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Bebauungspline.

Vortrag, gehalten am Kurs iiber Gemeindeingenieuraufgaben,
14. Oktober 1914, E. T. H. Ziirich, von Arch. Hyppenmeier, Chef des
Bebauungsplanbureau der Stadt Ziirich.
(Schluf3.)

Griin- und Freifliachen.

Die Erhaltung der natiirlichen Griingebiete bildet die selbst-
verstindliche Voraussetzung einer gesunden Freiflichenpolitik. Es wire
selten moglich, sie durch Neuanlagen auch nur annihernd zu ersetzen.
Hiezu sind ebenfalls die groBeren Privatbesitze zu zdhlen. Diese vor
Zerstiickelung und Spekulation zu schiitzen, bedarf oft groBer Be-
mihungen seitens der Behorden, des Heimatschutzverbandes und
anderer Korporationen. Das Gerippe fiir die Gestaltung des Freiflichen-
systems baut sich auf den groBlen, natiirlichen Griingebieten auf und
ihre Verbindungen untereinander und mit den Neuanlagen ergeben
oft die vielbegangenen und lohnenden Promenaden und Wanderwege.
Der Schutz der Wiilder ist in der Schweiz durch das eidg. Forstgesetz
gewihrleistet.

Bachliaufe, Seeufer, sowie Teiche und Wilder, die mitunter wegen
ihres hohen Grundwasserstandes fiir die Bebauung nicht in Frage
kommen, sind auf alle Fille der Oeffentlichkeit zuginglich zu machen.
Grinflichen miissen beizeiten im richtigen AusmaQe festgesetzt werden,
da ihre spitere Anlage unverhiltnismiBig teurer zu stehen kommt.
Sie sind entweder zu erwerben oder im Sinne eines Bauverbotes zu
tntschiidigen. Die Anlage von Freiflichen hat natiirlich nicht den Sinn,
dal} z. B. unbedingt eine durchgehende Promenade einem Seeufer nach
zu verlaufen hat und daBl nicht unterzwischen grolere Privatsitze an
den See stoBen diirfen. Auch die Tobel kinnen zu Promenaden ausgebaut
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werden; sie stolen oft bis weit in den bebauten Kern vor. Lings den
Waldrindern sollte moglichst eine Freifliche erhalten bleiben, um den
Uebergang zwischen Bebauung und Wald zu vermitteln. Aussichts-
punkte sind fiir die Allgemeinheit zu sichern. Die Griinverbindungen
sollen vom Zentrum aus radial verlaufen und am Ende der Bebauung
in die landwirtschaftliche Zone tibergehen. Eine reine Giirtelanlage
der Frei- und Griinfliichen ist in vielen Fillen unrichtig und erschwert
eine klare Organisation der Freiflichen im ganzen. Die Bebauung sollte
in Griinflaichen eingebettet werden, was die Verbindung der letzteren
unter einander erleichtert und die Gelegenheit verschafft, im Griinen’
von der Wohnung zur Arbeitsstelle gelangen zu koénnen. In diesen
Griinverbindungen oder damit im Zusammenhang stehend, sind Spiel-
platze anzulegen. '

Man rechnet roh 20 m? Griinflachen auf den Kopf der Bevilkerung,
und zwar: 12 m? Wald,
8 m? Spielplitze, Promenaden etc.

Das deutsche Gesetz fiir Spielplitze rechnet mit 3 m?2 Spielplatzfliche
pro Kopf der Bevélkerung. Die Bediirfnisfrage hingt eng mit der Be-
bauungsart zusammen. Bei dichter Bebauung ist mehr Spielplatz- und
Griinfliche als bei offener Bebauung in Betracht zu ziehen.

Im Flachbaugebiet mit Eigengirten sind pro Kopf der Bevilkerung
vorzusehen: :
Spiel- und Sportplitze (schulpflichtige und erwachsene Jugend) 3 m?

Griinanlagen (einschlieBlich Kinderspielpldtze) . . . . . . . . 1 m?
Total 4 m?

Bei mehrgeschossiger Bauweise:
Spiel- gnd Bportplatie. . . . . i & 5 o® o= 0w o2 o5 b omoww om ow O D
Griinanlagen . . . . . . . . . . . . . . .. .. ... ... 4m?
Total 7 m?

Die Friedhiéfe bilden einen wichtigen Bestandteil der Griin- und
Freiflichen. Sofern sie nicht mehr bei der Kirche vergriBert werden
oder verbleiben konnen, verlegt man sie an die Peripherie der Be-
bauung. Pro Kopf der Bevolkerung wird mit einer Friedhoffliche von
2 m?2 bis 2,5 m? gerechnet. Da heute bei der Ausgestaltung der Fried-
hofe auch nicht zu belegende Freiflichen ausgeschieden werden, kommen
wir zu einer Friedhoffliche pro Grab von 6 bis 6,5 m?2. In Waldfriedhofen
ist mehr als mit der doppelten Flidche pro Grab zu rechnen.

Das Terrain eines Friedhofes spielt hinsichtlich der Verwesung
eine wichtige Rolle. Leichter, trockener Boden ist hiefiir giinstig, un-
gunstig stark lehmhaltiger Boden. Es sind deshalb zur Abkldrung der
Platzfrage Bodenuntersuchungen durchzufiihren. Bei der Projektierung
ist auf klare, iibersichtliche Aufteilung des Gebietes mit rechtwinkligen,
nicht zu groflen Grabfeldern Bedacht zu nehmen. Allzuviel Schatten
ist fiir den Friedhof nicht giinstig. Die Placierung eines Friedhofes an
einen ruhigen Ort mit Fernblick ist nicht nebensichlich fiir die Schaffung
einer angemessenen, wiirdigen Stimmung.
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Landwirtschaftliche Zonen.

Sofern landwirtschaftliche Gebiete in Frage kommen, handelt es
sich darum, sie nicht zu verzetteln. Es ist von grofler Bedeutung, dai
Stidte und Gemeinden an geeigneten Orten von Landwirtschaftszonen
umgeben sind fiir die Versorgung ihrer Einwohner auf kiirzestem Wege
mit Urprodukten, Milch etc. Im modernen Stiddtebau wird versucht,
den Unterschied zwischen L.and und Stadt zu vermeiden. Man spricht
von neuen kleinen Ortsanlagen, die ,,stadtbetontes Land‘ und zugleich
,Jandbetonte Stadt‘ sein sollen. Diese Idee ist in vielen Beziehungen
sicher richtig. Sie wird sich aber bei einer fachminnischen Gebiets-
planung iiber Ortsanlagen von etwa 50,000 Einwohnern ohne weiteres
von selbst verwirklichen, wenn nur die landwirtschaftlichen Zonen im
Verhiltnis zum iibrigen Komplex richtig angelegt werden.

Familiengdrten bilden ein Zwischenglied zwischen der Bebauung
und der landwirtschaftlichen Zone. Sie sollten moglichst nicht zu weit
von den Wohnstéatten abliegen und als Dauerland in Aussicht genommen
werden, damit sie nicht immer und immer wieder verlegt werden miissen.
Die GrioBle eines Gartens schwankt zwischen 200 und 300 m2. In Deutsch-
land rechnet man auf 5 Familien einen Garten oder bis zu 15 m? pro
Kopf-der Bevolkerung. Das ist eine sehr grofle Zahl und kommt nur in
Industriebezirken in Frage. In Zirich trifft es auf den Kopf der Be-
volkerung 4 m2. Man kann 5 bis 6 m? als einen gut ausreichenden Mittel-
wert annehmen.

' II1. Verkehrsanlagen.

Ich glaube, hier nicht auf die Bahnfrage und die StraBenbahnfrage
eintreten zu miissen. Dal} das Straflenbahnnetz in bezug auf das Bahn-
hofgebiude eine gute Orientierung aufzuweisen hat, diirfte selbstver-
stdndlich sein. Eine vollige Ablosung der Strallenbahn durch den Autobus
kommt heute kaum in Frage, sondern wire im Gegenteil unter Um-
stinden als verkehrstechnischer Fehler zu taxieren, da die wirkliche
Leistungsféhigkeit der Verkehrsmittel nicht auf der Anzahl der be-
forderten Wagen pro Stunde, sondern auf der Anzahl der beforderten
Personen oder Lasten pro Stunde beruht. Dabei zeigt sich nun, daf}
durch die Stralenbahn 18,000 Personen/Std. transportiert werden,
durch den Autobus jedoch blof3 13,000 Personen/Std.

Was uns hier eingehender beschiiftigen soll, ist die Behandlung
von Straflen und Plitzen. Ich erlaube mir, in diesen Abschnitten mehr
ins Detail zu gehen, zumal bei der Planung von Verkehrsanlagen genauere
Zahlenangaben erwiinscht sind.

A. StrafBlen.

Bei der Trassierung und Ueberpriifung des Strallennetzes ist erste
Bedingung klare Trennung zwischen Verkehrs- und Wohnstralen
(QuartierstraBen).

1. VerkehrsstraBen.

Die Verkehrsstraflen sollen tibersichtlich und ausgeglichen in der
Situation und im Lingenprofil angelegt werden. Es ist erwiinscht, daf3
die groBen Fern- und UeberlandstraBlen maoglichst im Zusammenhang
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erstellt werden, was besonders ein Problem der zwischengemeindlichen
Planung (Regional- und Landesplanung) ist. :

VerkehrsstraBen diirfen nur wenig durch SeitenstraBlen gekreuzt
werden. Man erstellt deshalb Parallelstraffen zu den HauptstraBlen und
fiilhrt diese in groBeren Abstinden (400—500 m) in die HauptstraGe
ein. Statt kostspieligen Durchbriichen oder Verbreiterungen ist oft
eine Umgehungsstralle vorzuziehen. Diese Frage bedarf auBerordentlicher
Priifung. Die Hauptverkehrsstrallen sollen, sofern sie nicht reine Durch-
gangsstraflen sind, radial vom Kern aus verlaufen. Man spricht dann
von Ausfallsirafien, die je nach der Bebauungsdichte in mehr oder
weniger grolleren Abstinden (gewohnlich von 500—700 m) am Rande
des Kerns in Frage kommen.

Eine Verkehrsstrafle braucht nicht unbedingt gerade zu verlaufen,
es mull aber eine Uebersicht auf eine Ldnge von ca. 200 m vorhanden
sein. Auch im Liangenprofil ist dieses Mal} anzustreben, was besonders
fiir die konvexen Strallenpartien gilt, die aber im iibrigen moglichst
vermieden werden sollen. Solche Konvexpartien benodtigen im Lingen-
profil Radien von 4—5000 m. Diese Sichtweite von 200 m in den Kurven
ist bei allen wichtigen Verkehrsstraflen einzuhalten. Deshalb kommt
man oft in die Lage, seitliche Boschungen abzugraben, resp. Baufluchten
riickzuversetzen. Die entstehende freie Fliche mufl in bezug auf den
Radius der Kurve (RKk) nach Dr. ing. H. Liibke die folgende Breite V
haben:

Rk = 100 m, V = 100 m Rk = 500 m, V = 11 m

Rk = 200 m, V= 27 m Rk = 800 m, V= 3m

Bei Langenprofilen mit Buckel ist darauf zu halten, daf3 die Stralle
in der Situation in eine Kurve gelegt wird.

Bei den Hauptverkehrsstrallen miissen die Verkehrsarten getrennt
werden und zwar so, dal der Schnellverkehr in der Mitte liegt und seit-
lich davon der langsame Verkehr durchgeht. Die StraBlenbahn nimmt
dabei eine Sonderstellung ein. Trotzdem sie nicht das schnellste Ver-
kehrsmittel ist, soll sie doch in der Mitte der Stralle angelegt werden,
da es wiinschenswert ist, fiir sie auf diese Weise einen eigenen Fahr-
korper zu erhalten. An Straenbahnhaltestellen sind Inseln zu errichten,
bei Plitzen mit Kreuzungsverkehr jedoch etwa 20—30 m vom eigent-
lichen Platz entfernt, um zu verhindern, dafl die ohnehin sehr stark be-
lastete Einmiindungsstelle der Strale in den Platz nicht noch verengert
wird. — Der Radfahrer sollte unbedingt aus der allgemeinen Fahrbahn
heraus auf besondere Streifen an deren Rand verwiesen werden.

Breite des Straflenkorpers: Fiir eine Spurbreite ist im Durchgangs-
verkehr 3 m zu rechnen, fiir den Radweg im Minimum 1 m. Bei Stralen
mit starkem Verkehr setzt man heute gewohnlich 9 m an (ohne Radweg),
unter der Voraussetzung, daf3 die Strale spiter bei Bedarf auf 12 m
verbreitert werden kann. Es ist darum oft erwiinscht, zwischen Strale
und Bauflucht Griinstreifen oder tiefe Vorgirten zu legen. Als Abstell-
streifen kommt eine Breite von 2—2,5 m in Frage. In Geschéftsstrallen
ist unbedingt fur Abstellmoglichkeiten Vorsorge zu treffen, sofern nicht
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benachbarte Seitenstralen oder Plitze geniigend giinstige und geniigend
gro3e Parkpliatze aufweisen. — Die Breite der Gehwege in Geschéafts-
straBen sollte womdoglich nicht unter 4 m betragen.

Es ist selbstverstindlich, dafl die Steigungen der Hauptverkehrs-
straBen niedrig zu halten sind. Im Hiigelland und in besonderen Fillen
ist aber ohne grofere Steigung nicht auszukommen. Friher lag die
maximale Steigung im Hiigelland zwischen 5 und 69,, was dem Maximum
der zuldssigen Steigung der Straflenbahn entsprach. Heute nimmt man
starkere Steigungen an:

In der Ebene . . . . . . . . . . . . 25—-3%
In leichtem Hiigelland . . . . . . . . 3—49,
In schwierigerem Geldnde . . . . . . . 5—89%

2. Quartierstraflen.

Bei Quartierstrallen, die einigermaflen Verkehr aufweisen, geht
man auf eine Fahrbahnbreite von 5,5 bis 6,0 m. Bei Quartierstraflen
mit geringem Verkehr und an niedriger Bebauung auf 5,0 m, da nicht
wegen der Moglichkeit, dafl wvielleicht in Abstinden von mehreren
‘Jahren einmal zwei Lastwagen sich kreuzen, eine breite Strafle zu bauen
ist. In kurzen Sackgassen mit Kehrplatz kann bis auf 4 m hinunter
gegangen werden. Die Kehrpliatze selbst miissen mindestens 8—10 m
Durchmesser aufweisen. Bei StraBlen mittlerer Verkehrsbedeutung sind
Steigungen von 8—109;, zulissig. Als maximale Steigung, die noch als
Zufahrt gesetzlich zuldssig ist, kommt in Zirich 159, in Betracht. Die
Steigung von 10—129, ist zuléssig fiir reine Quartierstralen. Dal} die
Quartierstraflen gut dem Terrain anzupassen sind, ergibt sich von selbst.
Zur Erzielung gartenmifliger und rdumlich gut wirkender Wohnstraflen
sind tiefe Vorgiarten anzulegen. Besonders schone Straflenridume lassen
sich bei Weglassung der Linfriedigungen schaffen.

B. Plétze.
“Die Anlage verkehrstechnisch einwandfreier Pléitze spielt im
Bebauungsplan eine sehr wichtige Rolle. Wir beschaftigen uns hier
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lediglich mit der Kardinalfrage: Kreisel- oder Kreuzverkehr?, die im
Stiadtebau auBerordentlich hiufig auftritt.

In der Anlage ist der Kreisverkehrsplatz teurer als der Kreuz-
verkehrsplatz, hauptsidchlich deshalb, weil er mehr Bodenflaiche bean-
sprucht. Was die Verkehrssicherheit anbelangt, so ist diese fur beide
Formen gleich, vorausgesetzt allerdings, dal3 beim Kreuzungsplatz eine
verkehrspolizeiliche Regelung stattfindet (Go and Stop-Verkehr). Ist
das nicht der Fall, so ist der Kreiselverkehr der sicherere.

Interessant verhiilt es sich mit der Leistungsfihigkeit. Der Kreu-
zungsplatz ist auf alle Fille leistungsfiahiger als der Kreiselverkehr.
Nimmt man einen Platz mit 4 gleich stark (je mit einer Spur) belasteten
Zufahrtsstraflen an und einen gleichmi@ligen Verkehr von Strale 1 zu 2,
3 und 4, so ergibt sich nach Dr. ing. H. Liibke folgende prozentuale
Ausniitzung des Platzes (bei all diesen Ziffern iiber Leistungsfihigkeit
wurden Storungsfaktoren unberiicksichtigt gelassen):

a) bei einspurigem Kreuzverkehrsplatz mit Signalregelung 100 bis
12093

b) bei einspurigem Kreisverkehrsplatz ohne Regelung der Zufahrt
509%. )

Die Leistungsfdhigkeit des Kreisels kann durch Mehrspurigkeit
gesteigert werden, im obigen Fall kann man durch Anwendung von
2 und 3 Spuren und stoB3weisem (geregeltem) Zufahrtsverkehr 60—1009;,
erreichen. Bei ganz starkem und unregelmiifligem Verkehr wird eine
stellenweise polizeiliche Go- and Stop-Regelung der Zufahrt zum Kreisel
stets erforderlich sein. Das diirfte aber nur fiir GroBstadte zutreffen.
Mit Zunahme der EinmiindungsstraBen nimmt die Leistungsfihigkeit
des Kreisels ab. Fir unseren theoretischen Fall wiirde gelten:

4 gleichstarke Mindungsstrafen . . . . . 509,
5) 29 ” = = s w2 40 0/0
6 ‘ ’ 2] 331/3%

Trotzdem zeigt es sich, da3 fiir mehr als 4 Miindungsstrafien der
Kreiselverkehr dem Kreuzverkehr iiberlegen ist und auch h#ufiger in
Anwendung kommt.

Zusammengefal3t kann gesagt werden, dal3 der geregelte Kreuzungs-
verkehr sich namentlich eignet fiir stark belastete und riumlich be-
schrankte Pliatze mit nur 4 Einmiindungen. Fiir rdumlich ausgedehnte
Plitze mit mehr Einmiindungen, ferner fiir Pldtze mit schwicherem
Verkehr, bei denen sich die Durchfithrung der polizeilichen Regelung
nicht lohnt, ist der Kreiselverkehrsplatz vorzuziehen. Ein Schul-
beispiel einer Platzlosung in lidnglich gezogener Kreisplatzform bildet
der Umbau eines Platzes am Hohenzollernring in Kéln (s. Fig. 5)
durch Baurat Weingarten. Man erkennt ohne weiteres die bedeutend
bessere Verkehrsfithrung und die stark gesteigerte Verkehrssicherheit.
Es wiirde zu weit fithren, hier noch Fille von Plitzen aufzufiihren, in
denen Kreuzungen und Kreisel in Kombination auftreten. Es sind das
ja auch meistens reine Sanierungsprobleme von GroBstadtplitzen, die
natiirlich nicht in den Rahmen unserer Erdrterungen gehéren.



Platzerweiterung am Hohenzollernring in Koéln nach dem Umbau.

Figur 5.

Es mufBl noch bemerkt werden, dal bei Kreuzungsplatzen durch
Zuriicksetzung der Hausfluchten eine geniigende Sichtldnge fiur die sich
kreuzenden Fahrzeuge gebahnt werden mufl und zwar bei Haupt-
verkehrsstraflen eine Sichtlinge von 50 m, bei Nebenstrallen eine
solche von 25 m. Randsteinradien sollten nicht kleiner als 7 m sein.

Kreuzungs- und Kreiselpliatze sind Niveauplitze. Es sei zum Schluf3
noch darauf aufmerksam gemacht, dal in Aufenbezirken die Haupt-
stralenkreuzungen immer mehr niveaufrei errichtet werden. Fiir das
Stadtinnere kommt wegen der Schwierigkeit der Durchfithrung keine
allgemeine Anwendung niveaufreier Kreuzungen in Frage.

Die Panoramenkammer
Dr.-Ing. C. Aschenbrenner-Photogrammetrie G. m. b. H. Miinchen

und ihre Verwendung fiir die luftphotogrammetrische Vermessung.
Von C. F. Baeschlin, Zollikon.
(Schluf.)
Nunmehr wollen wir uns Rechenschaft geben, wie genau die Orientie-
rung zum Lot vor dem Umphotographieren bekannt sein muf3, damit
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