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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.
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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

16



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-

20



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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