt besteht darin, daf3 der Flug selbst iiber Tausende von
Kilometern zwar nur einige Stunden dauert, viel mehr Zeit
aber auf dem Weg zum Flugplatz, bei der Abfertigung,
der Gepiackaufgabe oder bei wetterbedingten Verzogerun-
gen verlorengeht. Dadurch wird die Effektivitiat des Luft-
transports betrachtlich gemindert. Offensichtlich liegen
die Zeitreserven nicht allein »in der Luft«. Sie lassen sich
stimulieren durch den Ausbau eines leistungsfahigen
Zubringerdienstes zwischen den Zentren der Stadte und
den immer weiter auBerhalb ihrer Grenzen liegenden Flug-
hafen. Dieser Pendelverkehr konnte durch die Untergrund-
bahn bis zum Lufttaxi realisiert werden.
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Eine weitere Moglichkeit zur ErschlieBung von Zeit-
reserven besteht in der Nutzung der 6konomischen Vor-
ziige der Spezialisierung im Verkehrswesen. Beispiel-
gebend dafiir sind die gegenwirtig vier Flughéfen von
Moskau, die ebenfalls einer weitgehenden Rekonstruktion
unterzogen werden.

Bykowo, im Siiden Moskaus gelegen, dient kiinftig vor
allem dem Verkehr mit den Urlauberzentren am Schwar-
zen Meer und an der Ostsee. Wnukowo ist einer der #lte-
sten Flughifen fiir die Zivilluftfahrt im Inlandverkehr. Er
verbindet Moskau mit Wolgograd, Uljanowsk, Krasnodar,
Rostow, Astrachan, Sotschi und weiteren Stadten der
Ukraine, BeloruBlands, der Baltischen Republiken und
des Hohen Nordens. Scheremetjewo-1 ist der internatio-
Jnale Hauptflughafen der UdSSR, 26 km nordwestlich von
Moskau gelegen. Domodedowo, im Siiden Moskaus, ist
der jiingste Flughafen der sowjetischen Metropole. Er
wurde in den sechziger Jahren gebaut und ist zugleich einer
der groten Europas. Hier werden téglich iiber 30000
Passagiere abgefertigt. Mehr als hundert Busse und iiber
tausend Taxis verkehren zwischen dem Airport und dem
Zentrum der Stadt.

Ein neues Aerodrom fiir den internationalen Flugver-
kehr ist ebenfalls in der Nihe Moskaus entstanden.

Scheremetjewo-2 vermag in einer Stunde mehr als
2000 Fluggiste abzufertigen, rund 6 Mill. im Jahr. Der
Vorzug des neuen Flughafens besteht darin, daB sich die
Strome der ankommenden und abfliegenden Passagiere
nicht beriihren. Die Abfertigung der Abfliegenden erfolgt
im ersten Stock, wiahrend das Erdgescho8 den Ankom-
menden vorbehalten ist. Der neue internationale Flughafen
der sowjetischen Hauptstadt kann nicht nur samtliche
heute fliegenden in- und auslandischen Verkehrsmaschi-
nen abfertigen, sondern ist schon fiir kommende Flugzeug-
typen konzipiert.

Der Tallinner Flughafen, im Hinblick auf die Olympi-
schen Sommerspiele 1980 errichtet, stellt eine architek-
tonisch und funktionell gelungene Losung dar. Uber eine
spezielle HochstraBe gelangen die Flugreisenden bis in
den zweiten Stock des Gebaudes, in dem sich die Warte-
sile befinden. Stiindlich konnen 700 Passagiere abge-
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fertigt werden, Start- und Landebahnen sind fiir nahezu
alle Flugzeuge geeignet.

Nach Meinung von Experten wird es Ende des Jahr-
hunderts Flugzeuge fiir tausend oder gar zweitausend
Passagiere geben. Sie werden ein fiir unsere derzeitigen
Vorstellungen ungewohnliches Aussehen haben.

Die »Messe der dritten Dimension«, der Luftfahrtsalon
Paris, die groBte, seit 1909 im zweijahrigen Rhythmus
stattfindende internationale Luft- jind Raumfahrtschau,
hat von der »Kitty Hawk« der Gebriider Wright bis zu
den Uberschallflugzeugen TU-144 und »Concorde« die
laufende Entwicklung der Luft- ind Raumfahrt zur
Schau gestellt. Sie wird in Zukunft einer dringenden
Erweiterung um jene Projekte bediirfen, die die Beforde-
rung Tausender Passagiere vorsehen. Ein flieBendes »bau-
liches Nachhinein« wie beim Ubergang vom Rasenplatz
zum Aerodrom ist bei diesen Dimensionen nicht noch
einmal moglich.
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Sichtbare Bauten —
unsichtbarer Verkehr

Der Transport von Nachrichten

Zu einem modernen Verkehrswesen gehort auch die Fort-
bewegung von Nachrichten. Das mag etwas eigenartig
erscheinen, weil sich dieser Transport nicht so augen-
fillig vollzieht wie die Beforderung von Personen und
Giitern zu Lande, zu Wasser und in der Luft. Anderer-
seits sind Fernsehen, Rundfunk und Telefon in vielen
unserer Haushalte zur Selbstverstindlichkeit geworden,
denn die Nachrichtenkommunikation ist heute die schnell-
ste Verkehrsart. Sie hat die Entfernungen auf unserer
Erde scheinbar miihelos iiberwunden.

Botensysteme zur organisierten Nachrichteniibermitt-
lung gab es in China schon zur Zeit der Han-Dynastie
(206 v.u.Z.—220 u.Z.).

Im Romischen Reich waren derartige Einrichtungen in
der Zivilverwaltung und im Militirwesen iiblich. Sie setz-
ten sich bis ins frithe Mittelalter bei Héfen und Herrschaf-
ten, Klostern und Universititen sowie bei Stadten und
Stinden fort und bestanden sogar noch neben der Taxis-
schen Postorganisation, die im Jahre 1516 die erste Post-
verbindung von Wien nach Briissel einrichtete.

Diese Methoden der Nachrichteniibermittlung erforder-
ten keine besonderen Bauten fiir das Nachrichtenwesen,
abgesehen von den ersten Poststellen, die aber mehr als
Umspannstationen fiir die Pferde der Postkutschen dien-
ten.

Letzte uns bekannte Vertreter personlicher Nachrich-
teniibermittlung sind heute die Brief- und Zeitungstrager
sowie diplomatische Kuriere.
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Die Ubermittlung von Nachrichten durch Telegrafen
fiihrte bereits in der Mitte des 19.Jahrhunderts in Europa
und 1848 in den USA zur Griindung von Nachrichten-
unternehmen. Mechanische Fernschreiber wurden schon
vor dem ersten Weltkrieg ebenfalls in den Vereinigten
Staaten gebaut.

Die Geschichte der Rundfunktechnik begann im Jahre
1896 mit der Einfithrung der drahtlosen Telegrafie. Am
22.Dezember 1920 veranstaltete die Hauptfunkstelle
Deutschlands, Konigs-Wusterhausen, das erste drahtlose
Instrumentalkonzert auf Langwelle. Im Jahre 1843 ent-
deckte A.Bain fiir elektrisch zu iibertragende Bilder als
Vorlaufer der Fernsehtechnik das Prinzip der zeilenweisen
Abtastung. 1884 erfand der Ingenieur P. Nipkow denersten
praktisch brauchbaren mechanischen Bildzerleger, eine
Spirallochscheibe (Nipkowscheibe), die zur Filmabtastung
noch bis 1943 Verwendung fand. Fernsehprogramme gab
es in Deutschland und England seit 1936, in Frankreich
seit 1938, in der Sowjetunion seit 1939 und in den USA
seit 1941.

Diese Entwicklung des Post- und Nachrichtenwesens
sowie der Rundfunk- und Fernsehtechnik erforderte aber
auch die Anlage entsprechender baulicher Einrichtungen.

Die ersten postalischen Gebdude entstanden nahezu
gleich mit dem Ausbau des Eisenbahnnetzes als will-
kommenem Verkehrsmittel zum Transport der Postsen-
dungen, aber auch mit der zunehmenden Uberseeschiff-
fahrt und dem Bau von Postdampfern.

Allein aus betriebstechnischen Griinden sind die posta-
lischen Einrichtungen meist an vorgegebene Standorte,
denen sie angepat werden miissen, gebunden. Dazu
gehoren vor allem die Postbetriebsgebaude, die man in
Verbindung mit Postgleisanlagen iiberall auf unseren gro-
Beren Bahnhofen findet. Ihre funktionelle Betriebsebene
oder Arbeitsfliche entspricht zweckmaBig der Hohe des
Bahnsteiges. Das HauptgeschoB ist so gestaltet, daB es den
Einbau automatisierter Forder- und Verteileranlagen
ermoglicht.

Die Mehrzahl der Post- und Hauptpostdmter innerhalb
unserer Stadte wurde in der Griinderzeit am Ausgang des
vergangenen Jahrhunderts und um die Jahrhundertwende
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errichtet. Auch hier dominieren wie bei den zu gleicher
Zeit entstandenen Bahnhofen vor allem historisierende
Stilelemente in der Auflengestaltung.

Bedingt durch den Funktionsablauf innerhalb der ein-
zelnen Postgebdude, wiesen sie nahezu alle iibereinstim-
mende GrundriBmerkmale auf: Haupteingang mit Wind-
fang, daran anschlieBend die Schalterhalle, seitlich des
Windfanges oder der Vorhalle bereits separat die Raume
fiir PostschlieBfacher, Telegrammschalter und Telefon-

Gropenvergleich ausgewdihlter Fernsehtiirme it dem Pariser
Eiffelturm

m
500

450

Berlin, Hauptstadt der DDR

Moskau (UdSSR)
Miinchen (BRD)

Hamburg (BRD)

Wien (Osterreich)
Dresden (DDR)

350

300

250

200

150

Donnersberg (BRD)

Helpterberg (DDR)

116



zellen. Im oberen GeschoB8 waren die Dienstraume, mit-
unter auch Dienstwohnungen untergebracht.

Viele dieser Postamter erlebten ein gleiches Schicksal
wie die Hauptbahnhofe — sie wurden im zweiten Weltkrieg
zerstort.

Nach der Etappe des Wiederaufbaus werden gegen-
wartig viele Postimter modernisiert. Diese Arbeiten
erstrecken sich iiberwiegend auf die Verbesserung des
Funktionsablaufes und die Innengestaltung der Schalter-
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hallen. Die Fassaden dagegen bleiben erhalten, sie pragen
seit einigen Generationen das Bild der Stadt mit.

Im Gegensatz zu den postalischen Gebauden ist fiir
Rundfunk- und Fernsehzentren durch die sprunghafte
Entwicklung der Technik auf diesem Gebiet ein aus-
gedehntes, nicht storanfaliiges Baugrundstiick erforder-
lich, auf dem geplante und konstruktiv moglichst vorkon-
zipierte bauliche Erweiterungen ohne Betriebsunter-
brechung durchgefiihrt werden konnen. Ausgang der
Gesamtplanung kann nur ein Grundkonzept sein, das fiir
Varianten so offen wie moglich bleibt. Die Einrichtungen
dieser Sendestationen sind derart umfangreich und kom-
pliziert, daB3 Standardlosungen zumindest heute noch vollig
ausgeschlossen sind.

Zunichst betritt man wie bei jedem Offentlichen
Gebdude die Eingangshalle, die oft mit kleineren Aus-
stellungsraumen in Verbindung steht. Sie ist nicht nur
reprasentativ gestaltet, sondern iibernimmt gleichzeitig
die Verteilerfunktion zu den verschiedenen komplexen
Einrichtungen. Dazu gehoren die Produktions- und Probe-
studios, die, um jede Beeintrachtigung durch AufBen-
gerdusche auszuschlieBen, konsequent zweischalig — als
»Haus im Hause« — gebaut werden. Die Studios stehen in
direkter Verbindung mit dem Regietrakt. Es folgen die
zentrale Fernseh- und MeBtechnik mit den Endeinrich-
tungen fiir alle Studios einschlieflich der Synchron- und
Ansagestudios, mit den Raumen fiir Magnetbild- und
Filmaufzeichnungen sowie mit Riaumen fiir weitere tech-
nische Anlagen. Einen grof3eren Platzbedarf erfordern die
Werkstatthalle und das Kulissenmagazin. Beide Einrich-
tungen werden moglichst stiitzenfrei und fiir Lastkraft-
wagen befahrbar ausgefiihrt. Verwaltungsraume, Kiinst-
lergarderoben und soziale Einrichtungen gehodren ebenso
zu den Fernseh- und Rundfunkstationen wie ein ent-
sprechender Informationsbereich.

Sendemasten und Fernsehtiirme, weithin sichtbar, ver-
vollstandigen die baulichen Anforderungen, die an Rund-
funk- und Fernsehanlagen gestellt werden. Die Hohe dieser
Turmbauwerke wird mit der Grundlage von Berechnun-
gen uber die Ausbreitung von ultrakurzen Funk- und
Fernsehwellen bestimmt.
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Vom Turm zu Babel — im Altertum galt er mit seiner
vermutlichen Hohe von 90m als ein Non-plus-ultra der
Bautechnik — iiber die Kirch- und Rathaustirme des
Mittelalters bis zu den kithnen Hochbauten der Industrie
sind im Laufe der Jahrhunderte die unterschiedlichsten
Turmbauten fiir vielfdltigste Nutzungszwecke entstan-
den.

Mit dem Bau des Eiffelturmes in Paris im Jahre 1889
wurden vollig neue, bis dahin unvorstellbare Bauhdhen
erreicht. Die »Grof3e Dame« — wie der Pariser zu sagen
pflegt — muB alle 7 Jahre mit etwa 35t Farbe zur Erhaltung
ihrer 7000t Stahl neu »geschminkt« werden. Erst kurz vor
Beginn des ersten Weltkrieges wurden auf ihm eine Funk-
station und Jahre danach einer der ersten franzosischen
Rundfunksender installiert. So hat er nachtréaglich einen
praktischen Wert erhalten. Hoher als der Eiffelturm reckt
sich inzwischen eine Anzahl von Sendemasten, unter
anderen auch sein Zwillingsbruder in Tokio, fiir den aller-
dings trotz seiner groeren Hohe nur etwa die Halfte des
Stahls gebraucht wurde, die Eiffel fiir seine Konstruktion
bendtigte.

Den derzeit hochsten Fernsehturm der Welt mit 553 m
Hohe besitzt die kanadische Stadt Toronto. Der Moskauer
Fernsehturm mift einschlieBlich Antennenspitze 537 m.
Auch seine Hohe wurde auf der Grundlage von Berech-
nungen iiber die Ausbreitung von ultrakurzen Funk- und
Fernsehwellen im Flach- und Hiigelland des Moskauer
Beckens ermittelt. Er steht auf einem zehneckigen Funda-
ment von 74m Durchmesser, in das die 10 Fii3e des Stahl-
betonriesen bis 4,65 m Tiefe eingelassen sind. Der Basis-
durchmesser betragt 60,6 m. Er verjiingt sich in 63 m Hohe
auf 18,3 m, sein Schaft lauft in einer Hohe von 385 m mit
8,1 m Durchmesser aus. Die Wandung ist bis 279 m Hohe
40cm und bis 385 m Hohe 30cm dick. Innerhalb des Tur-
mes steht in seiner Mitte auf eigenem Fundament ein
63m hoher Turm, quasi ein Turm im Turm, mit 7,5m
Durchmesser, auf den sich die ZwischengeschoBdecken
der unteren Zone abstiitzen. Hier sind auch die Haupt-
raume der Sendestation untergebracht.

In unmittelbarer Nahe des Turmes liegt das groBite Fern-
sehzentrum der Welt. Rund um ihn gruppieren sich auf
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einer Fliche von 110000m® 15 Fernsehstudios. In den
modernen Gebauden aus Stahibeton, Glas und Aluminium
bestehen beste Arbeitsbedingungen fiir 4 000 Journalisten,
Kiinstler, Fernsehtechniker und Verwaltungspersonal.

Zwolf Fernsehtiirme, 9 Hilfssender, 1 Richtfunknetz
und 20 Richtfunkstellen sorgen in unserer Republik fiir
einen guten Empfang der Rundfunk- und Fernsehsen-
dungen.

Dritthochster Fernsehturm der Welt zu sein, kann der
1969 in Betrieb genommene Fernseh- und UKW-Turm der
Deutschen Post Berlin fiir sich in Anspruch nehmen.
Gegeniiber den bisher in der DDR gebauten Stahlbeton-
tiirmen zeichnet sich der in 50 Monaten errichtete Turm
nicht allein durch seine Hohe, sondern vor allem durch
seine architektonische Gestalt aus. Bereits in der Auf-
gabenstellung wurde gefordert, fir das Zentrum der
Hauptstadt der DDR, Berlin, ein in seiner Gestalt einmali-
ges und dem Besucher einen bleibenden Eindruck hinter-
lassendes Turmbauwerk zu schaffen. Durch seinen Stand-
ort im Zentrum zwischen Alexanderplatz und Marx-
Engels-Platz ist er ein weithin sichtbarer baulicher Hohe-
punkt der Stadt, die absolute Hohendominante des Stadt-
zentrums und zentraler Blickpunkt der fiir Berlin typischen
RadialstraBen. Schaft, Turmkopf und Antennentriger
sind seine gestalterischen Grundelemente. Besonders die
Wirkung des Turmkopfes macht ihn, verglichen mit ande-
ren Bauwerken seiner Art, unverwechselbar. Seine
Ansicht ist aus allen Richtungen gleichbleibend. Die
Basis des frei stehenden Turmes wird von einem plastisch
gegliederten Gebaudeensemble umgeben, das gleichzeitig
eine Verbindung zur umliegenden Bebauung herstellt.

Stahlbetontiirme wie der Berliner, der Moskauer und
viele andere Fernsehtiirme sind auferordentlich stabil
konstruiert. Sie werden mit sogenannten Kletterschalun-
gen hergestellt, das sind runde Schalungen, die sich auf
dem bereits erhirteten Betonteil des Turmschaftes in die
Hohe schieben und so einen kontinuierlichen Betonie-
rungsprozef nach oben ermoglichen.

Trotz aller stabiler Konstruktion bleiben Schwankungen
des Turmes nicht aus, aber sie wurden bereits bei der
statischen Berechnung mit einkalkuliert. Der Berliner
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Fernsehturm pendelt beispielsweise bei den vorherrschen-
den normalen Windstiarken an seiner Antennenspitze um
rund 60 cm und in Hohe des Turmcafés um etwa 15 cm. Als
Cafébesucher spiirt man diese Schwankungen nicht. Mit
zunehmender Windgeschwindigkeit kommt allerdings ein
solcher Turm mehr und mehr ins Pendeln. Wenn z. B. die
Geschwindigkeit des Windes an der Basis eines Stahl-
betonturmes 25 m/s erreicht, schwankt dieser an seiner
Spitze in 540m Hohe mit einer Amplitude (Ausschlag
nach einer Seite von der Turmachse) um 5 bis 6 m. Die
Standfestigkeit des Turmes wird dabei nicht erschiittert.

Die Spiirbarkeit solcher Schwankungen hangt allerdings
weniger von den Zentimetern oder Metern ab, sondern
vielmehr von der Schwingzeit des Pendelns. Sie liegt beim
Berliner Fernsehturm etwa um 7s.

Zur »Beruhigung« der Fernsehtiirme gibt es den so-
genannten Tilgerpendel. Das ist ein an der Turmspitze
aufgehingtes schweres Stahlgewicht, das den Turm durch
Gegenschwingungen »beruhigt«. Es formt die vom Wind im
Bauwerk erzeugte Schwingungsenergie in die Bewegungs-
energie der Pendelmasse um und »tilgt« damit einen Teil
der Turmschwingungen.

Um auch in naher Zukunft die Fernsehzuschauer mit
technisch einwandfreien Bildern versorgen zu konnen,
bleibt der Bau von Fernsehtirmen unentbehrlich. Heute
sind auf den Zeichentischen der Konstrukteure und in
den Windkanélen wissenschaftlicher Institute zahlreiche
Modelle von Tiirmen in Arbeit, deren Hohe mehrere
tausend Meter betragen wird.

Warum braucht man eigentlich solche Hohen? Ultra-
kurze elektromagnetische Wellen, wie sie auch beim Fern-
sehfunk gebrauchlich sind, verhalten sich bei ihrer Aus-
strahlung ahnlich dem Licht eines Scheinwerfers. Vom
Lichtstrahl erfate Hindernisse wie Hauser oder Berge
unterbrechen den Wellenstrahl nicht nur, sondern sie
reflektieren ihn oft auch in nicht vorgesehene Richtungen.
Auf dem Bildschirm wird das durch sogenannte »Geister-
bilder« sichtbar. Die Antennen miissen also alle Hinder-
nisse dieser Art iiberragen, damit die UKW-Wellen nicht
gestort werden.

Ein weiteres Argument fiir hohe Masten hangt mit der
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Kugelform der Erde zusammen. Die ultrakurzen Wellen
passen sich der Erdkriimmung nicht an und werden auch
nicht wie die Mittel- und Kurzwellen von hoheren Schich-
ten der Atmosphare wieder zur Erde reflektiert. Thr Ver-
lauf geht geradlinig iiber den Horizont hinweg. Sende-
und Empfangsantennen miissen deshalb gewissermafBlen
auf »Sichtweite« angeordnet werden, und groBe Hohen
ermoglichen folglich groBere Entfernungen vom Sender
zum Empfanger.

Mit dem Start des Nachrichtensatelliten »Molnija 1«
und seiner erfolgreichen Erprobung hat das sowjetische
Fernsehen eine bedeutungsvolle Leistung auf dem Gebiet
der Fernsehtechnik vollbracht. Uber diesen Satelliten
war es moglich, tiglich fiir mehrere Stunden Fernseh-
verbindungen iiber den Kosmos zwischen weit entfernten
Stiadten und Dorfern auf dem Territorium der Sowjet-
union herzustellen. Die gegenwirtige und kiinftige Bedeu-
tung aktiver Fernsehsatelliten liegt darin, daB mit ihrer
Hilfe Fernsehsendungen iiber ganze Kontinente hinweg
ausgestrahlt werden konnen. Das verlangt den Bau von
bemannten Raumstationen mit leistungsfahigen Sendern,
die das »Weltfernsehen« erméoglichen. Bis zu diesem Zeit-
punkt bleibt der Bau von Fernsehtiirmen jedoch noch

gefragt.
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» Einmal Kosmos
und zurick«

Weltraumbahnhofe

Der Grundstein zum »Verkehr« zwischen Himmel und
Erde wurde vor etwas mehr als 2 Jahrzehnten mitten in
der Kasachischen Steppe gelegt. Damals war dort nichts
als endloses, von der Sonne verbranntes Land. Man
hatte Hunderte von Kilometern fahren konnen, ohne
einem Menschen, geschweige einer Siedlung zu begeg-
nen. Aber gerade ein solches Areal paite den Schiopfern
des ersten Kosmodroms genau ins Konzept: geniigend
Platz fiir eine groBziigige Planung, wenig Schwierigkeiten
bei der Suche nach abgeworfenen, ausgebrannten Rake-
tenstufen, menschenleeres Gebiet und damit keine Gefahr
beim MiBlingen eines Raketenstarts sowie mehr als 300
Sonnentage im Jahr, die eine ausgezeichnete Beobach-
tung des Flugverhaltens von Raketen garantieren.

Wie auf jeder anderen GroBbausteile begann auch hier
alles mit Bauwagen, Zelten und vorgefertigten Bauarbei-
terunterkiinften. Aus den verschiedensten Gegenden der
Sowjetunion kamen Wissenschaftler, Spezialisten,
Ingenieure, Techniker und Facharbeiter, ausgeriistet mit
modernster Technik, den ersten Weltraumbahnhof zu
erbauen.

Doch wer hatte schon Erfahrungen mit dem Bau eines
solchen Kosmodroms? Trotz alledem, bereits nach weni-
gen Monaten schickte man von Baikonur aus — heute
langst in aller Welt als Geburtsstitte der Weltraumfahrt
bekannt — die ersten Raketen ins All. Im Oktober 1957
umkreiste »Sputnik 1« die Erde. Hier startete mit dem
schon legendiren »Wostok«-Raumschiff der erste Mensch
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ins All. Von Baikonur nehmen inzwischen die Trassen
zum Mond, zur Venus und zum Mars ihren Anfang. Von
hier aus startete auch die Besatzung des »Sojus«-Raum-
schiffes, die sowjetischen Kosmonauten Alexei Leonow
und Valeri Kubassow, die sich mit dem vom Weltraum-
bahnhof der USA, Cape Canaveral, gestarteten » Apollo«-
Raumschiff, besetzt mit den US-amerikanischen
Astronauten Thomas Stafford, Vance Brand und Donald
Slayton im All zum Unternehmen »Sojus-Apollo 1975«
traf.

Nun ist der Start eines Raumschiffes noch nicht so
selbstverstandlich wie der Start eines Flugzeuges oder gar
das Anfahren eines Autos oder Zuges. Es sind viele
komplizierte Arbeiten im Kosmodrom zu erledigen, bis
ein Raumschiff von der Erde abheben kann.

Im wesentlichen umfaBt ein solcher Weltraumbahnhof
drei Hauptkomplexe. Im technischen Komplex, seinem
Kernstiick, befindet sich die Montage- und Priifhalle,
werden die kosmischen Apparate zusammengesetzt, mit
der Tragerrakete gekoppelt und mit einer aerodynamischen
Verkleidung versehen. Dieses montierte System gelangt
nun mit Hilfe eines eigens dazu gefertigten Transport-
und Aufstellungsaggregats auf dem Schienenwege zum
Startkomplex.

Dieser zweite Komplex enthilt die allgemeintechnischen
Ausriistungen und technologischen Spezialanlagen.

Zu den technologischen Spezialausriistungen des Start-
komplexes fiir groBere Tragerraketen zihlen die Transport-
und Montageaggregate, die Transportwagen, die Geréte
zur Wartung des Raumflugkorpers auf der Startrampe,
die Lagerrdume fiir Treibstoffkomponenten, die Auf-
tankvorrichtungen, die Stationen fiir die Gasversorgung,
die Systeme zur Versorgung der Raumflugkorper sowie
die Pneumatikanlagen fiir samtliche technologische Aus-
riistungen dieses Bereiches. Sein Hauptteil ist die Start-
rampe, auf der die Triagerrakete in Startstellung gehalten
wird.

Die Startvorrichtung in Baikonur ist auergewohnlich —
sie hat keinen Starttisch. Die Rakete wird etwa bis zu
einem Viertel ihrer Hohe in die Offnung der Startvorrich-
tung eingelassen und an die vier sie haltenden Stiitzen
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gehiangt. Im unbelasteten Zustand klappen diese Stiitzen
durch den Zug der Gegengewichte auseinander. Das
Gewicht der nicht aufgetankten Rakete reicht aus, die
Stiitzen zu schlieBen. Sie geben die Rakete erst dann frei,
wenn der Schub der Triebwerke der startenden Rakete ihr
eigenes Gewicht erreicht. Vor dem Start erfolgt ein letzter
Test, bis die Automatik die weitere Regie iibernimmt und
das Kommando: »Ziindung!« ertont. Es erfolgt vom Kom-
mando-MeBkomplex.

In der Kasachischen Steppe entstand der erste »Weltraumbahn-
hof« (nach »Nauka i Shisn«) 1 — Triigerrakete; 2 — Haltearme des
Startsystems; 3 — Zugang zu den unterirdischen Kommando-
riumen; 4 — Kontroll- und Wartungsturm; 5 — Arbeitsplattfor-
men; 6 — Fahrstuhl; 7 — hydraulische Hebevorrichtung fiir den
Kontroll- und Wartungsturm; 8 — Drehring fiir das Startsystem;
9 — Gasableitungskanal; 10 — Gegengewichte; 11 — Kontroll- und
Wartungsturm; 12 — Kabel- und Betankungsmast; 13 — Tank-
wagen fiir Brennstoff; 14 — Tankwagen fiir Oxydator (fliissiger
Sauerstoff)
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Der dritte groere Komplex des Kosmodroms ist das
ortliche Flugleitzentrum, das nach dem Start der Rakete
mit dem Raumflugkorper die Bahnverfolgung iibernimmt
und den gesamten Flug iiberwacht.

Inzwischen ist Baikonur gewachsen. Modernste tech-
nische Anlagen, komfortable Wohnhauser und groBziigige
Griinanlagen kontrastieren mit der Eintonigkeit der Step-
pe. Mehrere Kilometer von Baikonur entfernt entstand
am Ufer des Syr-Darja die Stadt Leninsk, die Wohnstadt
der Kosmonauten und ihrer Familien. Sie zihlt bereits
iiber 50000 Einwohner und wird sich mit der Weiterent-
wicklung der Raumfahrt zunehmend vergroem.

Der gegenwartige Stand der Entwicklung von Raum-
transportern 4Bt erkennen, daB die Zeit ihrer ersten
Fliige nicht mehr fern ist. Der erste Testflug fand vom
12. bis 14. April 1981 von Cape Canaveral aus mit der Welt-
raumféhre »Columbia« statt. Der sogenannte Raumpendler
(Space Shuttle) startet wie eine Rakete, landet wie ein
Flugzeug und soll somit mehrfach zu niitzen sein. Das
bedeutet fiir die Kosmodrome, daB sie nicht allein nur
Startplatz bleiben, sondern wie bei Aerodromen auch fiir
die Landung der neuen Projektile bereit sein miissen. Das
ist ein qualitativ vollig neuer Sprung in der weiteren
ErschlieBung des Weltraumes.

Nachdem die Menschheit in den Weltraum vorgestofen
ist, wird sie nicht auf dieser Schwelle halt machen, sondern
beginnen, ihn zu erschlieBen.
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»akzent« —die Taschenbuchreihe

mit vielseitiger Thematik:

Mensch und Gesellschaft,

Leben und Umwelt, Naturwissenschaft
und Technik. — Lebendiges Wissen

fir jedermann, anregend und aktuell,
konkret und bildhaft.

Weitere Bénde:

Petrik, Kurioses aus der Technik

Knoll/Winde, Windjammer

Farkas, Veranderliche Tierwelt

Herrmann, Besiedelt die Menschheit
das Weltall?

Rehbein, Oldtimer auf Schienen

Marquart, Raumstationen

DDR 4,50 M




