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Plan

W. Kamber

Der Bahnhof in der Ortsplanung

In einem Artikel iiber kleinere Bahnhofe kann
es nicht unsere Aufgabe sein, den innern Aufbau
eines Bahnhofes unter die Lupe zu nehmen. Auch
fiir die architektonische Gestaltung der Gebiude
gibt es Leute, die dafiir kompetenter sind; was uns
aber an der Aufgabe interessiert, ist die Situierung
der Bahn und des Bahnhofes im Siedlungsorganis-
mus, die Wirkungen, die von dieser Lage auf die
Entwicklung des Gemeinwesens, der Industriezonen
und des Geschiiftszentrums ausgehen, und die pla-
nerischen Massnahmen, die getroffen werden miis-
sen, um diese Krifte in eine fiir den Aufbau der
Ortschaft giinstige Bahn zu lenken und uner-
wiinschten Entwicklungstendenzen einen Riegel zu
schieben.

An Hand einiger Bilder méchten wir folgende
Gebiete zur Diskussion stellen:

1. den Organismus einer alten Siedlung;

2. den verinderten Organismus einer neuen Sied-
lung und die Beziehungen derselben zu Bahn
und Strasse;

3. Entwicklungstendenzen, die sich aus der Lage
einer Siedlung zu Bahn und Strasse ergeben;

4. planerische Massnahmen, die getroffen werden
miissen.

Der Organismus der alten Siedlung

Die mittelalterliche Stadt richtete sich nach
folgenden Notwendigkeiten: Schutz gegen iHussere
Feinde, Marktplatz fiir die Umgebung. Bei Tages-
reisen von maximal 30—40 km diente jede grissere
Siedlung als Rastplatz. Die Stadt sass rittlings iiber
dem Hauptverkehrsweg; da der Ueberlandverkehr
sehr klein und langsam war, entstand aus dieser
Situierung keine Gefihrdung der Einwohner. Die
Notwendigkeit einer Umfahrung bestand nicht.
Auch innerhalb der Siedlung spielten bei den ge-
ringen ridumlichen Ausmassen derselben Verkehrs-
probleme keine oder nur eine geringe Rolle.

Als Beispiel einer solchen mittelalterlichen Stadt
kann das alte Olten gelten (Abb. 1); die Entwick-
lung, welche die Stadt bis heute genommen hat, ist
in den folgenden Abbildungen gezeigt. In Abb. 2
bemerkt man in Schwarz die alten Siedlungskerne,
in der Mitte Olten, links oben Trimbach und rechts
unten Wil. Diese alten Ortschaften waren klein und
durch grosse, landwirtschaftlich genutzte Gebiete
voneinander getrennt. Die Durchgangsstrassen fiihr-
ten zum weitaus grossten Teil durch unbebautes
Gebiet. Heute ist das Verhiltnis gerade umgekehrt:
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Die Einwohnerzahl hat sich um das fiinfzehnfache
vermehrt, die Flichen der Baugebiete jedoch um
mehr als das hundertfache. Die Hauptverkehrs-
strassen fithren nun durchwegs durch das Bau-
gebiet, trotzdem der Verkehr sich in unvorstellbarer
Weise vermehrt und die Geschwindigkeit sich
enorm vergrossert hat (Abb. 2).

Betrachten wir die heutigen Verkehrsbeziehungen
(Abb. 3): Der Ueberlandverkehr hat sich verviel-
facht. Téglich passieren bei den Zihlstellen an der
Peripherie der Stadt 1200 Autos Richtung Basel,
1300 Autos Richtung Solothurn, 1600 Autos Rich-
tung Luzern, 1500 Autos Richtung Aarau. — Dazu
kommt eine grosse Zahl von Wagen, die sich inner-
halb der Stadt bewegen und die Zihlstellen nicht
passieren sowie eine Unmenge von Velos. 4800 Per-
sonen kommen tiglich mit der Bahn in die Stadt,
um hier zu arbeiten, 700 Personen reisen mit der
Bahn an auswirtige Arbeitsplitze. Im Bahnhof
passieren tiglich 500 Ziige und speien ihre Menschen-
last auf die Strassen und Plitze der Stadt aus.

Aber auch die internen Verkehrsbheziehungen
haben sich infolge der grossen Ausdehnung der
modernen Siedlungen und der arbeitsteiligen Wirt-
schaft vervielfiltigt und sind komplizierter gewor-
den.Der Arbeiter legt viermal taglich grosse Strecken
zwischen Wohnung und Fabrik zuriick, das Kind
geht zum Kindergarten oder Schulhaus, die Haus-
frau zum weitentfernten Kaufhaus, Milchmann
und Post kommen tiglich in jedes Haus. Gewerbe
und Industrie steuern ihren Werkverkehr bei.

Abb. 1. Olten in der Vergangenheit: Kleine riumliche Aus.
masse der mittelalterlichen Stadt; geringer Fahrver-
kehr ohne Verkehrsprobleme.
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Was wir hier am Beispiel der Stadt Olten fest-
gestellt haben, gilt selbstverstindlich fiir jede
mittlere oder grossere Ortschaft in mehr oder weni-
ger ausgeprigtem Masse. Es ist klar. dass ein solches
Verkehrsvolumen nicht mehr mit dem alten Ver-
kehrsapparat bewiiltigt werden kann. Die verschie-
denen Verkehrsarten schliessen sich gegenseitig aus
und gefihrden sich. Der Durchgangsverkehr kommt
nicht mehr vorwirts. Fiir das Schulkind, das tig-
lich die grossen Verkehrsadern iiberqueren muss,
bedeutet der schnelle Strassenverkehr eine Gefahr.

Der Organismus der neuen Siedlung

Die neue Siedlung, auch wenn sie sich nach und
nach aus dem alten Ortskern entwickelt hat, ist des-
halb in organisatorischer Beziehung etwas grund-
siitzlich anderes als die alten Stiidte und Dérfer. Sie
wird in erster Linie von den Verkehrsheziehungen
her bestimmt. Von Bahn und Strasse wird der Ver-
kehr an die Ortschaft herangefiihrt und muss von
der Siedlung moglichst reibungslos aufgenommen
werden. Die Nihe zum Bahnhof, zum Schulhaus,
zum Arbeitsplatz, zum Einkaufszentrum, zu Spiel-
und Sportplatz sind massgebend fiir den innern
Aufbau. Dabei wird die richtige Anordnung der
verschiedenen Siedlungsteile, wie Wohn-, Industrie-,
Geschiftszone, Griinflichen, Landwirtschaft, eben-
sosehr von der Lage der Hauptverkehrslinien be-
stimmt, wie sich die Verkehrslinien anderseits nach
den Zonen richten miissen.

Um uns iiber die richtige Anordnung der Ver-
kehrswege und Siedlungszonen in einer beliebigen
Ortschaft ein Bild zu machen, miissen wir von
einem Ideal ausgehen, das wir nicht in einem der
durch die geschichtliche Entwicklung und verschie-
densten Einfliisse umgemodelten und zum grossen

Abb. 2. Olten heute; Hauptverkehrswege: Trotz enormer
Steigerung des Verkehrs, Strassenfithrung mitten
durch das Baugebiet.
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Teil «verdorbenen» Orte befinden. Wir betrachten
deshalb zuerst den Plan fiir den Neu-Aufbau einer
weitgehend vom Krieg zerstorten Ortschaft im Saar-
land, bei der auf das bestehende Alte wenig Riick-
sicht genommen werden musste, dann das Modell
einer neu zu griindenden siidamerikanischen Stadt
und schliesslich das Schema einer neuen englischen
Siedlung.

Beim Wiederaufbau-Plan Sarrelouis (Abb. 4)
sind Bahn und Durchgangsstrassen parallel zu ein-
ander am Rande der Siedlung gefiihrt. Eine einzige
Strassenader verbindet Durchgangsstrasse und Bahn-
hof mit dem Stadtzentrum. Die doppelte Barriere
von Durchgangsstrasse und Bahn wird nirgends von
der Bebauung iiberschritten; auf einer Seite kann
sich die Stadt ungehindert entwickeln. Die Indu-
striezone ist lings der Bahn angeordnet und durch
eine breite Griinzone von den Wohngebieten ge-
trennt. Klare Trennung der verschiedenen Funk-
tionen; vom Bahnhof fiihren kurze Wege sowohl
zur Industriezone wie zum Ortszentrum. Als Nach-
teil sind die exzentrische Lage des Bahnhofes und
die daraus sich ergebenden weiten Wege zu den
iiussern Quartieren zu verzeichnen. Der gemeinsame
Anschluss der Ortschaft an Bahnhof und Durch-
gangsstrasse bringt eine sehr grosse Konzentration
des Verkehrs auf enen Punkt mit sich, was kompli-
zierte und kostspielige Anschlusswerke bedingt.

Noch klarer in der Organisation ist die neue
«Stadt der Motoreny», die in den letzten Jahren fiir
25000 Einwohner in Brasilien geplant wurde
(Abb. 5). Wohn- und Industriezone sind vollstindig
riumlich voneinander getrennt und durch eine
Strasse, welche gleichzeitig den Bahnhof (B) und
die Durchgangsstrasse (A) miteinander verbindet,
in gegenseitige Beziehung gebracht. Bahn und
Durchgangsstrasse beriihren die Siedlung nur an

Abb. 3. Olten heute; Personenverkehr: Zu Einwohnern mit
Arbeitsplatz am Ort (a; ca. 14 500) gesellen sich
Bahnpendler, die hier arbeiten und auswiirts woh-
nen (b), oder die hier wohnen und auswirts arbei-
ten (¢). (1 Einheit = 100 Personen.)
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Abb. 4. Wiederaufbauplan Sarrelouis: Durchgangsstrasse
und Bahn verlaufen nebeneinander an der Periphe-
rie der Ortschaft.

Abb. 5. «Stadt der Motoren», Brasilien: Riumliche Tren-
nung von (a) Wohnzone, (b) Industriezone, (c)
Betrieben fiir Nahrungsmittelversorgung in der
Nihe der (d) Landwirtschaftsbetriebe; A) Durch-
gangsstrasse, B) Bahnhof.

der Peripherie; beide bleiben frei von jeglicher
storender Bebauung; die Siedlung kann sich un-

gehindert durch dem Durchgangsverkehr dienende.

Verkehrslinien frei entwickeln. Die verschiedenen
Funktionen von Siedlung, Industrie, Nah- und Fern-
verkehr kommen bereits im Plan klar zum Aus-
druck. Wenn wir den Plan auf unsere Verhiltnisse
iibertragen wollten, so wire freilich folgende Kritik
angebracht: Die weite Entfernung des Bahnhofs
von der Industriezone bringt fiir die von auswiirts
kommenden Arbeiter lange Verkehrswege zur
Arbeitsstitte mit sich; die separate Bahnlinie zur
Industriezone ist etwas aufwendig und entsprechend
kostspielig.

In Abb. 6 sehen wir den Typus einer neu zu
grindenden englischen Satellitenstadt (Ongar). Die
Stadt hesteht aus verschieden, in sich weitgehend
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Abb. 6. Ongar, eine neugegriindete Stadt in England, mit in
sich weitgehend selbstindigen Wohneinheiten, da-
zwischen, in Griinflichen eingebettet, die Haupt-
verkehrsstrassen und die Bahn.

2. EINKAUFS ZENTRUM
LADEN

[auArTier - smueir}——j
1N

sCHULE

— BAWN

HAURTSTRASSE
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HAUPTEINKAUFS ZENTRUM
ALTER ORTSKERN

Abb. 7. Organisationsschema der Stadt Eltham, England,
nach gleichem Prinzip aufgebaut wie Ongar.

~ selbstdndigen Wohneinheiten (Neighbourhoods),

die jede ihr eigenes Schulhaus und eigene Einkaufs-
moglichkeiten besitzen. Zwischen diesen verschie-
denen «Dérferny verlaufen, in Griinflichen ein-
gebettet, die Hauptstrassen und die Bahn. Im Zen-
trum der verschiedenen Wohneinheiten liegen Bahn-
hof und Geschiftszentrum, und daran anschliessend
die Industriezone. Die Ueberlandstrasse verliuft
wieder frei in der Landschaft am Rande der Stadt
(im Bilde links).

Im Gegensatz zu den vorigen Beispielen fiihrt
hier die Bahn mitten durch die Stadt; bei der weit-
ridumigen lidndlichen Bebauung wiirde eine Fiih-
rung an der Peripherie zu lange Gehwege zur Folge
haben. Die Gliederung der Stadt in selbstindige
Siedlungseinheiten, die links und rechts der Bahn
angeordnet sind, und die unterirdische Anlage des
Bahnhofes sorgen jedoch dafiir, dass keine wich-
tigen Verkehrsbeziehungen entzweigeschnitten wer-
den. In diesem Zusammenhang fillt ein Unterschied
zwischen Bahn und Ueberlandstrasse auf. Wihrend
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der Bahnbeniitzer zu Fuss geht, der Bahnhof also
in der Nihe seiner Arbeits- und Wohnstitte liegen
sollte, wird die Durchgangsstrasse nur mit Autos
oder noch mit Velos befahren. Die Distanz des
Strassenanschlusses vom Siedlungs- und Industrie-
zentrum spielt also eine viel geringere Rolle als bei
der Bahn. Ferner nimmt eine Fernverkehrsstrasse
mit kreuzungsfreiem Verkehr sehr viel Platz fiir die
Anschlussbauwerke in Anspruch, die im freien Ge-
linde besser angebracht werden konnen als inner-
halb der Siedlung, wihrend der notwendige Platz
fiir eine Bahn-Unter- oder -Ueberfiihrung verhilt-
nismissig klein ist.

In ein Schema zusammengefasst sieht eine
solche Satellitenstadt ungefihr wie Abb. 7 aus
(Organisationsschema der Stadt Eltham, England).
Wiederum fiithren die Hauptverkehrsstringe zwi-
schen den einzelnen Siedlungseinheiten hindurch,
die jede mit eigenen Schulhdusern und Einkaufs-
gelegenheiten ausgeriistet sind, so dass die grossen
Verkehrsadern im internen Verkehr nicht iiber-
schritten werden miissen.

Aus den oben besprochenen Ortsplanungen
lassen sich folgende Prinzipien herausschilen, die
wir spiter bei der Betrachtung einiger kleinerer
Ortschaften und ihrer Beziehung zu Strasse und
Bahnhof beriicksichtigen werden:

Klare Trennung von Industrie- und Wohngebiet,

organischer Aufbau der Wohnzone mit ungestorten
Zugiingen zu Geschifts- und Ladenzentrum und
zu den Schulen,

Bahnhof sowohl in der Nihe von Industrie- und
Wohngebiet,

Hauptverkehrsstringe an der Peripherie der Ort-
schaft oder so angelegt, dass sie die natiirlichen
Verkehrsheziehungen innerhalb der Ortschaft
moglichst wenig storen,

die Hauptverkehrslinien sind zwischen Griinflachen
eingebettet und weisen keine Bebauung auf, die
Anschliisse an den Lokalverkehr sind an wenigen
Punkten zusammengefasst.

Die Elemente der Verkehrsplanung

Der Bahnhof im engern Sinne betrachtet, ist
eine technische Anlage, deren Funktionieren dem
Ortsplaner wohl in grossen Ziigen bekannt sein
sollte, deren technische Details ihn aber gewohn-
lich nicht stark interessieren und seiner Einwirkung
entzogen sind. Als Instrument des Verkehrs erfiillen
Bahn und Bahnhof jedoch nur eine Teilfunktion
innerhalb des Gesamtverkehrs, und aus dieser
Arbeitsteilung zwischen Bahn-, Fussginger- und
motorisiertem Strassenverkehr ergibt sich eine
Reihe von gegenseitigen Beziehungen, deren rei-
bungslose Erfiillung fiir den Organismus einer Sied-
lung von grisster Wichtigkeit ist, und deren Orga-
nisation in erster Linie Sache des Ortsplaners ist.

Da der Verkehr keine primire, sondern nur eine
sekundire Lebensfunktion ist, die sich erst aus dem
Vorhandensein von grosseren Menschenansamm-
lungen in Dérfern und Stddten, aus der arbeits-
teiligen Wirtschaft und der Gliederung der Sied-
lungen in Quartiere mit bestimmten Zweckbestim-
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mungen, in Wohn-, Industrie-, Geschiftsquartiere,
in Verwaltungs- und Schulgebdude, Landwirt-
schafts-, Sport- und Erholungsgebiete ergeben, fillt
der Verkehrsplanung prinzipiell auch nur eine
sekunddre Bedeutung innerhalb der Siedlungs-
planung zu. Grundsitzlich ist der Verkehr nur
Diener innerhalb des grissern Organismus einer
Siedlung, und die Wohn- und Industriequartiere
haben sich nicht schlecht und recht in den zwischen
Strassen- und Bahnanlagen noch zufillig freiblei-
benden Platz einzufiigen, sondern Bahn und Strasse
haben sich mit dem Gesamtorganismus einer Sied-
lung so zu verbinden, dass sie moglichst wenig
storen und in der Lage sind, die ihnen zugewiesenen
Aufgaben reibungslos zu erfiillen.

In der Praxis jedoch dringen sich die Verkehrs-
anlagen immer sehr rasch in den Vordergrund, und
hdufig ist es allein ihr Ungeniigen, welches den
Behorden die Notwendigkeit einer Planung vor
Augen fiithrt. Die Gefahr ist dann gross, dass eine
«Losung» getroffen wird, welche die Uebelstinde
wohl momentan behebt und bequem und ohne allzu
grosse Kosten ausgefithrt werden kann, infolge
ihrer falschen Lage im Siedlungsorganismus jedoch
neue Fehlentwicklungen und Schwierigkeiten her-
beifithrt. Auch andere Griinde riicken die Verkehrs-
probleme stark in den Vordergrund. Wiihrend es bei
einem neuen Wohnquartier oft keine Rolle spielt,
ob es ostlich oder westlich des urspriinglichen Orts-
kernes angeordnet wird, richten sich die Ueberland-
verbindungen nicht nur nach der einzelnen Sied-
lung, sondern miissen sich einer ganzen Reihe von
Ortschaften, die bei uns meist sehr dicht aufeinan-
der liegen, anpassen, und hiufig wird ihre Lage
schon durch die Topographie bedingt. Auch ist das
Niederreissen von Gebduden eine sehr kostspielige
Angelegenheit, so dass man in der Fiihrung der Ver-
kehrswege nicht frei ist. Und letzten Endes sind die
Gemeindebehorden durch die Gesetze und die bis-
herige Praxis daran gewohnt, sich mit Bau- und
Strassenlinien herumzuschlagen, wihrend ihnen die
Gesamtzusammenhiinge einer Ortsplanung oft ziem-
lich schleierhaft bleiben. Auch der Ortsplaner wird
durch die tatsichlichen Verhiltnisse meist wider
Willen gezwungen, die Strassenlinien auf Kosten
andererer Belange bevorzugt zu behandeln, denn
hier schafft er etwas, dessen Verwirklichung er mit
grosserer Wahrscheinlichkeit erwarten darf, wih-
rend die schonsten Gruppierungen von Gebiduden,
die besten Griinanlagen meist nur ein schéner
Traum sind und durch die nichste Entwicklung
schon umgestossen werden.

Die Verkehrslinien bilden deshalb immer das
Gerippe einer Ortsplanung, das friihzeitig festzu-
legen ist, und an dem spiter nicht mehr stark ge-
riittelt werden kann. Wird der dazu benétigte Platz
nicht rechtzeitig gesichert, so treten Unzulinglich-
keiten auf, die spiter iiberhaupt nicht mehr be-
friedigend oder nur mit unverhiltnismissig grossen
Kosten beseitigt werden konnen. Falsch aber ist es,
zu glauben, um ein x-beliebiges Gerippe, das auf
dem Wege des geringsten Widerstandes erzielt
wurde, lasse sich auch schon ein lebenskriftiger
Organismus aufbauen. Auch der Schépfer eines Ver-



Abb. 8. Ueberbauung in Perlenkettenform der Jurafuss-Strasse zwischen Olten und Wangen.

kehrsskelettes muss sich immer den Organismus der
ganzen Siedlung vor Augen halten.

Soll nun der Ortsplaner den Bahnhof in eine
richtige Beziehung zu Siedlung und Strasse setzen
konnen, so muss er sich iiber die Anforderungen,
die an die Verkehrsanlagen gestellt werden, und
iiber die Eigengesetzlichkeit, die einer solchen An-
lage innewohnt, im klaren sein. Er sollte auch einen
gewissen Ueberblick iiber die einzelnen technischen
Elemente von Strasse und Bahn, iiber die Moglich-
keit zum Anschluss von Industriegeleisen, iiber die
Ausbildung und den Platzbedarf von Unterfiih-
rungs-, Ueberbriickungs- und Anschlussbauwerken
besitzen, weshalb wir nachstehend die charakte-
ristischen Merkmale kurz zusammenfassen.

a) Bahn und Bahnhof
Die technische Anlage des Bahnhofs hat O. Bau-

mann in Nr. 5 des letztjahrigen «Plans» erschop-
fend dargelegt, und gestiitzt auf seine Schemazeich-
nung und seine Angaben, haben wir einen normalen
Bahnhof fiir eine kleinere Ortschaft an einer zwei-
spurigen Bahnstrecke mallstiablich aufgezeichnet
(Abb. 10, A) und sie im gleichen MaBstab wie die
Anschlusshauwerke einer Strasse reproduziert
(Abb. 10, B und C), um damit dem Leser einen
Ueberblick iiber die gegenseitigen Grossenverhilt-
nisse zu geben. Aus dieser Zeichnung und den Aus-

Abb. 9.

Moderne englische Ueberlandstrasse, mit
Bauverbot und kreuzungsfreier Ueber-
oder Unterfithrung des Lokalverkehrs,
hindert die ungehemmte Entwicklung
der Ortschaft.

fithrungen von O.Baumann geht hervor, dass ein
Industriegeleise normalerweise nur in einem Bahn-
hof und nicht auf offener Strecke angeschlossen
werden kann, worauf bei der Ortsplanung Riick-
sicht zu nehmen ist.

Innerhalb des Siedlungsorganismus wirkt die
Bahn als Barriere, welche der weitern Ausdehnung
des Strassennetzes und der Siedlung ein Hindernis
entgegensetzt und welche nur durch Unter- und
Ueberfithrungen iiberwunden werden kann. Da
diese Bauwerke nicht billig sind und die Gemeinden
meist betridchtliche Beitrige daran zu leisten haben,
sind bei der Ortsplanung die Quartiere so anzu-
ordnen, dass mit einem Minimum von Unter- und
Ueberfithrungen auszukommen ist.

Als Vermittler des Verkehrs wirken Bahn und
Bahnhof aber auch als Anziehungspunkt fiir die
Wohnbebauung (Arbeitspendler), fiir die Industrie
(Geleiseanschluss und Reklamemoglichkeit), fiir
Wirtschaften, Hotels und bei nicht zu weiter Ent-
fernung vom Ortskern fiir Geschifts- und Laden-
bauten (Bahnhofstrasse!). Aus dieser Doppelfunk-
tion als Barriere und Anziehungspunkt ergeben sich
Schwierigkeiten, deren Ueberwindung Aufgabe der
Ortsplanung ist. Der auf dem Bahnhofplatz mas-
sierte Verkehr muss kanalisiert und mdoglichst
flilssig auf die andere Bahnseite hiniibergefiihrt
werden.




b) Die Strasse

Jede Strasse, sei es nun Lokal- oder Fernver-
kehrsstrasse, zieht die Bebauung an, so dass heute
viele Ueberlandstrassen Perlenketten gleichen, an
die Hiuschen um Hiuschen wie an einer Schnur
aufgereiht sind. Das hat die unangenehme Folge,
dass die Verkehrsiibersicht leidet, die vielen Aus-
fahrten einen fliissigen Verkehr verunméglichen
und die Anwohner (Kinder!) durch den rasch
fahrenden Ueberlandverkehr gefihrdet werden
(Abb. 8).

Eine moderne Ueberlandstrasse, an der keine
Hiuser geduldet werden und iiber die der Lokal-
verkehr kreuzungsfrei iiber- oder untergefiihrt wird,
wirkt dagegen als Barriere, die der natiirlichen Ent-
wicklung der Ortschaft ein starkes Hindernis ent-
gegensetzt (Abb. 9).

Wenn der Verkehr auf unsern Ueberlandstrassen
nicht langsam erstickt werden soll, so miissen auch
sie durch gesetzgeberische Massnahmen, durch die
Ziehung von entsprechenden Baulinien, den Erwerb
von anschliessenden Griinstreifen und die Anord-
nung von riickwirtigen Erschliessungsstrassen von
einer weiteren Bebauung freigehalten werden.

Eine Ueberlandstrasse, auf der kein sich kreu-
zender Verkehr geduldet wird, muss in der Orts-
planung gleich wie eine Bahnlinie behandelt wer-
den, die mit Ueber- oder Unterfiithrungen iiberwun-
den wird. Ungleich zur Bahn muss jedoch die
Ueberlandstrasse auch den Anschluss an das Orts-
strassennetz vermitteln, und da auch diese An-
schliisse kreuzungsfrei auszubilden sind, entstehen
umfangreiche und kostspielige Bauwerke, deren An-
zahl schon aus Kostengriinden so klein wie moglich
zu halten ist. Allerdings ist es nicht Sache des mit
der Ortsplanung betrauten Architekten, solche An-
schluss- oder Kreuzungsbauwerke zu projektieren,
da deren Ausbildung eine eigene Ingenieurwissen-
schaft ist, und es Dutzende von Varianten gibt,
deren Wahl und zweckmissige Dimensionierung
eine betrichtliche Erfahrung braucht.

Entwicklungstendenzen, die sich aus der Lage einer
Siedlung zu Bahn und Strasse ergeben

Jede Siedlung entwickelt sich nach einer eige-
nen Gesetzlichkeit, die sich aus der Lage zu benach-
barten Industrien, zu Verkehrsanlagen, der Topo-
graphie usw. ergibt, und auf die der Ortsplaner
Riicksicht zu nehmen hat, wenn die Entwicklung
nicht einen ganz andern Gang nehmen soll, als er
das in seinem Plan vorgezeichnet hat. Im folgenden
betrachten wir die Entwicklung einer kleineren
Ortschaft, wie sie beim Fehlen einer Planung zu
erwarten ist und die Verkehrsbeziehungen, die sich
aus dieser Entwicklung ergeben (Abb. 11—15).

Abb. 11 zeigt das Schema einer kleineren Ort-
schaft vor dem Einsetzen der Entwicklung (die
Pfeile geben die Richtung der Verkehrsheziehungen
an). In der Mitte befinden sich die Liden und die
Gemeindeverwaltung, links die Schule, aussen
herum Bauernhéfe mit freiem Zugang zum Land-
wirtschaftsland. Die Verkehrsbeziehungen innerhalb
des Wohngebietes sind dusserst mannigfaltig und

38

verlaufen in allen Richtungen, von der Wohnung
zur Schule, zu den Liden, zur Arbeitsstitte usw.

In einer zweiten Phase (Abb. 12) wird das Dorf
an Bahnhof und Durchgangsstrasse angeschlossen.
Zu den ungerichteten, diffusen Verkehrsheziehun-
gen des Wohngebietes treten drei konzentrierte, ge-
richtete Verkehrsstrome, der Verkehr zum Bahnhof,
zur Durchgangsstrasse, und ein kleinerer von der
Durchgangsstrasse zum Bahnhof (Umschlag Bahn—
Strasse).

Spiter (Abb. 13) entwickelt sich ein Industrie-
gebiet an der Bahn. Zu den bestehenden Verkehrs-
beziehungen treten neu: der Verkehr vom Wohn-
gebiet zur Industrie, von der Industrie zum Bahn-
hof, von der Industrie zur Strasse.

Bei der gegebenen Lage (Abb.14) von Bahn und
Durchgangsstrasse wiirde sich die Ortschaft in fol-
gender Weise entwickeln: Wohn- und Geschiifts-
hiuser entstehen gegen den Bahnhof und gegen
die Strasse; der Ortskern 16st sich auf und ein
architektonischer Mischmasch entsteht. Lings der
Bahn siedeln sich Industrie- und Wohnbauten in
buntem Wechsel an. Die Durchgangsstrasse wird
durch beidseitige Bauten eingeengt. Die Verkehrs-
beziehungen infolge der regellosen Ueberbauung
werden dusserst kompliziert. Eine Sanierung der
Verkehrsverhiltnisse mit einer kreuzungsfreien
Fithrung der Durchgangsstrasse wird kompliziert

‘und kostspielig, oft auf einwandfreie Art iiberhaupt

nicht mehr moglich.

Entsprechend Abb. 15 hitte sich die Ortschaft
bei rechtzeitiger Planung entwickeln kénnen: Es
entsteht eine klare Ausbildung eines Geschifts: und
Ladenzentrums gegen den Bahnhof sowie eine ab-
getrennte Industriezone; die Verbindung der
Bauernhofe mit dem Hinterland bleibt gewahrt; die
klare und verhiltnismissig billige Anlage des Stras-
sennetzes wird sichergestellt.

Die Organisation einer kleineren Ortschaft

In unserer weiteren Untersuchung betrachten
wir den sehr hiufig vorkommenden Normaltyp
einer Siedlung von ca. 1000—5000 Einwohnern, die
an einer Bahnlinie und einer dazu parallel gefiihr-
ten Durchgangsstrasse mit kreuzungsfrei gefithrtem
Verkehr gelegen und durch keine besonderen topo-
graphischen Verhiltnisse eingeengt ist. Dabei wird
die Lage der Bahn als gegeben angenommen, wiih-
rend die bisher bestehenden Durchgangsstrassen
durch die Bebauung hiufig schon so eingeengt sind,
dass eine lokale Verlegung (Umfahrung) oder eine
vollstindige Neuanlage in Bétracht gezogen werden
muss. Feststehend ist ferner die Lage des Ortskerns,
withrend fiir dic Anlage des Industriequartiers und
neuer Wohngebiete der dafiir geeignete Platz gefun-
den werden muss. Es sind also folgende Elemente, die
in unserer Untersuchung zu beriicksichtigen sind:
Bahn (bestehend),

Durchgangsstrasse (Neuanlage),

Dorfkern (bestehend),

die Anlage eines neuen Industriequartiers,

die Anlage neuer Wohngebiete,

moglichst ungestorter Weiterbestand der Landwirt-
schaft.



0 fo % 3 W So oo 200
[ ——— -

—3 = - -

nz A

(4

Ladestrasse s 1%

g‘@s\u._-_wu

Abb. 10. Kreuzungsfreie Strassenanschliisse mit einseitigem Ortsanschluss durch einbliittriges Kleeblatt an Fernverkehrsstrasse (B)
und kreuzungsfreier Abzweigung mit Unterfithrung des einen Abzweigarmes (C). Im gleichen MaBstab Bahnhof fiir klei-
nere Ortschaft (A), mit Anschlussgeleisen 1 und 4 fiir Industriegeleise.

Dabei interessiersn vor allem:

a) klare und finanziell tragbare Anschliisse von
Bahn und Durchgangsstrasse an den Lokal- und
Industrieverkehr;

b) ungestorte Lokalverkehrsverbindungen innerhalb
der verschiedenen Siedlungsteile, wobei die Ver-
bindung der Industriezone mit Bahnhof und
Durchgangsstrasse moglichst direkt und ohne
Ueberquerung wichtigerer Lokalverkehrsstrome
erfolgen soll;

¢) klare und sparsame Verbindung der durch die
Bahn und eventuell durch die Durchgangsstrasse
voneinander getrennten Siedlungsteile, wobei
Bahn oder Durchgangsstrasse vom Verkehr nicht
gekreuzt, sondern unter- oder iiberfithrt werden
miissen.

Die Gebiete beidseits der Bahn sollen fiir die
Bebauung erschlossen und mit einer einzigen, mog-
lichst zentral gelegenen Unterfithrung verbunden
werden; die Anschliisse an die Durchgangsstrasse
sind auf ein Minimum zu beschrinken. Die Frage
lautet: Wo soll das neue Industriequartier, wo soll
die Durchgangsstrasse angelegt werden?

Um zu einer richtigen Losung zu kommen,
miissen die verschiedenen Verkehrsbeziehungen
klar erkannt und nach ihrer Wichtigkeit geordnet
werden. Dabei fillt vorerst einmal auf, dass der
Bahnbeniitzer bei der Ankunft im Ort sein Fahr-
zeug verldsst und zu Fuss sein engeres Ziel auf-
suchen muss, wihrend der Beniitzer der Durch-
gangsstrasse von seinem Vehikel bis zu dem Punkte
getragen wird, an den er gelangen will. Der Bahn-
hof sollte deshalb moglichst zentral innerhalb der
Ortschaft liegen; die Durchgangsstrasse kann da-
gegen weit ausserhalb der Peripherie vorbeifiihren,

ohne dass dadurch Unzulidnglichkeiten entstehen.
Dabei ist wiinschbar, dass fiir den Strassenverkehr
mit den ndheren Nachbargemeinden eine zweite
Strasse besteht, damit die eigentliche Durchgangs-
strasse vom Nahverkehr entlastet werden kann, und
weil die weit auseinanderliegenden Anschliisse an
die Durchgangsstrasse gewisse Umwege bedingen,
die fiir den Nahverkehr ins Gewicht fallen, wihrend
sie fiir den Fernverkehr ganz nebensichlich sind.
Als Prinzip kann gelten: Simtliche lokalen Orts-
verbindungen, die dem Fussgingerverkehr dienen,
miissen moglichst kurz sein; die Anschliisse an die
Durchgangsstrasse sollen iibersichtlich angeordnet
sein und einen fliissigen Verkehr erlauben, wihrend
die Linge keine Rolle spielt. Die verschiedenen
Verkehrswege konnen deshalb ihrer Kiirze und
Wichtigkeit entsprechend wie folgt klassifiziert
werden:

1. Bahnhof - Ortskern  (Geschiftszentrum) und
iibrige Wohngebiete. Wiinschbar ist dabei eine
architektonisch betonte Verbindung von Orts-
kern und Bahnhof durch die Geschifts- und
Ladenstrasse.

2. Bahnhof - Industriequartier. Die Bahn - Arbeits-
pendler sollen das Industriequartier bequem vom
Bahnhof erreichen kénnen. Die Anlage des In-
dustriequartiers in der Nihe des Bahnhofes ist
auch erforderlich, damit das Industriegeleise,
das nur im Bahnhof angeschlossen werden kann,
nicht zu lang und kostspielig wird. Wo sdmt-
liche wichtigeren Industrien an das Industrie-
geleise angeschlossen werden konnen, spielt da-
gegen der Werkverkehr zwischen Industrie und
Bahnhof eine geringe Rolle, und es koénnen
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Abb. 11.

Abb. 12.

Abb. 14.

Abb. 15.

Abb. 11—15. Schema der Entwicklung einer kleineren Ort-

Abb. 11.

Abb. 12.

Abb. 13.
Abb. 14.

Abb. 15.

schaft.

Ortschaft vor Beginn der Entwicklung, mit ihren
durch Pfeile angedeuteten Verkehrsbeziehungen.

Anschluss des Dorfes an Bahnhof und Durchgangs-
strasse.

Bildung eines Industriegebietes an der Bahn.

Zukiinftige Entwicklung der Ortschaft bei fehlender
Planung.

Entwicklung der Ortschaft bei rechtzeiliger Planung.



dafiir kleinere Umwege oder die Beniitzung von

Unterfithrungen in Kauf genommen werden.
3. Industriegebiet - Wohngebiete. Die Industrie-

zone soll von allen Wohnquartieren auf beque-

men und kurzen Wegen erreicht werden kénnen.

4. Gute Verbindung innerhalb der verschiedenen

Wohngebiete und mit dem Geschiftszentrum,

den Schulen, Griingebieten (Einkauf, Schulbe-

such, Post, Milchmann, Arbeitsweg).

Industriegebiet - Durchgangsstrasse.  Fiir  den

Werkverkehr und die Autopendler (Abholung

der Industriearbeiter durch Werk-Autobusse).

6. Wohn- und Geschiftsquartiere - Durchgangs-
strasse.

Diese Klassierung widerspricht allerdings der
herkémmlichen Auffassung, wonach die Durch-
gangsstrasse mitten durch die Gemeinde hindurch-
fithren soll. Wird aber einmal von Bund und Kan-
tonen die Forderung mit Nachdruck und entspre-
chender finanzieller Unterstiitzung vertreten, dass
die Anschlitsse an die Durchgangsstrasse auf ein
Minimum beschrinkt und kreuzungsfrei auszubil-
den sind, so verbietet sich die herkommliche An-
ordnung schon aus finanziellen Griinden von selbst,
und die Gemeinden werden gezwungen, die Durch-
gangsstrasse aus den Baugebieten herauszunehmen.

Auf Grund der obigen Prinzipien und der For-
derung, dass die Durchgangsstrasse die bestehenden
Verkehrsbeziehungen innerhalb der Ortschaft nicht
durchschneiden soll (vergl. Abb. 15), kommen noch
zwei Méglichkeiten fiir die Lage der Durchgangs-
strasse in Frage:

a) Durchgangsstrasse an der Peripherie der Ort-
schaft, und zwar moglichst der Gemeindegrenze
entlanglaufend, damit die Bauernhéfe nicht von
ihrem Kulturland ahgeschnitten werden und die
Wohnquartiere sich ungehindert entwickeln
konnen.

b) Durchgangsstrasse entlang der Bahnlinie ange-
ordnet, die ja die Ortschaft bereits durchschnei-
det oder einseitig begrenzt.

Diese verschiedenen Méglichkeiten sind in den
nachfolgenden Typen-Beispielen dargestellt:

Die Durchgangsstrasse verlduft lings der Ge-
meindegrenze an der Peripherie der Ortschaft
(Abb. 17). Der Ortskern liegt zwischen Bahn und
Durchgangsstrasse. Die direkte Verbindung vom
Bahnhof zum Ortskern ist als Geschiftsstrasse aus-
gebildet. Die Industriezone mit Geleiseanschluss
wurde seitlich von Bahnhof und Ortskern lings der
Bahn angeordnet. Die Bahnunterfithrung liegt zwi-
schen Ortskern und Industriezone, so dass sie so-
wohl dem Zubringerverkehr zur Industrie wie zum
Ortskern dient, ohne dass gegenseitige Ueberschnei-
dungen eintreten. Zu beachten ist die Reihenfolge:
Bahnhof, Giiterbahnhof, Unterfithrung, Industrie-
quartier. Dabei muss die Unterfiihrung so weit vom
Giiterschuppen entfernt sein, dass der Ladeverkehr
nicht behindert und eine reibungslose Einfadelung
des Verkehrs in die Unterfithrung moglich ist.
Wiinschbar ist, dass die Einfithrung der Giiterbahn-
hofstrasse in die Unterfithrungsstrasse noch vor
Beginn der Unterfithrungsrampe erfolgen kann,
damit der Verkehr vom Industriequartier zum

(911

Bahnhof ohne Gefillle und Gegengefille moglich
ist. Zwischen Giiterbahnhofstrasse und Bahn muss
also ein ziemlich grosser Zwischenraum liegen. Der
Anschluss an die Fernverkehrsstrasse fiihrt direkt
auf die Bahnunterfithrung zu und liegt in eine
Griinzone eingebettet zwischen Ortskern und Bahn-
hof einerseits und Industriezone und neuem Wohn-
gebiet anderseits. Dieser Anschluss an die Fernver-
kehrsstrasse ist finanziell recht giinstig, da eine
einzige AnschluBlstelle zwei Ortschaften gleichzeitig
dient. Fiir die Wohngebiete sind beidseitig der Bahn
und fiir die Industriezone einseitig derselben unbe-
schrinkte Entwicklungsméglichkeiten gewahrt, und
auch auf die Landwirtschaft kann bei dieser Losung
durch eine entsprechende Anordnung der neuen
Wohngebiete Riicksicht genommen werden.
Durchaus denkbar ist auch die Fiihrung der
Durchgangsstrasse lings des Bahntrassees. Wo aus
topographischen oder andern Verhiltnissen die
Durchgangsstrasse nicht geniigend weit entfernt von
der Peripherie angelegt werden kann, bietet diese
Losung sogar den Vorteil einer besseren Entwick-
lungsméglichkeit der Wohn- und Industriegebiete
beidseitig der Bahn. Dabei sollte allerdings die
Durchgangsstrasse womdoglich jenseits von Bahnhof
und Ortskern durchgefiihrt werden (Abb. 18), weil
betridchtliche Schwierigkeiten entstehen, wenn sich
die Durchgangsstrasse zwischen Ortskern und Bahn-
hof durchdringt (Abb. 19). Die Anschliisse des
Lokalverkehrs an die Durchgangsstrasse sind in
diesen beiden Losungen mit Vorteil an den beiden
Enden der Ortschaft anzuordnen, da beidseitig der
Durchgangsstrasse fiir den kreuzungsfreien An-
schluss Rampen ausgebildet werden miissen, fiir die
im Ortsinnern hiufig der Platz fehlt, und da die
Unterfiihrungs- und Anschlussbauwerke innerhalb
des Baugebietes durch den Lokalverkehr zu stark
belastet wiirden (Trennung von Lokal- und Durch-
gangsverkehr!). Parallel zur Durchgangsstrasse
werden auf beiden Seiten der Bahn Entlastungs-
und Sammelstrassen angeordnet, um den Lokalver-
kehr zu sammeln und den beiden Anschlussbau-
werken zuzufiithren. Die- Verbindung der beiden
Ortsteile links und rechts der Bahn ist in Abb. 18
und 19 durch eine Unterfiithrung hergestellt, die

\

Abb. 16. Schema der Verkehrsbeziehungen: Verkehr konzen.
triert sich in Richtung Industriequartier und Bahn.
hof, verzweigt sich innerhalb Wohnzone; Ueber:
querung durch Bahn oder Durchgangsstrasse maglich
bei a, b, ¢, nicht bei d.
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Abb. 17—19:

Anschlussmoglichkeiten des Lokalver-
kehrs an die Durchgangsstrasse.

Abb. 17.

Durchgangsstrasse lings der Gemeinde-
grenze an der Peripherie der Ortschaft
gewiihrleistet deren freie Entwicklung
und kann durch ein einziges Anschluss-
bauwerk gleichzeitig mit dem Lokalver-
kehr von zwei Ortschaften verbunden
werden.

Abb. 18.

Durchgangsstrasse lings der Bahnlinie;
sie sollte jenseits von Ortskern und Bahn-
hof verlaufen; Anschliisse an den Durch.
gangsverkehr wiirden an beiden Enden
der Ortschaft erfolgen.

Abb. 19.

Durchgangsstrasse zwischen Bahnlinie
und Ortskern; nicht besonders befriedi-
gende Lésungen ergeben sich durch Ver-
zicht auf den kreuzungsfreien Durch.
gangsverkehr, durch Verlegung des Bahn.
hofes auf die dem Ortskern abgewendete
Seite der Bahn oder durch Hoch. oder
Tieffiihrung der Durchgangsstrasse,



Abb. 20.

Anschluss des Industriegeleises im Bahn.
hof; nicht notwendigerweise muss es
lings der Bahn angeordnet werden, son.
dern kann auch schrig oder senkrecht
dazu stehen,

Bahn und Durchgangsstrasse gleichzeitig iiber-
windet, ohne einen Anschluss an die Durchgangs-
strasse zu besitzen.

In Abb. 19 wird die Bahn durch die Fernver-
kehrsstrasse vom Ortskern abgetrennt. Hier sind
zwei Losungen moglich. Entweder wird der Bahn-
hof auf der dem Ortskern entgegengesetzten Seite
der Bahn angeordnet, wobei der Bahnhof fiir den
Autoverkehr vom Ortskern aus nur durch eine
Unterfithrung zuginglich ist und die Personen-
unterfithrung zu den Perrons unter der Durchgangs-
strasse hindurch verldngert wird. Die andere Losung
besteht darin, dass die Durchgangsstrasse beim
Bahnhof versenkt oder in die Hohe gehoben wird,
so dass der Verkehr zum Bahnhof dariiber oder
darunter hindurch gefiihrt werden kann. In diesem
Fall sind jedoch zwei Unterfithrungen beim Bahn-
hof nétig, ndamlich die Unter- oder Ueberfiithrung
des Verkehrs zum Bahnhof durch die Durchgangs-
strasse, und die Unterfithrung des Bahntrassees
durch die Verbindungsstrasse der beidseitig der
Bahn gelegenen Ortsteile. Beide Losungen sind
raumlich unbefriedigend und, besonders die zweite,
ziemlich kostspielig. (Vergl. auch das Beispiel der
Gemeinde Dulliken.)

Die an der Peripherie der Ortschaft gefiihrte
Durchgangsstrasse bietet deshalb die einfachste und
billigste Losung; wo die Strasse dem Bahntrassee
entlang gezogen werden muss, ist die dem Ortskern

und Bahnhof abgewendete Seite der Bahn vorzu-
ziehen,

Selbstverstandlich braucht die Industriezone
nicht auf der gleichen Seite der Bahn wie der
Bahnhof zu liegen, wenn diese Anordnung auch
gewisse Vorteile bieten mag. Auch braucht die In-
dustriezone nicht parallel der Bahn entlang ange-
ordnet zu werden, sondern kann schrig oder senk-
recht dazu liegen, solange nur das Industriegeleise
im Bahnhof angeschlossen wird (Abb. 20). Da je-
doch die Bahn bereits eine Barriere fiir die Weiter-
entwicklung der Wohnquartiere bildet, und eine
Industriezone dasselbe tut, wird es in den meisten
Fillen gegeben sein, die beiden Barrieren zusam-
menzulegen, d. h. die Industriezone lings der Bahn
anzuordnen.

Aus den behandelten Beispielen haben wir ge-
sehen, dass die Probleme des Durchgangs-, des
Lokal- und Bahnhofverkehrs sowie des Ansclilusses
einer Industriezone nicht fiir sich allein betrachtet
werden diirfen, sondern immer im Zusammenhang
zu losen sind, weil andernfalls frither oder spiter
Schwierigkeiten entstehen, die einfach nicht mehr
einwandfrei beseitigt werden konnen. Die richtige
Wahl der Anschlussbauwerke und der Unterfiih-
rungen sowie der betrichtliche dafiir zu reservie-
rende Platz miissen durch eine friihzeitige und vor-
ausschauende Planung sichergestellt werdén. Im
nichsten Kapitel sollen noch zwei konkrete Bei-
spiele von Ortschaften behandelt werden, von denen
die eine durch eine bald einsetzende Planung noch
befriedigend gelost werden kann, wihrend bei der
andern schon nicht wieder gutzumachende Fehler
entstanden sind.
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Abb. 21—24: Entwicklung der Gemeinde Egerkingen

Abb. 21. Egerkingen im Jahr 1877: Die Bebauung beschriinkt
sich auf den Schuttkegel des Dorfbaches und beide
Seiten der Landstrasse.

Abb. 22. Egerkingen heute: Die Bebauung gegen den Bahn-
hof hat eingesetzt.
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Abb. 23. Egerkingen bei zukiinftiger hemmungsloser Weiter-
entwicklung; ein einziger Hiuserzug wird sich vom
Berghang bis zum Bahnhof erstrecken.
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Abb. 24. Egerkingens zukiinftige Entwicklung bei einsichti-
ger Planung; eine gesunde Weiterentwicklung kann
noch sichergestellt werden.



Abb. 25—28.
Entwicklung der Gemeinde Dulliken.

Abb. 25.
Dulliken im Jahre 1900: Noch sind sdmt-
liche Entwicklungsmaéglichkeiten offen.

Abb. 26.

Dulliken im Jahre 1947: Bereits sind
nicht wieder gutzumachende Fehler ent-
standen.

Die Entwicklung zweier Ortschaften

Egerkingen (Solothurn)

In zwei Abbildungen (Abb. 21 und 22) stellen
wir den fritheren Zustand (um 1877) dem heutigen
gegenitber. Am Bahnhof hat sich im Laufe der
Jahre eine kleinere Industrie angesiedelt und die
Verbindungsstrasse vom Dorf zum Bahnhof beginnt
allmihlich zu einer Wohnstrasse zu werden, wih-
rend der Bahnhof vor 70 Jahren noch allein auf
weiter Flur stand. Die Bodenpreise in der Nihe des
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Bahnhofes: haben bereits Baulandcharakter; in der
Nihe des korrigierten Diinnernbaches, der halb-
wegs zwischen Dorfkern und Bahnhof durchgezo-
gen ist, werden noch landwirtschaftliche Ansitze
bezahlt. Die Preisunterschiede sind jedoch noch
nicht sehr ausgeprigt, so dass sie kein Hindernis
gegen eine grossziigige Planung bilden.

Wenn der natiirlichen Entwicklung der Lauf
gelassen wird, so wird sich bald vom Berghang bis
zum Bahnhof ein einziger ungegliederter und lang-
weiliger Hauserzug erstrecken. Beim Bahnhof wer-

45



e

7
///// 7z

den sich beidseitig der Bahn die auf die Bahn an-
gewiesenen Arbeitspendler ansiedeln, und lings den
landwirtschaftlichen Giiterstrassen werden bald da,
bald dort, vereinzelte Hiuser gebaut, wodurch die
landwirtschaftliche Flur zerstiickelt und eine ratio-
nelle bduerliche Nutzung erschwert wird. Beim
Bahnhof wird die regellos einsetzende Wohnbe-
bauung die Anlage eines Industriegeleises und einer
zweckmissig angelegten Industriezone verhindern,
die Anlage einer Bahnunterfithrung wird erschwert,
und der Bau einer Fernverkehrsstrasse, die heute
das Mittelgdu hinauf als Ersatz der uniibersicht-
lichen und durch die Bebauung allzusehr eingeeng-
ten Jurafusslinie geplant ist, wird verunmoglicht
(Abb. 23).

Heute kann durch eine Planung noch eine
zweckmissige Losung erreicht werden, bei welcher
der alte Dorfkern als bauerliches Zentrum im gros-
sen ganzen belassen und beim Bahnhof ein eigent-
liches Industriequartier und eine Wohnzone ent-
wickelt werden. Lings der Diinnern kann eine
Griinzone ausgebildet werden, welche die im Cha-
rakter verschiedenen Dorfteile voneinander trennt
und dem neuen Schulhaus einen reizvollen land-
schaftlichen Hintergrund verleiht. Die neue Mittel-
giu-Ueberlandstrasse wiirde fliissig durchgezogen
und zweckmiissig mit dem Dorf verbunden werden.

Aus diesem Beispiel ergibt sich, dass eine Pla-
nung wertvoll ist, auch wenn eine Gemeinde sich
nicht schon in voller Entwicklung befindet, weil
sehr rasch eine giinstige Gelegenheit verbaut ist und
die steigenden Bodenpreise in diesem Augenblick
grossziigige Losungen bereits erschweren. Uebrigens
diirfte schon die auch in Landgemeinden bald nicht
mehr zu umgehende Anlage eines Kanalisations-
netzes eine Ortsplanung und damit eine Beschrin-
kung der sich heute noch hemmungslos ausdehnen-
den Baugebiete bedingen.

Nun kann freilich niemand garantieren, dass die
in Abb. 23 skizzierte Entwicklung auch tatsichlich
eintritt. Bei der Anlage einer neuen Industrie kann
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Abb. 27.

Dulliken, wie es sich bei rechtzeitiger
Planung hitte entwickeln konnen.

sie sehr rasch und unvermutet einsetzen; aber die
Gemeinde kann auch noch jahrzehntelang in ihrer
Entwicklung stagnieren. Auch will es die Tiicke des
Schicksals, dass die Gemeindefinanzen selbst ver-
hiltnisméssig bescheidene planliche Massnahmen
und Landreservationen verbieten, solange diese noch
gut moglich wiren, d. h. bevor die eigentliche Ent-
wicklung eingetreten ist, wihrend spiter auch mit
den entsprechend gewachsenen finanziellen Mitteln
eine gute Losung nicht mehr erreicht werden kann.
Man kann sich deshalb fragen, ob die Kantone
in solchen Fillen nicht weit stirker als bisher sich
finanziell beteiligen sollten, um auf diese Weise
einen sanften Druck auf die Gemeinde auszuiiben.
Auf lange Frist gesehen diirften sich solche Investi-
tionen gewiss lohnen.

Dulliken (Solothurn)

Der alte Dorfkern liegt ziemlich weit von der
Bahnlinie entfernt, so dass die Entwicklung des
Bahnhofquartiers wie bei Egerkingen verhiltnis-
miissig spit einsetzte. Die Durchgangsstrasse verlduft
lings des Bahndammes zwischen Bahn und Orts-
kern. Die Abbildungen 25 und 26 zeigen die Ent-
wicklung der Ortschaft und der Bodenpreise. Im
Jahre 1900 begannen die Bodenpreise gegen die
Durchgangsstrasse hin langsam iiber den land-
wirtschaftlichen Bodenwert zu steigen. Noch
waren simtliche Entwicklungsméglichkeiten offen
(Abb. 25). Im Verlaufe von ca. 40—50 Jahren hat
sich jedoch das Ortsbild grundlegend gewandelt.
Am Bahnhof ist ein eigentliches Bahnhofquartier
entstanden, das mit dem Alt-Dorf zusammengewach-
sen ist. Die Durchgangsstrasse ist zu einem grossen
Teil bis zur Grenze der Gemeinde Starrkirch ver-
baut. Die Bodenpreise beim Bahnhof sind bereits
hoher als im Dorfkern (Abb. 26).

Aus Abb. 27 ist ersichtlich, wie sich das Dorf
bei rechtzeitiger Planung hiitte entwickeln kénnen.
Die Durchgangsstrasse wire mit einem breiten
Griingiirtel versehen und das Bahnhofquartier zu



einem charaktervollen Geschifts- und Wohnzen-
trum (Mehrfamilienhiuser) entwickelt worden, das
einen markanten Dorfeingang ergeben hitte. Zwei
kreuzungsfreie Anschliisse an die Durchgangsstrasse
an beiden Enden des Dorfes hitten geniigt; der
ganze Rest der Strasse wire frei von Einmiundun-
gen und Anwohnerverkehr geblieben.

Die Wirklichkeit sieht wie gesagt leider anders
aus. Aus dem in Abb. 28 dargestellten Ortspla-
nungsentwurf geht hervor, was die Architekten
Haefeli, Moser, Steiger aus der gegebenen Situation
herauszuholen vermochten; bereits sind aber Fehl-
entwicklungen eingetreten, die auch durch die beste
Planung nicht mehr repariert werden konnen. Beid-
seitig. von Bahn und 'Durchgangsstrasse wurden
parallel zu diesen gefithrte Abfangstrassen ange-
ordnet, welche den Ortsverkehr abfangen und an
den beiden Dorfenden kreuzungsfrei der Durch-
gangsstrasse zuleiten. Die parallel zur Durchgangs-
strasse gefithrte Wohn-Sammelstrasse entlastet die
Fernverkehrsstrasse von den vielen Einmiindungen
und erschliesst simtliche heute an der Durchgangs-
strasse gelegenen Hiuser. Leider ist die Durch-
gangsstrasse schon stark durch die Bebauung ein-
geengt, so dass der vorgesehene Griingiirtel, sofern
er iiberhaupt aus finanziellen Griinden noch durch-
gesetzt werden kann, rudimentir bleibt. Zu beach-

ten ist die ungiinstige Ausbildung des Anschluss-
bauwerkes in der 6stlichen Dorfhilfte, welche durch
die einengende bestehende Bebauung bedingt ist:
Die rechtwinklige Einfiihrung der Anschlussram-
pen zwischen Bahndamm und Durchgangsstrasse ist
uniibersichtlich und bringt eine Gefihrdung des
Verkehrs mit sich. Die gréssten Unzulidnglichkeiten
entstehen auf dem Platz vor dem Bahnhof, an den
die bestehende Bebauung viel zu nahe heranreicht,
so dass der sich dort vermischende Lokal- und
Durchgangsverkehr nicht mehr iibersichtlich ge-
fiilhrt werden kann, von einem kreuzungsfreien
Anschluss schon gar nicht zu reden. Auch kann die
gegen den Bahnhof geplante Zentrumsbildung nicht
mehr axial auf das Stationsgebiude hin entwickelt
werden, da dieser Platz bereits mit einer recht
mittelmissigen und zufilligen Bebauung versehen
1st.

Leider kann auch dieser Plan nicht in der vor-
liegenden Form genehmigt werden, da die tangier-
ten privaten Interessen bereits zu gross sind und die
Gemeinde offenbar nicht in der Lage ist, die finan-
ziellen Konsequenzen zu iibernehmen.

Aus den beiden besprochenen Beispielen ergibt
sich, wie notwendig eine friithzeitige Ortsplanung
ist, und wie fruchtbar sich eine solche auswirken
kann.

Abb. 28. Ortsplanung Dulliken; Entwurf eines Richtplanes durch die Architekten Haefeli, Moser, Steiger, Ziirich., Der Plan ver-

sucht zu retten, was noch zu retten ist,
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