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Sechster Teil.

Bewegung der Bevilkerung. Ansiedelung.

1. Die Verkehrsmittel.
A. Die Arten der Verkehrsmittel und die Verkehrsanlagen.

§ 51. Die stidtischen offentlichen Verkehrsmittel scheiden sich
sumiichst in zwangsliufize, die (wie Strafienbahn, Stadtbahn) an einen
Schienenweg gebunden sind, und in freiliufige, die (wie Omnibus,
Kraftwagen, Droschke) sich unabhiingig von Schienengeleizen bewegen.
Die zwangslinfigen Verkehrsmittel zerfallen weiter Strafenbahnen oder
genauer Strafendammbahnen, die regelmiifiig die Oberfliche einer Stralie
benutzen. und in Stadtbahnen, die unabhiingig von der Strafienober-
fiiche. sei es oberhalb oder unterhalb derselben, gefiihrt werden (Hoch-
hahnen bzw. Untergrundbahnen). Die neuwere Technik hat hier weitere
Scheidungen bewirkt, zuniichst innerhalb der Untergrundbahnen; man
unterscheidet Unterpflasterbahnen, die in geringer Tiefe unmittelbar

unter dem StraBenpflaster angelegt werden, und Tiefbahnen, die in
einer groBen Tiefe von 20 Metern und darunter gebohrt werden (Lon-
doner Réhrenbahnen, einzelne Teile der Pariser und der New-Yorker
Stadthahn). Endlich werden neunerdings auch die Strafenbahnen auf
Teilstrecken unterhalb der StraBenoberfliche gefiihrt, durch Strafen-
tunnels, als sog. Unterstrabenbahnen (Subways).

Die Aufgaben der stidtischen Verkehrsmittel sind ferner ver-
schieden gemiB dem von ihnen bedienten Verkehrshereich. Der
stidtische Verkehr bewegt sich teils als Binnenverkehr zwischen einzelnen
StraBen und Bezirken, teils als AuBenverkehr auf grobien Strecken; er
bedarf deshalb verschieden gestalteter Verkehrsmittel fiir den Verkehr
innerhalb einzelner Bezirke und fiir die weiteren Entfernungen nach
den AuBenbezirken und Vororten.

Ausbau und Organisation der Verkehrsmittel bilden ein Haupt-
stiick des stidtischen Wohnungswesens. Iiir die hefriedigende Ge-
staltung der stidtischen Wohnverhiltnisse ist die Schaffung geeigneter
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Verkehrsmittel die unerliifliche Voraussetzune. Gleichviel. welche

Ziele wir in der Wohnweise anstreben, so stehen immer die Verkehrs-
fragen an wichtiger Stelle. Keine Bodenpolitik ohne Verkehrs-
politik. Aber die Erfahrung zeigt, daf die Verkehrsmittel allein
einen giinstigen Einfluf auf das Wohnungswesen nicht auszuiiben ver-
mogen. Ich glaube, wir miissen den Satz auch umkehren und zur
Erginzung sagen: keine Verkehrspolitik ohne Bodenpolitik.

Es ist uns wenig geholfen, wenn die Anlage von Verkehrsmitteln

nichts weiter bewirkt. al

s dafi die innenstidtizchen Wohnuneszustinde
nach den Auffenbezirken und Vororten iibertragen werden. Wo das

geschieht, ist eben migen die Verkehrsanlagen noch so gut sein
idie Bodenpolitik eine fehlerhafte. Die neuzeitliche Technik, die eigentlich |

vor allem durch die Schaffung vortrefflicher Verkehrsmittel charakterisiert
wird, gewihrt uns eine reichliche Miglichkeit, giinstige Formen der
stidtischen Besiedelung auszubilden. Gleichzeitig finden wir bei richtiger
Bodenpolitik in dem Steigen des Bodenwerts vom Ackerland zur Bau-
stelle auch die Geldmittel fiir den Bau von Verkehrslinien. wo etwa
ein Zuschuf fiir Bau und Betrieb notig werden sollte.

Offentliche Verkehrsmittel fiir gemeinsame Personenbefirderung
Omnibus — wurden in den europiischen Grofistidten schon in den ersten
Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts eingefiihrt (1819 Paris, 1829 London).
Mit der Anlage zwangsliaufiger Strafenbahnen Trambahnen, zunfichst
mit Pferdebetrieb ist Amerika vorangegangen (1832 New York—Harlem-

flenbahn, Linie Berlin— Charlotten-
£, ein von dem Amerikaner Francis |
Train im Jahre 1861 gelegtes Trambahngeleis ale unpraktisch bald

! ]

linie). Im Berlin wurde die erste St

1865 erbant. In London wm

wieder entfernt. Seit dem Ende der 80er Jahre erfolete allzemein die

Umwandlung des Pferdebetriebes der Straflenbahnen in elektrischen Betrieh,
und eine weitere Ausdehnung des inzwischen schon zu grofier Bedentung

angewachsenen Verkehrsmittels war die Folge.

Die Ausbildung der von der Strafle unabhin;

igen Verkehrs-

linien ist zuerst in England, und zwar in London unternommen worden.
Straflendammbahnen waren im Innenbezirk von London, als dem Verkehr
hinderlich bis in die neuere Zeit nicht zugelassen; der Nalhverkehr der
Hisenbahnen, obwohl stark ausgebildet und bis in die Mitte der City
vorgeschoben, konnte den Bediirfnissen nicht geniigen, so daff der Plan
einer Untergrundbahn 1861 —1863 verwirklicht wurde. Die erste
Hochbahn wurde in Neuyork im Jahre 1878 dem Verkehr iihergeben.
Die Berliner Hochbahn wurde im Jahre 1902, die Wiener Stadtbahn
1898 —1899 ertffnet. In Elberfeld-Barmen wurde 1901 als eigenartize

Form des stidtischen Verkehrsmittels die zum groBlen Teil iiber dem
Bett der Wupper gebaute, auf eisernen Stiitzen ruhende Schwebebahn
angelegt (von E. Langen), die sich gut bewithrt.

Wo eine Untergrundbahn nicht unt

er das Gffentliche Strafienland
gefithrt werden kann, sondern private Grundstiicke unterfahren mufi, .
werden die Kosten der Anlage stark erhsht. In London ist man des-
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halb zun dem .‘"'l‘-. stem der '|‘i=':|'||;||r:'|_t:-]] !'i" rreransen, .']i'- 1m einer u‘;‘-li.iu 1n

Tiefe von ca. 70 Fufl angelegt werden. Die Bodenbeschaffenlieit

fester Untergrond ist in London der Anlage won tiefen Tunneln

riinstig. Die riste werden durch Aufziige hinab- und hinaufbeftrdert.

Auch in Paris sind Teile der Stadtbahn (Kreuzuungsstrecken) als Tief-
balnen ange

Fiir den stddtischen Verkehr sind ferner der Nahverkehr der Eisen-
bahnen und die Kleinbahnen von grofier Bedeutune. Die Eisenbahnen

vermitteln aul ihren Liekallinien den Verkehr mit den stiadtise Aulflen-

bezirken und Vororten. Bei einer richtigen Fahrpreispolitik kinnen

indes die Hisenbahnen die Miglichkeit cewfhren, dafl die in der Stadt

beschifticten Personen ihren standizen Wohnsitz auf dem Lande wun-

veriindert beibehalten ond selbst aus gréfieren Entfernuncen nur fiir ihre

Berufstitickeit nach der Stadt fahren. —

Die in der Nahe won Grofistidten und in Industriebezirken an-
welegten Kleinbahnen dienen gleichfalls dem Zweck, die in der Umgebung
ansitssicen oder wohnhaften Arbeiter nach der Stadt oder nach einem
Industriebezirk zn beférdern. IDie neuere profistidtische Entwicklung
hat zu dem Bau wvon Stiddiebahnen _f_;'l"rl'ih:

gine haunfize Fahrgelegenheit mit kontinuierl

zwischen Grofistidten
Zupfol
dem zwischenstidtischen Verkehr dienen. In Nordamerika haben sich
die Stadtebahnen zu engeren Verbindungen von Grofistidten entwickeld
in dem Gebiet von Chicago, Philadelphia n. a. (Wittig, Weltstidte,

bisten und

5. 5b). In England haben Bahnen im Umkreis der Grofistidte, wie
Liverpool und Manchester, den Betrieb und die Zuglolge wvon Stadte-

bahnen. In Deutschland ist der Bau von Stadtebabnen beconnen mit
der Linie Cdln—Bonn. Weiter wird vorbereitet Céln—Diisseldord.

Mit Bezug auf die stiidtische Besiedelung lassen sich im System
iles Verkehrswesens zwei Ziele unterscheiden: Die Verkehrsmittel kiinnen
zundichst ans dem Gesichtspunkt betrieben werden, daf das Verkehrs-
bediirfnis innerhalb der stidtischen Ansiedelung befriedigt und die Aus-
breitung der Wohnbevolkerung nach den Aufienbezirken ermiglicht und
erleichtert wird. Es ist dies die den Verkehrsmitteln allgemein gestellte
Aufgabe, die sich aus der Anlage und der Ausdehnung der Stidte von
selbst ergibt. Die Verkehrspolitik kann aber weiter dahin streben, der
Bevilkerung, die ihren Erwerb in der Stadt sucht, die vollstindige Uber-

siedelung nach der Stadt selbst zu ersparen und ihr den Wohnsitz auf

dem Lande zu erhalten. Von der Wahrnehmung ausgehend, dal das
Wachstum der Stidte zu einem erheblichen Teil durch die vom flachen
Lande abwandernden und einen hoheren Gelderwerb suchenden Volks-
teile bewirkt wird, kann die Verkehrspolitik versuchen, durch billige
und geeignete Fisenbahnverbindungen der lindlichen UberschuBbevil-
kerung die regelmifige Fahrt nach einem stiidtischen Arbeitsort und
zugleich die Beibehaltung des Wohnorts auf dem Lande zu ermdglichen.
Das System ist insbesondere in Belgien ausgebildet worden.
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Die belgische Verkehrspolitik und die mit ihr verbundene Boden-

||||]||:]{ verfoleen das dreifache Ziel: Festhaltung des Systems des Hin-

familienhauses, Erleichterung des Higentumserwerbs won Kleinhiusern,

Zierteilung der Bevilkerung, indem den gewerblichen Arbeitern durch
billige Verkehrsmittel die Beibehaltung oder die Wahl des Wohnsitzes
aullerhalb des Beschaftigungsortes ermbglicht wird. S. die Einzelheiten
nnten § 64.

In der Technik der stidtischen Verkehrsmittel im engeren Sinne
sind seit 1860, dem Beginn der neunesten Periode des Stidtebaues,
grobe Fortschritte gemacht worden, die sich inshesondere wiihrend der
letzten Jahrzehnte zu einer hohen Vervollkommnung der Verkehrs-
anlagen gesteigert hat. Zuniichst wurden die stiidtischen Schnellver-
kehrsmittel mit Dampf betriecben; ein neuer Abschnitt in dem Aus-
bau der stidtischen Verkehrsanlagen begann mit der Einfiihrung der
elektrischen Betriebslkraft.

qwer Fortfall der Rauchentwicklung in erster Linie, die Verteilung
der Antriebskraft auf die einzelnen Wagen, die die Lokomotive entbehrlich
macht, schunelleres Anfahren und Anhalten, Freiheit in der Zughildung,
leichter Wechsel in der Kraftstirke und damit die Miuglichkeit, griifiers
Steigungen und engere Kurven zu nehmen, sind Vorziige, durch die die

elektrische Schnellbahn ein der Eigenart der Stadtverhiltnisse sich an-
passendes und mit ihr verwachsendes Element der Neuzeit geworden ist
und sich unter den stiidtischen Einrichtungen das Biirgerrecht erworben
hat® (Wittig, Die Weltstidte und der elektrische Schnellyerkehr,
Berlin 1909, 8. 6). Bei den Untergrund- und Rthrenbahnen wiirde im
iibrigen die Dampfkraft entweder unméglich sein oder fiir die Fahrgis
eine Qual und eine gesundheitliche Schidigung bedeuten. Fiir dia ober-
irdisch gefithrten Stadtbahnen spielen indes wirtschaftliche Erwigungen
eine Rolle, und Kemmann (Londoner Verkehr, Berlin 1909, S. 39)
weist darauf hin, dafl mit einigen Ausnahmen ,keine der Londoner
Dampfbahnen, die in ihrer Wahl frei war, den Weg zur Elektrisierung
fiir gangbar befunden hat®.

Neuerdings befindet sich das Verkehrswesen der weitrdumigen
Stidte Englands und Ame
Grondsatz des ,rapid tramsit® weiter durchgefithrt wird., Der Verkehr
von den Auflenbezirken nach dem Stadtinnern soll allgemein {auf zahl-
reichen Einzelstrecken ist dies schon jetat erreicht) als Schuellverkehr orga-
nisiert werden. Zu diesem Zweck werden die tirtlichen Verkehrslinien (ganz
abgesehen von dem gesondert geftihrten Betrieb der Fernlinien) vier-
geleisiz ausgebaut; auf dem einen Geleisepaar verkehren die Ziige, die
jede einzelne Stadtbahnstation bedienen; auf dem zweiten Paar laufen
die Ortlichen Schnellztice, die den Schnellverkehr wvon der Stadtmitte
nach den Aubenbezirken besorgen. Die neue Stadtlingsbahn von Newyork
ist bereits nach diesem System angelegt. In London sind die Vororts-
linien der Eisenbahnen lingst viergeleisig ausgebaut. Vorortsschnellatige,

tas wiedernm in einer Umbildung, indem der

fiir das Wohnungswesen von hijchster Bedeutung, laufen auf allen Vor-
ortslinien bis zu den Endbahnhéfen in der Stadtmitte. Die Meinung
der maligebenden technischen und administrativen Kreise geht gegen-
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wirtig dahin, dafi Schnellverkehrslinien von der Stadtmitte Londons auch
nach solchen Bezirken gebaut werden sollen, die bis jetzt keine, oder nur
eine spiirliche stidtische Besiedelung anfzunweisen haben, und dall fiir
den Betrieb solcher Linien niitigenfalls eine zeitweilize Beihille aus
tffentlichen Geldern gewihrt werden solle (Royal Commission Report,
Vol. I, p. 14 und 78). Wihrend bei den Strafienbahnen angenommen
wird. dafl der vorteilhaft zu bedienende Verkehrshereich etwa 12 Minuten
Umkreis zu beiden Seiten der Linie umfafit, ist bei den rasch fahrenden
Sechnellziigen und Schnellverkehrsmitteln der Verkehrsbereich naturgemif
ein sehr viel aunsgedehnterer. ;

Das Bediirfnis nach Verkehrserleichterungen ist in den engriumig
gebauten Grofstiidten kein geringeres als in den weitriiumigen. Man
diirfte vielleicht theoretischerweise vermuten, dafl die Zusammenpferchung
der Menschen eine Wegeersparnis bedeute. In Wirklichkeit ist dies
indes keineswegs der Fall. Wohnstiitte und Arbeitsstitte fallen heute
fiir die Mehrzahl der Bevilkerung vollstindiz auseinander, in Berlin
ganz ebenso wie in London oder Chicago. Die Bewohner der Miets-
kaserne in unseren GrofBstidten sind gezwungen, fiir Erwerb und Haus-
halt Wege zuriickzulegen, ganz ebenso wie die Bewohner von Camdentown
oder Hampstead.

Vergleichsziffern fiir Grofistadte mit verschiedener Bebaunngsdichte
gibt der Bericht der Koniglichen Kommission fiir das Londoner Ver-
kehrswesen vom Jahre 1900 (a. a. 0. 5. 6):

Beforderungsziffern der ortlichen Verkehrsmittel
(Stadtbahnen, StraBenbahnen, Omnibusse) auf das Jahr und auf den
Kopf der Bevilkerung berechnet.

New York Berlin Paris London

200 270 200 170—200

Das Verkehrsbediirfnis in Berlin, der intensivst gebauten unter
diesen Grofistidten, wiirde danach mindestens ebenso groll sein als das
der extensiv gebauten Grofistadte. Berlin iibertrifft nach den obigen
Ziffern in dem ortlichen Verkehrsanspruch das weitriumige London und
roicht fast an New York heran. Dieses Hrgebnis wiirde sich auch ohmne
jede statistische Ziffer heransgestellt haben. Denn eine Grobistadt von
der Einwohnerzahl Berling kann nicht in ihrem Umfang beschrinkt
bleiben, auch wenn man die Mietskaserne zehnstockig erbaute; eine
solche Stadt hat ihre spesialisierten Geschifts- und Fabrikviertel und
ihre nach Klassen getrennten Wohnbezirke, gleichviel wie sie im librigen
gebaut sein mag. ‘Der Bewohner einer solchen Stadt mufi sich der
Verkehrsmittel bedienen mindestens in dem gleichen Mafle wie der Be-
wohner einer weitriumig gebauten Grobstadt.

Auch in der Beforderungszeit steht die intensiv gebaute Stadt
sicherlich nicht besser da als die extensiv gebaute. Die Zeit, die ein
Berliner gebraucht, um an seine Arbeitsstiitte zu gelangen, diirfte durch-
schnittlich auf mindestens 45 Minuten, im einzelnen noch viel hiher, zu
veranschlagen sein (Clemens Heifi, 8. 111},

G ST
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Die Entwicklung der reinen Stadtbahnen in London und Paris

der Stadt- und Vorortsbahnen in Berlin ergibt sich aus folecender %u-

sammenstellung (Tabelle 25).

Fiir London geben die Ziffern der Tabelle 25, so

Zeldy

sind, noch keine ir ndwie zureichende Vors unge von den schnell-

fahrenden Bahnlinien des Stadtverkehrs. Es fehlen n#mlich in der

Tabelle 25.

Baukapital

Betrieh |Ling

E £ = | Botriebs-
erifne m | i Bogee!
| uiinet i Ly 7 krafl
km auf 1 km | 5
| insgesami ["’I‘[':'-'I'
in M. gleis
Jahr Mill, M. | m
Metropolitan
Railway 186168 10000 | elektrisch| 1.6
District Rail- 1563/54
way 1905 20,9 | 157 280 000 i elektrisch| 2,4 | 14

City and South |
London 1890 10,1 19 000 000 4.5 22 | elektrisch| 1,016

Water

oo and

Clity 15408 2.4 12 100 000 5.0 23 1,9|15,2
Central London 1900 10,4 77400 000 (.0 30 |elektrisch| 4,3 [16.5
(sreat Northern |

and City 1904 5,6 | 40800000 7.0 18 | elektrisch| 2,1 14,5
Baker Street
and Waterloo 1 506G 8.4 71 260 000 8,0 19,5 elekirisch 16,0
|r-;l‘.'||}u|| 1861 bis
im Betriebe 1906 1164 | 633 310000

ferner im Bau 20,0 km; in Voerbereitung

km

Paris ' |
Linie 1, 2, 8 1500 36,22 108 140 000 ;

b7 |9-18 elektrisch| 4.0] 12

ferner im Bau

4 km; in Vorbereitung 7.7 km

Berlin

33| 67
Stadtbahn 1884 12,1 | 68129000 5,6 ; Dampf | (1902)
Hoch- u. Unter-
grundbahn 1902 11,2 | 54 200000 3.0 | 3,75 elektrisch| 3,1 | 124

1) Durchsechnitt

ich fiir Hoeh- und Untergrundbahnstrecken der Stammlinie
Warsehauer Briicke his Station Knie. Zum Vergleich seien hier noch die den
obigen Spalten 1—9 entsprechenden Ziffern fiir den Betriehb einer Schwebebahn
mitgeteilt:

Elberfeld Barmen
Schwebebahn

1901/03 13,3 15 300000 1.15 4 8 |elektrisch| 1.0/ 10.5
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Tabelle vollstiindig die Stadtlinien und Vorortslinien der grofien E
bahngesellschaften, die in umfassendster Weise den Stadtverkehr be-
sorgen. Die in und bei der City miindenden Eisenbahnen (l.iverpool-
streef, Fenchurchstreet, Cannonstreet usw.) sind =z T. als re
Stadtbahnen anzusehen, die auf ihren Ortsgeleisen dem Verkel
ihnen durchschnittenen dicht bevilkerten Stadtbezirke dienen. Die

:='|_-] rechte

aer von

Eisenbahngesellschaften sind es [erner, von denen in der Hauptsache
der micht

e Vorortsverkehr von Greater London geleistet wird, Die
Ziffern der wvon den Eisenbahngesellschaften betriebenen eigentlichen

Stadtlinien wiren also der obigen Zusammenstellung hinzuzurechnen,

wenn sich ein Bild der schnellfahrenden Stadtverkehrsmittel fiir London
ergeben soll. Fiir das Wohnungswesen der arbeitenden Klassen kommf
dem Stadt- und Vorortsverkehr der Eisenbahngesellschaften, die die
billigen Wohnbezirke bedienen, eine grofie Bedeutung zu.

Mit den Londoner Stadtlinien der Tabelle 25 labt sich die Berliner

ichen, da sie zum Teil dem Vor-

Stadtbahn nicht ohne weiteres vergl
orts- und Fernverkehr dient und eine Scheidung zwischen Stadt-, Vor-

orts- nnd Fernverkehr hier nicht méglieh ist. Die Berliner Stadtbahn
ist eher den in der Tabelle nicht enthaltenen Linien der Londoner Kisen-
bahngesellschaften gleichzustellen. Als eine den Londoner Linien unserer
Tabelle gleichstehende Anlage ist dagegen die Berliner Hoch- und Unter-
grundbahn #zu betrachten, der kiinf
zn banende Nord-Siidbahn hinzutreten wird. Wiirde man die Stadt-
linien unserer Tabelle auf die Einheit wvon 1 Million Einweohner um-

die von der stidtischen \..I-]".".'i=|=lil;_;_"

l'\'-:'|ll:l'!|. 20 I'E'_:-;'LE|'J{':1i .-:il'|'1 |'l”i]'

Londeon Paris Berlin
95,7 km 15 km 8.7 km

Stadtbahnstrecke auf 1 Million Emmwohner im Jahre 1905. Dieser Ver-

ich ergibt indes ein unzutreffendes und fiir London, trotz der holen
es I{E]Ii? d'a,._ wie oben bemerkt, in London

Ziffer, noch immer ungiing
die Stadtverkehrslinien der 1
fiir Berlin die Stadtbahnlini

genbahnen in unserer Tabelle fehlen, withrend

s eingerechnet ist. —

Wiihrend der grofstiidtische Verkehr rasch fahrende und rasch
fordernde Verkehrsmittel verlangt, die unabhiingig von der Strafie sind,
ist doch das an die Strafie gebundene Verkehrsmittel in der Grolistadt
keineswegs enthehrlich, sondern es behillt auch bei dem bestgestalteten
Schnellverkehr seine besondere Bedeutung. Der grofistidtische Verkehr
innerhalb der StraBen gebraucht die fiir diesen Zweck geeigneten Ver-
kehrsmittel (StraBenbahn, Kraftwagen, Omnibusse), die eine von dem
Schnellverkehr villig verschiedene Aufgabe zu erfiillen haben. Die seit-
herige Entwicklung hat bewiesen, daf die unabhingiz von der Strabe
cefiihrten Schnellverkehrslinien (Stadtbahnen, Eisenbahnen usw.) nicht
die Wirkung haben, den Verkehr von der Strafe wegzuziehen, sondern
daf nach wie vor ein Bediirfnis fiir die an die Strafie selbst gebundenen
Verkehrsmittel bestehen bleibt. Im einzelnen zeigt es sich sogar, dal
die StraBenverkehrsmittel durch den Ausbau der unabhiingig von der
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Strafie angelegten Linien nicht nur keine Beeintriichtigcung erleiden,
sondern n. U. einen Zuwachs des Verkehrs empfangen. Fehlerhaft da-

gegen ist die Ordnung des Verkehrswesens, die den Strafienbahnen
diejenigen Leistungen zuweist, die der Schnellverkehr zu erfiillen hat.

~Aunch anf mittlere Entfernungen wird die Straflenbahn der Eisen-

bahn bei mifligen Fahrpreisen vielfach vorgezosen: auf Entfernungen

von 8—10 km tritt sie noch siegreich gegen die Eisenbahn auf und
sogar auf Strecken von 13—16 km vermigen durchlaufende StraBenbahn-
linien in breiteren Strafien, in denen schneller gefahren werden darf,

den Eisenbahnen standznhalten.® (Kemmann, der Londoner Verkehr,
Berlin 18503, 8. 33).

Auf die Einheit von 1 Milli
sich an Stralienbahnstrecken fiir das Jahr 1905 in

Kinwohner zuriickgefiilirt, ergeben

London P Berlin

67.5 km 106,0 km 116,6 km

Straflenbabn anf je 1 Million Einwohner. Auch dieser Vergleich aber

nicht die richtigen Verh#ltnisse; denn da er nur die Streckenlinge
ibt er kein zutreffendes Bild von der ver-
und Benutzung der Strafienbahnen in den drei

FALER
an sich beriicksichtiet,
schiedenartigen Bedeutung
Grofistidten, Berlin besitzt nicht nur der Streckenlinge nach das grilite
Straflenbahnnetz, sondern den StraBenbahnlinien fillt hier, infolge
Lage, der grifite Teil des stddtischen Verkehrs iiberhaupt zu. Die
Berliner Straflenbahnstrecken fithren durch die Hauptverkehrsstraien der
Innenstadt und werden in einer nahezu ununterbrochenen Wagenlolge

ihrer

befahren, wihrend die Straflenbahnen in London erst in den letzten

Jahren in der Innenstadt zugelassen wurden und auch in Paris nur einen
Teil der innenstiidtischen Strafien befahren. In Berlin bildet die Strafien-
lon

bahn das Hauptverkehrsmittel innerhalb der Groflstadt; in Lons
dageven besorgte seither die Straflenbahn den Verkehr der #nfieren
Bezirke und dringt erst in nenerer Zeit anf einzelnen Strecken in den
inneren Stadikern ein,

Unter den neuerdings in die inneren Bezirke wvon London ein-
refiihrten Strallenbahnlinien, ist eine Linie zu erwihnen, die auf ihrer
die Hauptverkehrsstrafien durchkreuzenden Teilstrecke als ,,Unterstrafien-
bahn* unterhalb des Straflendamms eingebaut wurde. Das Londoner
County Counecil, das die meisten der Londomer Straflenbahnen betreibt

len Bedeutung entwickelt hat, benutzte die Dureh- [
! um eine Verbindung zwischen
idlichen Strallenbahnnetz vermittelst eines Stralien-

und sie zu einer gro

legung einer nenen Stralle, des ., Kingsway®

dem nordlichen und si
bahntunnels herzustellen. Die Straflenbahn tritt am Thames Embankment
in einen Tunnel, unterfihrt die groflen Verkehrsadern des Strand und
High Holborn und steigt jenseits dieser Strafle vermittelst einer Rampe
gur Stralienoberfliiche empor, von wo die Bahn als Strafiendammbahn

nach Kingseross weiterfiihrt.

Fiir den 6rtlichen Verkehr in Berlin vergleiche die folgende Tabelle 26.
Bemerkenswert ist ein Vergleich zwischen den Jahren 1882 und 1905
hinsichtlich der Beviélkerungsvermehrung und des Verkehrszuwachses.
Die Steigerung des Verkehrs ist in einem Umfang erfolgt, der iiber das
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bhatverstindlich erf

szunahme  weit hinausgeht, auech wenn wir, was
rderlich '='.~:l‘; las Wachstum der Nachbar- und Vor-

ortsgemeinden fiir die Steigerung des Berliner Verkehrs beriicksichtigd

Tl
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Die an die Stralle mndenen Verkehrsmittel zeiven die stirk: K t-
wicklung. Die neneren Verkehrsmittel haben iibrigens nicht wermocht,
die alten, wie den Omnibus und selbst nicht den Torwagen, zu ver e,

Tabelle 26.

Beférderte Personen

g o

- =

x = Bavallas
=] ‘= ) Y ! Hoch- und | """ I
7 2 | Omnibus | Straden- Stadt- und et g
-i, f e hahn Ringhahn e

grundbahn

Y60 5Dl

112 | 806
=801 04 | 965 | 134 966 214 443

B. Die technische und wirtschaftliche Gestaltung der
stiidtisehen Verkehrsmittel

§ H2. Der Grundsatz, dafi jede Verkehrsleistung von dem Be-
nutzer nach ihirem vollen Kostenwert bezahlt werden miisse, wird im
Verkehrswesen nicht allgemein und nicht unbedingt durchgefiithrt. Weder
bei dem Postwesen, noch bei dem Eisenbahnwesen beruhen die Tarife
darauf, daBl die einzelne Verkehrsleistung streng nach den verursachten
Kosten zu berechnen sei. Die neuzeitliche Behandlung des Verkehrs
geht vielmehr davon aus, daf weder den allgemein wirtschaftlichen,
noch den sozialen Interessen gedient sei, wenn fiir die Tarifierung des
Verkehrs lediglich der Kostenaufwand zugrunde gelegt wird. Wenn
dieser Grundsatz auf die Giiterbewegung und die Briefbeftrderung An-
wendung findet, so ist er in noch hoherem Grade bei der Personen-
beforderung zu beriicksichtigen. Wir sind gewolnt, die Anstalten fiir
ilas Verkehrswesen aus sozialen Gesichtspunkten zu befrachten, die,
bei richtiger Auffassung, zuletzt doch mit den wirtschaftlichen Inter-
essen der (Gesamtheit zusammenfallen.

Trotz dieser Erwiigungen ist es notwendig, bei der Anlage der
stiidtischen Verkehrsmittel die wirtschaftlichen Gesichtspunkte im Auge
zu behalten. Post und Eisenbahn bedienen griBere. im Staatsverband
stehende Gesamtheiten, die in ihrem griberen Kreis die Mittel fiir den

Eriffnung Februar 1902,
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Ausgleich der verschiedenartigen Interessen finden. Die Stadt dagegen
verfiigt nur iiber ein beschriinktes Gebiet. Wenn hier die Verkehrs-
mittel die auf die értlich begrenzte Leistung verwendeten Kosten nicht
decken, so wird es szelten gelingen, die Fehlbetriice durch Verteilung
anf einen weiteren Kreis hereinzubringen. Sind die mit Verlust arbei-
tenden Verkehrsmittel dureh private Unternehmer gebaut, so triigt das
Privatkapital den Schaden und wird sich fiir den Bau neuer Unter-
nehmuneen nur schwer bereit finden. Ist die Stadt Unternehmerin
oder mull sie anderen Unternelimern Zuschiisse leisten, so fillt der
Verlust auf die stiidtischen Finanzen und muf von den Steuerzahlern
getragen werden.

plrnste Mahnungen in dieser Richtung sind vor allem wvon London
geltommen, wo der meisterhaften technischen Ausfithrung der drei neuen
Rihrenbahnen trotz befriedicender Tarife ein \']ii.ﬁ.lll'c't]lc‘F.liL"I' wirtachaft-
licher Erfolg wversagt blieb. Die Zukunft der Sechnellbahnentwicklung
ist in erster Linie eine Frare der Wirtschaftlichkeit.* Wittig, Welt-
stidte, S. 78, Wenn man dem lefzten Satz auch nicht in allen Folge-

rungen zustimmen kann, so bedar{ er doch der Hervorhe

bung,

Ein verkehrspolitisches Programm besitzt indes eine Stadt erst dann,
wenn sie die sozialen und alleemeinen Ziele in die Behandlung des
Verkehrswesens einbezieht. Wo man die Ausnutzung der fiir die stiidtische

Bevolkerung unentbehrlichen Verkehrsmittel lediglich nach Gesichtspunkten

tles privatwirtschaftlichen Gewinns betreibt, entstehen hier liegen in
Deutschland geniigend Erfahrungen vor — die schiidlichsten Zustiinde.

Eine gesunde Verkehrspolitik muf daranf ausgehen, die sozialen und
die wirtschaftlichen Anforderungen im Verkehrswesen zu vereinigen.
Nicht zu iibersehen ist hinsichtlich der Anspriiche an Wirtschaftlichkeit,
daB in England bei privaten Verkehrsanlagen eine Kapitalverzinsung
von 31, und selbst 39/, als ausreichend angesehen wird, wiihrend in
Deutschland in solchem Fall 4'/,—59/, beansprucht werden. DBei den
Vergleichen zwischen Deutschland und England wird dieser Umstand
regelmiifig auBer acht gelassen.

I'ir das wirtschaftliche Ergebnis der Verkehrsanlagen kommen
inshesondere in DBetracht: 1. die Baukosten, 2. die Betriebseinnahmen,
3. die eventuell zu leistenden Zuschiisse und die Nebenertriige.

Jeginnen wir mit dem dritten Punkt, so finden wir, dali eine
notwendige stidtische Verkehrslinie hiiufiz nur dann angelegt werden
kann, wenn fiir den Ban Zuschiisse geleistet werden, und dal auch
der Betrieb oft lingere Zeit Zuschiisse erfordert. Die Zuschiisse, sei
es flir den Bau oder fiir den Betrieb, kionnen aufgebracht werden:
a) durch die Grundbesitzer, deren Gelinde die nene Verkehrslinie auf-
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schlieit: b) durch die bauende bzw. betriebfiihrende Gesellschaft selbst,
wenn sie an der Linie mittelbar oder unmittelbar ein Interesse hat;
¢) durch einen Offentlichen Verband, eine Gemeinde oder andere Korper-
schaften.

Yn den Punkten a und ¢ ist Néaheres kaum zu bemerken. Der
] Ban oder Betrieb von Linien, die zur Zeit verlustbringend
sind — findet sich aueh in Deutschland tfter bei Erwerbsgesellschaften.

In England und Amerika, wo die Verkehrslinien der baulichen Entwick-
la

Falle noch

der Stidte regelmillic weit voraufgehen, sind derartige
Vel die Erleichterungen, die fiir den Vorstadtverkehr in dem

h#u

weiteren Verkehrsbereich von Grofi-London gewihrt werden; Kemmann,
Londoner Verkehr, 1909, 8. 81;: und hierzn die Bemerkung: ,,Einige

1 .

fremde Bahnen, z. B. in Irland sind in dieser Richtung so weit g

gangen,
dafl sie den Bewohnern neuer Hiuser von einem bestimmten Stenerwert
in der Nahe ihrer Linien auf eine gewisse Zeitdauer vollig kostenlpse
Zeitkarten verabfolgt haben.

Der zweite Faktor, die Betriebseinnahme, kann allerdings zum
voraus nur veranschlagt, nicht nach seinen tatsdichlichen Ergebnissen
bestimmt werden. Wohl aber konnen wir fiir die Anlage eines
stiidtischen Verkehrsmittels wesentliche vorgiingige Feststellungen treffen,
welche Einnahme erforderlich ist, damit eine Verkehrslinie einen wirt-
schaftlichen Ertrag liefert. Hiernach bestimmt sich wiederum die Wahl
unter den fiir die Ausfiihrung anzunehmenden Verkehrsmitteln.

Die Unter

mchungen von Rieh. Petersen haben berechnet, wie
a) die Verkehrsdichte, b) das Anlagekapital und c¢) die Fahrpreisein-
nahmen in ein Verhiltnis zun bringen sind, damit ein besfimmtes wirt-
schaftliches Ergoebnis aus einer Verkehrslinie erzielt wird. ,Bei einem
Verkehr von 3 Millionen Reisenden auf das Kilometer Bahnlinge und
einem Anlagekapital von 3 Millionen Mark fir das Kilometer Bahnlinge
ist zu 59, Verzinsung des Anlagekapitals eine Durchschniftseinnahme
erforderlich von etwas mehr als 13 Pfennigen. Bei dem gleichen Ver-
kehr und einem Anl: r:;-]:’n]ftl:l] von 6 Millionen Mark fiir das Kilometer
Bahnlinge mufl die Durchschnittseinnahme etwas grofier seinals 18 Pfennige.
Betragt der Verkehr aber nur eine Million Reisende anf 1 Kilometer
Bahnlange, so wiirde ein Anlagekapital von 6 Millionen Mark fiir das

Kilometer eine Durchschnittseinnahme von stwa 43 Plennigen von jedem
Reigsenden nétic machen® (Petersen, Aufgaben des grofistidtischen
Verkehrs, Berlin 1908, 5. 40). .

Die Dichtigkeit des Verkehrs, die auf einer Stadtbahn zu erreichen
ist, hat erfahrungsgemiB gewisse, wenn auch weit gezogene Grenzen.
.Am hochsten steht die Pariser Stadtbahn mit 5,3 Millionen Reisenden
auf einen Kilometer Bahnlinge; doeh sind die Verhiltnisse in Paris aus
bestimmten Griinden (insbesondere mangelnder Wettbewerb der Stralen-
bahn auf den Hauptlinien) mit denen an anderen Orten nicht zu ver-
gleichen. Am niichsten kommt die Central Londonbahn mit 4.3 Millionen

. . 3 i P " 99
Ebherstadt, Handbueh des Wobhnungswesons., <. Autl, -
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Reisenden auf das Kilometer Bahnlinge (inzwischen heruntergegangen
auf 35 Millionen), dann die Hoch- und Untergrundbahnen auf der
Manhattan-Halbinsel in New-York mit einem Durchschnitt von 3,2 Mil-
lionen Reisenden. Siimtliche iibrigen Stadtbahnen haben einen geringeren
Verkehr als 3 Millionen Reisende fiir einen Kilometer Bahnlinge als
Durchschnitt des ganzen Netzes® (Petersen a. a. 0. S. 41). Die
Berliner Hochbahn erzielt bei einer Staffelung der Fahrpreise in zwei
Wagenklassen mit Fahrpreisen von 10 bis 40 Pfennigen eine Durch-
schnittseinnahme (einschlieBlich der Flachbahn) von 12 Pfennigen auf
den Fahrgast. Die in den verschiedenen Stiidten gemachten Erfahrungen
werden von Petersen dahin zusammengefalBt:

,Fiir die deutschen Verhaltnisse kommen wir zu dem KErgebnis, dab
alle Schnellbahnunternehmungen aunf eine dem iiblichen Zinsfuff ange-
messene Hente verzichten miissen, die eine hihere Durchschnittseinnahme
ale etwa 18 Pfennige brauchen, d. h. Bahnen, die ein Anlagekapital
von annihernd 6 Millionen Mark auf das Kilometer Bahnléinge erfordern,
werden auf lange Jahre hinaus eine Verzinsung ihres Kapitals nicht
aufbringen ktnnen® (a. a. 0. 8. 43).

Hiermit gelangen wir zu dem ersten der oben 5. 336 genannten
Faktoren, den Baukosten. Als Durchschnitte fiir die Anlagekosten
stidtischer Verkehrsmittel lassen sich etwa angeben:

Fiir emn Kilometer Doppelgleis

Straflenbahnen mit Oberleitung . . . . 200—400000 M.
3 i Unterleitung.s 4« <o wq BOOOBD
Damm- und Einschnittbahnen . . . . 1—1,156 Mill, ,
HochBaBnon: sis. suitreb e | sl il i o Mbion T M1,
Untergrundbahnen R BBy AR e B e D e

Bei den fiir den stidtischen Schnellverkehr in Betracht kommen-
den Verkehrsmitteln — Hochbahn und Untergrundbahn — zeigt sich
ein weiter Unterschied. Der Bau von Untergrundbahnen (die innen-
stiidtischen Strecken iiberschreiten den obigen Durchschnitt bedeutend)
ist so kostspielig, daB niedrige Tarife, wie sie das Interesse der Be-
villkerung und des Wohnungswesens verlangt, hier kaum méglich sind
oder die Gewiihrung von Zuschiissen fordern, die die Gesamtheit be-
lasten. Von der Wahl der Verkehrsmittel hingen also in hohem MafBe
die Leistungen ab, die das Verkehrswesen fiir die stiidtische Bevilkerung
und fiir die Boden- und Wohnverhiiltnisse bieten kann.

Vel. hierzu Wittig, Weltstidte, 8. 756: ,Man wird also die
teuerste Form der Schnellbahn, die Untergrundbahn, mit wirtschaftlichem
Erfolg nur bei dichtestem Verkehr in Anwendung bringen diirfen, bei
mifiigerem Verkehr aber weniger kostspielige Ausfithrungen wihlen
miissen, also Hochbahnen und Schwebebahnen und in Auflengebieten Ein-
gchnittbahnen und Dammbahnen. — In Grofi-Berlin ist dagegen neuer-
dings seitens der beteiligten Gemeinden die Absicht ausgesprochen
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worden, lediglich Untergrundbahnen zun bewilligen und keine Hochbabnen
gu gestatten, da die Hochbahnen angeblich einem Stadtteil den Anstrich
der Vornehmheit nehmen. Gegen diese Auffassung werden wesentliche
Einwendungen vorgebracht. Die hohen Anlagekosten der Untergrund-
bahnen verbieten einen billigen Tarif, wie er zur befriedigenden Gestal-
tang des Wohnungswesens erforde

ich ist. Als Verkehrsmittel ist die
Hochbahn, wo ihre Anlage miglich ist, der Untergrundbahn vorzuziehen.
Dafi ein Stadtteil durch das oberirdische Beforderungsmittel verunziert
oder benachteiligt werde, ist endlich kaum zufreffend: die Erfahrung
zeigt, dall die Hochbahn auf die Wertentwicklung der von ihr durch-
zogenen Straflen im allgemeinen giinstigc einwirkt. Vgl gegen den
. Untergrundbahn-Fanatismus® H. Dietzsch, Kommunale Rundschau II.
Nr. 15 und 16.

Gegeniiber den Kosten der Stadtbahnen mit eigenem Bahnkorper
sind die Baukosten der Strafendammbahnen sehr niedrig (vgl. oben
S. 338). Bcehon aus diesem Umstand ergibt sich, daB der StraBenbahn
danernd ein weites Feld im Stadtverkehr bleibt und daB sie den eigent-
lichen Stadtbahnen vielfach ergiinzend zur Seite treten kann. Ins-
besondere fiir die Leitung des Verkehrs in den Aufienbezirken und fiir
die AufschlieBung neuen Baungelindes wird die billig angelegte Strafien-
bahnlinie stets wichtige Leistungen fiir das Wohnungswesen zu erfiillen
haben. FEine geringe Bebauungsdichte ist schon hinreichend, um die
Anlage einer Strafienbahnlinie zu ermdiglichen. Nach den von Paul
Maoller angestellten Berechnungen geniigt hereits eine landhausmifBige
Bebaunung mit Grundstiicken von !/, ha fiir jede Familie, um die Be-
triebskosten einer Strafenbahnlinie zu decken.

Fiir die Leistungsfihigkeit des stidtischen Verkehrswesens kommen
ferner in Betracht das System der stiidtischen Ansiedelung und die
Grundsitze der Linienfithrung der Verkehrseinrichtungen. Das System
der Stadtanlage und des Bebauungsplanes kann der Verkehrsentwicklung
giinstig oder ungiinstig sein. Der Verkehr stellt bestimmte Anforde-
rungen an die Technik des Stidtebaues.

Der stidtische Verkehr im weitesten Sinne bedarf der Beriick-
sichtigung m der Straflenfiihrung. S. oben S. 195 und die Abb. 29
und 30. Die giinstigsten Bedingungen fiir die Entwicklung des Verkehrs
sind dann gegeben, wenn in dem BSystem der Stadtanlage die Langslinie
— Verkehrslinie — betont wird:; vel. anch meine Stidtischen Boden-
fragen 8. 111 und hier oben § 29fg.

Hinsgichtlich der Linienfithrung der Verkehrseinrichtungen bestehen
hei den Stadtverwaltungen und bei Stidtebauern im einzelnen noch
unzutreffende Anschanungen. Fiir Stadtbabnen wird die Ringlinie immer
noch #fter als geeignete Form des grofistidtischen Verkehrsmittels be-
trachtet.

BDE
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»in stidtischen Korperschaften pflegen Stadtbahnprojekte meistens
zunichst in Form von Ringlinien aufzutreten. Ein Musterbeispiel
dafiir, wie man die Linienfilhrung einer Stadtbahn nicht machen soll,
bildet die Wiener Stadtbahn (Petersen, Personenverkehr, Berlin 1908,
5. 49). Vgl hierzu Kemmann, Londoner Verkehr S. 28: ,Die in der
Ringschleife verkirperte Auffassung, dafi der Grofistadtverkehr eine
Zusammenfassung der Einfithrungspunkte des Fernverkehrs durch srtliche
Schnellbahnen erfordere, hat sic
Prinzip ist jetzt durch Réhrenbahnen griindlichst aufgerfumt, bei denen

h als viilllig verfehlt erwiesen: mit diesem

im Gegensatz zur Ringbabn Gewicht darauf gelegt wird, von den Ein-
filhrungspunkten auf radialem Wege nach dem Stadtinnern gelangen zu
kinnen.* —

Fiir die Stadterweiterung und das Wohnungswesen von grofier
und bisher ungeniizend beachteter Bedeutung sind, wie oben S. 133
dargelegt, die Hisenbahnanlagen, deren Bahnhife, Dimme und Fahr
geleise .iléiuri;_’ riicksichtslos das Stadterweiterungsgelinde sperren und
zerschneiden. Hier erscheint eine Wandlung des seither befolgten
Systems und eine Anpassung an die Bediirfnisse der Stadterweiterung
erforderlich.

Die wohnungspolitischen Mittel, die uns die neuzeitliche Technik
des Verkehrswesens in die Hand gibt, sind von grofer Tragweite, und
an sie kniipft sich zum guten Teil die Aussicht auf eine Besserung der
stidtischen Wolmweise. Gerade auf diesem Gebiete aber haben un-
sachliche Interessen und Gegnerschaften in den deutschen GroB8stidten
lange Zeit die Fortschritte gehindert, und auch heute sind noch Wider-
stiinde zu iiberwinden.

Vgl. iiber die idlters Berliner Auffassung meine ,Berliner Kommu-
nalreform® (1892, Stidt. Bodenfragen, S. 84f). Die damaligen An-
schauungen auf dem Gebiete des Verkehrswesens sind zum Gliick aus

der Stadtverwaltung verschwunden, und man mag sich kaum erinnern,
welche Meinungen zu jener Zeit die Herrschaft besalen. Die Hinder-
nisse, die die heutige Verkehrspolitik in Berlin findet, gehen in ihrer
Grundlage auf die damalige Zeit zuriick, und man kann nur wiinschen,
dafi sie vollstindig beseitigt werden.

Die Einrichtungen fiir den stiidtischen Verkehr miissen der Ent-
wicklung vorausgehen und nicht ihr nachfolgen. FEine richtige Ver-
kehrspolitik wird auch die doppelte Eigenschaft erkennen, die den neu-
zeitlichen Verkehrsmitteln innewohnt. Die Verkehrsmittel haben zunichst
dazu gedient, die Bevilkerung nach den Stiidten in Bewegung zu setzen.
Bei richtiger Verkehrs- und Bodenpolitik werden sie, wie das Beispiel
Belgiens zeigt, dazu dienen, die SeBhaftigkeit und die Ansiissigmachung
der Bevilkerung zu fiordern,
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2. Ansiedelung durch Rentengutsbildung.

]

3 3. Rentengiiter sind solche Grundstiicke, die — im Gegensatz
zn der Bodenleihe des Erbbaurechts — zu dauerndem FEigentum be-
sessen werden und mit einer festen Geldrente belastet sind. Zuniichst
fiir die landwirtschaftlichen Verhiltnisse eingefiihrt, wird die Institution
des Rentengutes neunerdings auf dem Gebiet des Wohnungswesens zur

Ansiissigmachung von Industriearbeitern benutzt.

ven, die den Brwerb kleiner und mittlerer Bauerngiiter
en Kaufer an die

Bestrabuns:

rdern und hierbei im Interesse der wenig bemitt

rinzips das Rentenzahlungsprinzip setzen

Stelle des Kapitalzahlung
wollten. traten in Preuben seit den 70er Jahren des letzten Jahrhunderts
mehrfach hervor. Nachdem die durch das Ansiedelungs;
und Westpreuflen (vom 26. April 1886) ermiglichte Form der Schaffung
von Bauerngiitern, die dem Erwerber gegen eine feste Jahresrente
ierung durch
den Landtag ersucht, einen Gesetzentwurf einzubringen, der die Hin-

sregetz flie Pommern

iiberlassen werden, sich gut bewihrt hatte, wurde die Re
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richfung des Rentengutes alleemein aunf die Monarchie ausdehnen sollte.
Die Krgebnisse waren die Rentengesetze von 1890 und 1891. Regel-
miflig entsteht das Rentengut dadurch, dafl ein grofes Gelinde in kleine
und miftlere Giiter zerlegt wird. Der Erwerber des Rentengutes leistet
nur eine Anzahlung von 259, wahrend der grifite Teil (¥/,) des Kauf-
preises in der Weise aufgebracht wird, dafi ein staatliches Institut

die Rentenbank den Betrag in Rentenbriefen auszahlt: der Kaufer
des Rentengutes hat diese Briefe mit einer Tilgungsrente von 400, zu
verzinsen, durch die nach 60 Jahren die Schuld getilet wird. Das

Rentengut hat sich als ein eutes Mittel der inneren Kolonisation fiir
.?__‘ = .
landwirtschaftliche Gebiete erwiesen.

Die Ubertragung der Einrichtung des Rentengutes von der land-
wirtschaftlichen auf die industrielle Bevilkerung erschien angezeigt und
durchfiithrbar. DaB dem Industriearbeiter die SeBhaftmachung und der
Erwerb von Grundbesitz selber erwiinscht und von Vorteil ist, zeigt in
groberem Mafistab das Beispiel Belgiens. Die ersten Versuche gingen
von derjenigen Stelle aus, die fiir die Ansiedelung von Industriearbeitern
mit grofiem Erfolge titig ist; es ist der von Pastor v. Bodelsehwingh
geleitete Verein Arbeiterheim in Bielefeld. Bis zum Jahre 1903 waren
22 Grundstiicke des Vereins von der Generalkommission Miinster ver-
suchsweise als Rentengiiter behandelt worden.

Im Jahre 1905 war das preufiische Landwirtschaftsministerium in
Verhandlungen eingetreten, die den Zweck hatten, die Begriindung von
Rentengiitern unter Inanspruchnahme von Rentenbankkredit zur SeBhaft-
machung von Industriearbeitern zu erméglichen. Als grundsitzliche Er-
fordernisse wurden festgestellt: 1. die Mindestersifie des Rentengutes

solle 0,125 ha betragen; 2. die Griindung miisse ausgehen von Kommu-
nalverbtinden, gemeinniitzigen Vereinen oder Arbeitgebern; spekulative
Interessen bei der Aufteilung von Grundstiicken sollten ausgeschlossen
sein. Am 8. Januar 1907 erging ein gemeinschaftlicher Erlal der
preufiischen Ministerien der Finanzen und der Landwirtschaft, der die
Grundsidtze fiir die Errichtung kleiner Rentengiiter allgemein bestimmst.
Rentengiiter im Sinne der Ministerialverordnung sind , Einfamilienhduser
nebst einem Garten von /g ha =rund 1/, Morgen Griifie, die nicht gegen
Barzahlung des Kaufpreises, sondern im wesentlichen gegen Ubernahme
einer festen Geldrente gezahlt werden®. Das Rentengut wird vom Staat
mit ?/; des Stellenwertes (d. i. Boden und Bauwert zusammengenommen)
beliehen, wenn fiir das letzte Viertel eine langfristige Hypothek nach-
gewiesen wird; andernfalls wird das Darlehen in Hohe von 2/, des Stellen-
wertes gegeben. Der Rest von !/, baw. !/; ist seitens des Rentengut
kiaufers zu beschaffen und wird, soweit die eigenen Mittel des Kaufers
nicht ausreichen, regelmifiiz durch die Landesversicherungsarstalten we-
geben. Vgl. den Abdruck des Ministerialerlasses im Anhang Nr. 111

Auf Grund dieser Bestimmungen ist bereits in den Jahrem 1907
und 1908 die Errichtung von Rentengiitern fiir Industriearbeiter mehr-
fach vorgenommen worden. Im November 1907 wurde seitens des
prenbischen Staates zwischen Weidenan und Siegen ein Gelinde von
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300 Morgen Umfang angekauft, das durch die Generalkommission Miinster
zu Binfamilienhdusern fiir Industriearbeiter unter Zugabe eines Gartens
von !/, Morgen Grifle aufgeteilt wird. In Kidelstedt (Holstein) wurde
von dem gemeinniitzigen Bau- und Sparverein ein Gelinde von 33 ha
erworben, das zu Rentengiitern verwendet wird; das Baukapital —
4500 bis B000 M. fir das Haus — wird seitens der Rentenbank in
Stettin gegeben. Die Stadt Lennep hat im Jahre 1908 mit der Kr-
richtung von Rentengiitern begonnen, die in erster Reihe an Industrie-
arbeiter abgegeben werden sollen. Die Huuser kosten einschlieflich
1/, Morgen Grund und Boden 6000 M.; als Darlehen geben die Preuliische
Rentenbank 4500 M. und die Rheinische Landesversicherungsanstalt
750 M., so daB der Kaufer nur eine Anzahlung von 7560 M. zu leisten
hat. Fiir Verzinsung und Tilgung sind jahrlich 210 M. aufzubringen,
wogegen der Kaufer nach einer Reihe von Jahren schuldenfreies Eigen-
tum erhilt. — Die Bergwerksgesellschaft Trier hat auf der Zeche Radbod
bei Hiovel eine Arbeiterkolonie angelegt, in der Rentengiiter errichtet
und mit Einfamilienhiusern nach den Entwiirfen wvon K. Siebold-
Bethel-Bielefeld ausgestattet werden. Der Preis des Rentenguts ein-
schlieflich Grund und Boden betrigt rund 6000 M., die in den zuvor
geschilderten Formen aufgebracht werden. Die Durchfiilhrung des Unter
nehmens erfolgt durch die Generalkommission Miinster und unter Leitung
des Regierungsrats Baumer. Der Kreis Konigsberg in der Neumark
und der Landkreis Dortmund haben die Errichtung von Arbeiterrenten-
oiitern beschlossen. — Von erheblichen Fortschritten der Rentenguts-
bildung wird aus Schleswiz- Holstein  berichtet; bheim Abschluf des
Jahres 1908 betrug die Gesamtzahl der Rentengiiter in der Provinz 98
mit 1664 ha Grofe und 1921604 M. Grundstiicksbeleihung des Staates.
In Neumiinster ist durch die Bemithungen des Regierungsrats Dr. Rintelen
das Unternehmen einer gartenstadtmifigen Rentenputssiedelung (Friihjahr
1910) gesichert. — In der Provinz Hannover hat, nachdem das Reichs-
versicherungsamt als Aufsichtsbehéirde die Beleihung wvon lentengiitern
beanstandet hatte, die Landesversicherungsanstalt veranlabt, dafi die
Kreiskommunalverwaltungen die Vermittlung tibernehmen und die von
der Landesversicherungsanstalt empfangenen Gelder ihrerseits den Renten-
gutserwerbern als Darlehen (2. Hypotheken) gewihren, — Durch private
Tatigkeit sind Rentengiiter fiir Arbeiter und Handwerker in Freiwalde
bei Maldenten (Westpreufien) von Ernst Hildebrandt errichtet worden;
die einzelnen Stellen kosten rund 3500 M. (Die obigen Angaben sind
nach Zeitungsberichten zusammengestellt).

Die 3!/, °/,igen Rentenbriefe unterliegen zurzeit emem Kursverlust
von 7—9¢/,, der gleich einer Vertenerung des Rentengutskredits wirkt.
Durch MinisterialerlaB vom 23. November 1908 ist verfiigt worden, daf
nach Wahl des Empfingers statt der 3!/, °/,igen Papiere mit 49,
verzinsliche Rentenbriefe ausgegeben werden Kkinnen, wodureh indes
der allerdings an sich recht niedrige - Jentengutskredit in gleicher
Weise verteuert wird. Zur Beseitigung der Schwierigkeit ist von ver-

schiedenen Seiten der Vorschlag gemacht worden, daf die Landes-
versicherungsanstalten die Rentenbriefe in Pfand nehmen und dem An-
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siedler ein — durch die verpfindeten Briefe gecen jeden Verlust ge-
sichertes Darlehen geben sollten.

Vgl. iiber diese Vorsc Riechert, Die Kleinsiedeluncen der

Kiniglichen (Generalkommission zu Bromberg, Berlin 1908: Fiirsten-
berg, Die Rentengutsanlage Weidenan, Zeitschr. fiir Wohnungswesen,
VILI, 1910, 8. 124;: siehe auch Hecker, Wohnungsfrage, 8. 108

Um die Verzinsung und Tilgung der Hypothek von einem vor-

zeitigen Todesfall unabhiingic zu machen, wird den Arbeitern, die ein
Haus oder Grundstiick ankaufen, der Abschlub einer Hypothekar-Lebens-
versicherung empfohlen. Die Versicherung kann auf den Todesfall ader
auf den Erlebensfall abgeschlossen werden, in der Weise, dall das Kapital
entweder schlechthin im Fall des Ablebens des Versicherten oder beim
Erreichen eines bestimmten Lebensalters (z. B. 60. Lebensjahr) fallig wird.

Bis Ende 1909 waren im Rheinland 103 Versicherungen mit einer Ver-
sicherungssumme von 529292 M. abgeschlossen worden (Lindecke,
Mitteilungen des Rheinischen Vereins, 1910, 8. 8). Siehe unten § 60,

Tatigkeit des Rheinischen Vereins zur Firderung des Arbeiterwohnungs-
WesSens.
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3. Gartenstidte. Landhaussiedelungen. Feiertagshiuschen.

§ 04. Als Gartenstadt wird eine Form der Siedelung bezeichnet,
die die Vorziige des stiidtischen Zusammenwohnens und der hieraus
entspringenden gesellschaftlichen und geschiftlichen Vorteile vereinigen
will mit einer dem Landleben angeniherten Wohnweise. Zugleich soll
die stddtische Grundrente, insoweit sie durch die Griindung und das
Wachstum der Stiidte gesteigert wird, der Allgemeinheit zufliefen. Die
Anlage der Stadt soll, wie der Name besagt, den Charakter einer in
Gartenpflanzungen hineingebauten stidtischen Siedelung tragen. Dem
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Landbau und Gartenbau bleibt ein erheblicher Teil des Bodens vorbe-

halten. Die Gewerbetiitigkeit ist keineswegs ausgeschlossen, wird jedoch

in besondere hierfiir geeienete Bezirke verwiesen.

Um die Zusammendringung der Menschen zu vermeiden und die
Weitriumigkeit der Bebauung dauernd zu erhalten, soll die Gartenstadt
planmifig fiir die Aufnahme einer bestimmten Anzahl von Bewohnern
angelegt, alse in ihrer Griofie begrenzt werden. Ist die verfiigbare
Fliche ausgebaut, so wird eine neue Gartenstadt gegriindet. — Es ist
vielleicht nicht allcemein bekannt, dafl bereits der griechische Stidteban
eine Begrenzung des Stadtumfangs kannte und ihr in seiner Bevilkerungs-
politik nnd Koloniegrimdung Rechnung trug: vgl. 5. 16. Doch ist
zu bemerken, dafi die griechischen Stiidte vorwiegend eine von der
Landwirtschaft lebende DBevilkerung umfafiten, fiir die sich — inshe-
sondere bei der damaligen Technik des Ackerbaues der gegebene
Nahrungsspielraum nicht unbegrenzt vermehren liefi. Fiir eine industrielle
Bevilkerung liegt ein Zwang zu dhnlichen Beschriinkungen nicht oder
zurzeit nieht vor.

Die Bezeichnung ,Gartenstadt® soll, wie die Triger der Bewegung
nachdriicklich hervorheben, nur auf solche Unternehmungen angewandt
werden, die nach den eingangs dargelegten Grundsiitzen als selbstandige
Siedelungen und auf genossenschaftlicher Grundlage unter Aus-
schluf jeder privatgewerblichen und spekulativen Absicht angelegt werden:
siehe Zeitschr, ,Die Gartenstadt®, III, Sept. 1908, 8. 85, Wird eine
gartenmiiflige Siedelung im Anschlufl an eine bereits bestehende Stad
angelegt, so bezeichnet man sie als Garten vorstadt.

I Jahre 1896 vertHentlichte Theodor Fritsch eine Schrift , Die
Stadt der Zukunft®. Der Gedankengang des Verfassers geht dahin, dafi
eine Stadt, auf der Grundlage des genossenschaftlichen Bodeneigentums
gegriindet, planmafiig in der Weise angelegt werden kb&nne, dali die

Nachteila der srofstadtischen Besiedelune vermieden wiirden. Im Gegen-
= = =

satz zu dem heutigen System der Stadtanlage sollte' die neue Stadt mit
der Bebauung in den AuBenbezirken beginnen und allmahlich mit gréBerem
Wachstum schrittweise bis zu einem Stadtkern vorriicken, der die be-
vorzngten Monumentalbanten enthalte. Der Stadtplan stellt etwa die
Hilfte eines Kreises oder einen Facher dar. Im zuerst zm bebauenden
Aunflenbezirk ist das Gelande fiir Fabriken und Industriezwecke bestimmt;
daran schlieft sich stadteinwirts der Bezirk fiir Arbeiterwobnungen,
wahrend die folgenden innerem Ringe zu Bebaunung mit hochwertigeren
Hiausern dienen sollen, bis der fiir die tffentlichen Geb#iude vorbehaltene
Mittelpunkt erreicht ist. Fritsch teilt eine Reihe von Grundplinen
fiir die neue Stadtanlage mit und erdrtert im einzelnen die Vorteile
einer stidtischen Bebauung, die das Bodeneigentum der Gemeinschaft
erhalt, dagegen die Grundstiicke fiir den Privatbesitz mit langfristiger
Pacht (dem Erbbaurecht entsprechend) veraufiert.

Die Gartenstadtbewegung selbst hervorgerufen zu haben, ist das
Verdienst von Ebenezer Howard, dessen Buch ,Garden Cities of
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to-morrow im Jahre 1902 (als dritte Auflage einer #lteren Schrift
» Lo-morrow *) erschien. Howard stellt die Vorziige und die Nachteile des
Landlebens und der stidtischen Siedelung in knappen Bkizzen einander
gegeniiber und gelangt zu dem Ergebnis, dafi die Gartenstadt nach den
oben angegebenen Grundsitzen als die neuzeitliche Form der Stadtanlage
zu erstreben sei. Wegen der Hrfolge in England s. § 63.

In Deutschland ist die Griindung von Gartenstidten bereits an
mehreren Stellen in die Wege geleitet worden. In Kionigsberg i. Pr.
ist sine Arbeitergartenstadt in Rathshof angelegt, die gartenmiifige
Ansiedelungen fiir Arbeiter durch genossenschaftliche Vereinigung herstellt.
Die H#unser werden nach Entwiirfen von Fritz Bleyer auf Erbbauland
errichtet. Die Genossenschaft baut insbesonders drei E]au:ﬂ'_\,'pun! Form 1
im Bauwert von 5500—6500 M., Form II 8000—10000 M., Form III
12000—17000 M. (Zentralblatt der Bauverwaltung 1909, 8. 2b0).

In Niirnberg ist im September 1908 eine Genossenschaft zur Anlage
einer (Gartenstadt begriindet worden. Der Stadtmagistrat hat sich hier
mit einer Minlage von 20000 M. beteiligt. Der Ankauf eines geeigneten
Gelandes steht vor dem Abschlufi. In Ausfiihrung begriffen ist die Garten-
stadt Hellerau bei Dresden, 8!/, km von der Stadtgrenze gelegen. Das
Gelinde der Gartenstadt umfafit eine Flache von ca. 140 ha, fiir die
R. Riemerschmied einen trefflichen Bebanungsplan entworfen hat.

Die Vorbereitung des ganzen Unternehmens erfolgt durch die Deuntschen
Werkstitten fiir Handwerkskunst in Dresden, die einen Teil ihres Be-
triebes in die mneue Gartenstadt verlegen werden. Das Gelinde wurde
zu 1,60 M. fir den Quadratmeter von den einzelnen Vorbesitzern erworben.
Die Aufteilung soll in der Weise bewirkt werden, daf je ein Bezirk fiir!
Kleinh#user, fiir Landhiuser und fiir die vorerwihnten Werkstitten ans-
geschieden wird, withrend zwei weitere Bezirke der spiteren Verwendung
und den Zwecken der Allgemeinheit vorbehalten bleiben. Fiir die Bau-
tatigkeit sind (von dem Allg. stichs. Baugesetz abgesehen) keine Hinzel-
bestimmungen getroffen: dagegen unterliegt jeder Bau der vorgingigzen
Beurteilung durch eine Kommission, der Th. Fischer, H. Muthesius,
R. Riemerschmied und O. Gassmann angehéren. Dem Bau von Klein-
wohnungen in der Form des Einfamilienhauses wird besondere Auf-
merksamkeit zugewandt; Musterbeispiele nach dem von Riemerschmied
fiir die Minchener Ausstellung 1908 erbauten Vorbild eines Kleinhauses
sind in der Ausfilhrung begriffen. Fiir gewerbliche Zwecke soll Gelande
vorteilhaft abgegeben werden, wobei sich die Gartenstadt nach dem
Beispiel der Stadt Ulm ein Wiederkaufsrecht fiir den Fall spiiterer
Veriuflerung vorbehilt.

In Btraliburg-Stockfeld wird eine Gartenvorstadt (s. oben) durch
die gemeinniitzige Baugenossenschaft unter Mithilfe der Stadtverwaltung
angelegt. Die BSiedelung ist fiir die Aufnahme von 400 Hiusern mif
rund 800 Wohnungen und eine Bevilkerung von etwa 4000 Bewohnern
berechnet. .

Durch die Deutsche Gartenstadigesellschaft (Sekretir Hans
Kampffmeyer-Karlsruhe) ist die Gartenstadtbewegung seit 1909 in weitere
Kreise getragen worden. Die Zeitschrift der Gesellschaft unterrichtet
tiber die Fortschritte in der Begriindung und Durchfiithrung neuer Unter-
nehmungen. Genossenschaften zur Anlage von Gartenstidten sind nach
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Berichten seit Anfang des Jahres 1910 luf‘--t'iill'if-' worden in Hiittenau
d. Ruhr, Erlangen, Fischbach b. Niirnberg, Feucht, Hof a. 8., Fiirth i. B.,
Maodeburg, Berlin, Hamburg, Die ]J.lu_.]lll-.ug vomn banrma wird gemeldet
von der HKinfamilienhanssiedelung Katzwang bei Niirnberg und von der
(Fartenstadt Ansbach. — Wegen der unter Benutzung der Rentenguts
bildung begriindeten Gartenstadt Neumiinster s. oben 5. 343.
Eine wirkungsvolle Darstellung der Gartenstadtbeatrebungen gibt
Berlepsch-Valendas in seiner (gemeinsam mit Architekt Hansen
bearbeiteten) Schrift ,Die Gartenstadt® Miinchen-Perlach. Zur Anlage
piner Gartenstadt wird das gut geeignete Waldgebiet des Perlacher
Forstes siidlich von Miinchen vorgeschlagen; zwei Siedelungen von Je
100 ha Umfang. giinstige Verbindungen durch bereits bestehende
Bahnlinien bietend — im Verhtltnis zu dem Gesamtumfang des Forstes
sine kleine Flache — sollen in der Form der Gartenstadt bebaut werden.
Die Veriffentlichung v. Berlepschs enthilt den klar durchdachten Be
bauungsplan der beiden Siedelungen, die Hinzelausarbeitung eines Teils
der Straflen und der 6ffentlichen Pliatze; ferner ansprechende Entwiirfe
fiir Kleinh#user im Reihenbau. Der Text der Schrift behandelt in ein-
drucksvoller Weise die Mifstande und die Reformaufgaben aunf dem
Gebiet des Wohnungswesens.

Weitliufig angelegte und mit freistehenden, von Giirten umgebenen
Einfamilienhdusern bebaute Siedelungen sind in Deutschland bereits
mehrfach vorhanden. Es sind hier zuniichst die von Krupp angelegten
Arbeiterkolonien zu nennen, die, wie Altenhof und die neue Siedelung
Margaretenhof, als gartenmiifige und mit trefflichen landschaftlichen
Wirkungen ausgestattete Anlagen anzusprechen sind (vgl. unten § 57).
In neuerer Zeit ist man dazu iibergegangen, landhausmibige Siedelungen
in vorhandene Willder und unter Erhaltung des Waldbestandes hinein-
zubauen.

Zu den durch Eingliederung in #ltere Waldbestinde entstandenen
Siedelungen zahlt die Villenkolonie Buchschlag, auf hessischem Gebief
1 der Niahe von Frankfurt a. M. errichtet. Die Wohnungsgesellschaft
Buchschlags hat das Gelinde von der GroBherzoglich hessischen Do-
miinenverwaltung erworben und leitet die Besiedelung als gemeinniitzi

1 kiinstlerisch angelegt und stehen

Unternehmen. Die Hiuser sind
Preise von rund 14000 M.

Ein grofies Waldgelande ist in der Nahe von Miilheim a. d. Ruhr,
im "l{ll‘(hﬂ]ll\l des :nmnhthen Industriebezirks, zur Anlage einer Wald-

haussiedelung erworben worden. Das Gelande hat einen Umfang von
1612 Morgen und ist seinerseits wieder von griferen Waldungen nm-
geben, die ein znsammenhingendes Waldgebief von 20000 Morgen bilden.
Zur Ausfithrong des U nternehmens wurde die Broich-Speldor for Wald-
and Gartenstadt-Aktiengesellschaft in Milheim a. d. Ruhr ge-
iindet, die in der neuen Siedelung eine Stiatte der Kriftigung und ulm'
rholung schaffen will. Das Gebiet der Siedelung ist eingemeindet in
die Stadt Mulheim a. d. Ruhr, die durch Ubernahme emes Teils des
Aktienkapitals auch finanziell mhl organisatorisch an dem Unternehmen
beteiligt ist. Die Aufteilung des Bodens soll in der Weise erfolgen,

gr
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dali eine iibermafiige Stiickelung der Grundstiicke verhindert wird

und die einzelnen Besitzflachen nicht unter 1—2 Morgen herunterge

1en.
Der Kaufpreis des Bodens betragt je nach der Lage 2500—5000 M.
fiir den Morgen, so dafl fiir den Gesamtpreis von 15000—20000 M.
ein Landhaus mit 1—2 Morgen Bodenfliche erworben werden kann.

In Hisel, zwischen Diisseldorf und Essen, ist (nach dem . Stadtebau*
1908, Bd. V, 8. 150) ebenfalls eine Waldsiedelung im Entstehen be-
oriffen.

Die . Feiertagshiuschen* verdanken ihre Einfiibrung dem in England

gegebenen Beispiel. In England besteht die weitverbreitete Sitte, dab
der Grofistidter auf dem Lande ein Grundstiick erwirbt oder pachtet
und hier ein kleines Hiuschen errichtet, in dem er die Sonn- und
Feiertage und woll auch seine Sommerferien verbringt. Die Bezeichnung
dieser Hiiuschen ist week-end cottage, da der Englinder sie am Ende
der Woche von Sonnabend nachmittag bis Montag friih henutzt.
Die Baulichkeiten sind von #uBerster Einfachheit und sollen lediglich
den Rahmen abgeben fiir einen vollig ungezwungenen, der Erholung
und Kriftigung gewidmeten Landaufenthalt. Die Aufnahme des Brauchs
dieser . Feiertagshiitten* oder ,Lufthiitten® der Name sollte richtizer-
weise schon die Einfachheit der Bauten ausdriicken — ist in Deutsehlani
neuerdings mehrfach empfohlen worden.

Vielseitige Anregungen sind in dieser Hinsicht durch einen wvon
der Zeitsehrift ,Die Woche® im Jahre 1906 veranstalteten Wettbewerb
gegeben worden. Die 21 mit Preisen bedachten und weitere 100 an-
gekaufte Entwiirfe wuorden in zwei Sonderheften vertffentlicht., Eine
Anzahl der Entwiirfe wurde mit Hilfe der Deutschen Ansiedelungsbank
in Finkenkrug bei Berlin ausgefiihrt und der allgemeinen Besichtigung
zuginglich gemacht.

In England ist die Sitte der Benutzung eines Feiertagshiinschens
in allen Volksschichten verbreitet. Die hierbei verwendeten Baulich-
keiten sind auch bei den besser gestellten Klassen — haufie giinz-
lich anspruchslos und von geringem Wert. Oft werden alte ausgemusterte
Eisenbahnwagen, Reisewagen, Tropenzelte, Blockh#iuser und #hnliches
zn Zwecken der Feiertagserholune benutzt.

Versuche mit zerlegbaren H#iusern sind neuerdings mehrfach
gemacht worden. Die Terrastgesellschaft m. b. H. Grof-Lichterfelde bei
Berlin (Vorstand Baumeister Lilienfeld) beschiftiot sich mit der Liefe-
rung zerlegharer Gebitude, deren Kosten erheblich geringer angegeben

werden, als die eines massiven oder Fachwerkeebindes, In den
Bodelschwinghschen Arbeitslosenkolonien sind Terrastbauten anf
Pachtland zur Ausfiihrung gelangt. Zierlegbare Kleinhduser sind in

Belgien nach den Angaben von Abbé Gruel, Verhandlungen des VII. Inter-
nationalen Wohnungskongresses, Liittich 1906, S. 2084f., in Benutzung.
Vgl. Erman, Jahrbuch der Bodenreform 1908, Bd. IV, S. 278.

In den Grolistidten, insbesondere in den Stiadten mit gedréngter
Bauweise, sucht man dem Bediirfnis nach Freiflichen dadurch entgegen-
zukommen, dabl der arbeitenden Bevilkerung Gelegenheit sur Pachtung
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von Gartenland gegeben wird. Die Vereine fiir Schrebergirten (ge-

nannt nach dem Leipziger Arzt Dr. Schreber, der sich durch Bestrebungen
fiir Volksgesundheitspflege auszeichnete), die Gesellschaft vom roten Kreuz
und andere Vereine betiiti

n sich anf diesem Gebiete. In Kiel
schon im Jahre 1820 stddtisches Gelinde zu Kleing

soll

rten \'L‘:'F,n;at-ilrr-'
worden sein. Im Jahre 1830 waren bereits 2!/, ha in kleinen Teil-

o

stiicken vergeben, und die Stadt hat seitdem stindig die zu Kleingirten
verpachteten Gelinde wvergrobert. Im Jahre 1908 waren 3580 Klein-

cirten aual

ainem (Gesamtgebiet von 875 ha vorhanden, ¢ einen Pacht-

ertrae von rund 67000 M. einbrachten. V

orzugsweise sind es Arbeiter,

Kleingewerbetreibende und Ut beamte, die die Gartenstiicke pachten.

Die Piachter bilden eine Vereinigung, die gelegentliche Zusammenkiinfte

und meist jihrlich eine kleine Ausstellung der in den Girten

‘0 Zenen
j &b Oktober IUUE::
‘ten an Arbeiter ver-
rken der Grofistidte werden vielfach Linde-
reien, deren Bebauung in absehbarer Zeit zu erwarten steht und die des-
halb nicht mehr Gegenstand eines b#uerlich-landwirtschaftlichen Betriebs
bilden, mit kurzfristiger Kiindigung als Kleing#irten verpachtet. Haunfig

Erzeuenisse veranstaltet (Zeitschrift ,,Das rote Kreuz'
Die Stadt Wiesbaden hatte im Jahre 1908 63 Kleir
p:’ic"nh". In den Aufienbezi

iibernimmt ein Generalpichter das ganze Gelinde von dem Bodenbesitzer

und verpachtet es in kleinen Teilstiicken, die bei der stiédtischen Be-

villkerung der umliegenden bebauten Bezirke sehr gesucht sind, Es
entstehen dort die sog. ,Launbenkolonien“. Die Pachter betreiben auf
ihrem Pachtland Gartenbau und Gemiisezucht und errichten leichte Holz-

baulichkeiten fiir den Aufenthalt wihrend der Feierstunden. Der
Forderung der Kleingartenbestrebungen dient eine von dem Zentral-
ausschufl der deutschen Arbeitergartenvereine herausgegebene Zeitschrift.
Die Zeitschrift unterrichtet insbesondere iiber die Anlage und Pflege

von Kleingirten sowie tiber die genossenschaftlichen Formen der Pachtung

Wegen der kiinstlerischen Gestal-
tung und der
ll'

lagen ist insbesondere auf die Ar-
ten von Schultze-Naumburg zu verwelsen.
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Bernh., Kampjffmeyper, Ferlin-Rehfelde.

Dey Avbeiter- wund Schreberpavien, Zeitschrift fiir Klerngarienbestrebungen, Leipsia,

4. Lindliches Wohnungswesen.

§ 5. Das alte Verhiltnis, wonach der Eigentiimer fiir seine
eigenen Zwecke und fiir seinen eigenen Gebrauch den Hausbau ein-
richtete (oben §. 260), ist zwar auf dem Lande noch in weit gréBerem
Umfang erhalten als in den Stiidten. Immerhin breitet sich auch auf
dem Lande der Bau fiir fremde Rechnung und durch gewerbliche Her-
stellung stets weiter ans. Im Bereich des Einflusses der Stidte und
der Industrie werden stiidtische Bau- und Wohnverhiiltnisse auf das Land
iibertragen. Die Voraussetzungen, die das Wohnungswesen in den Kreis
der offentlichen Interessen ziehen und das Eingreifen der Verwaltungs-
titigkeit erfordern, sind auch hier gegeben.

Allerdings werden grundlegende Unterschiede zwischen dem
stédtischen, insbesondere dem grofistiidtischen, und dem lindlichen
Wohnungswesen immer bestehen bleiben. Wir haben allgemein drei

MafBstibe, die wir — wenn von der Preisbildung der Wohnung hier
abgesehen wird bei der Beurteilung der Wohnverhiltnisse anwenden

kinnen: 1, die Anlage der Wohnung; 2. der Zustand und die Instand-
haltung der Wohnung; 3. die Umgebung der Wohnung und die Lebens-
weise der Bewohner.

Die griofiten Unterschiede zwischen Stadt und Land sind in dem
Punkt 3 begriindet. Die lindliche Bevilkerung, inshesondere das
heranwachsende Geschlecht, kommt durch értliche und berufliche Ver-
hiiltnisse in Berithrung mit frischer Luft. Gute Luft ist ebenso kriif-
tigend wie gute Nahrung: der stindige Aufenthalt in verdorbener Luft
ebenso schiidlich wie Aufnahme verdorbener Nahrung. Der gute Kriifte-
stand der lindlichen Bevilkerung beruht zum grofen Teil auf der —
wenn auch zeitweilig durch Stubenaufenthalt unterbrochenen Ein-
atmung stirkender Luft. Fiir das Wohnungswesen aber, mit dem wir
es hier zu tun haben, wirken diese Umstinde wiedernm in engstem
Zusammenhang zuriick auf unseren Punkt 1, die Wohnungsanlage. Die
lindliche Bevilkerung stellt an die Luft- und Temperaturverhiltnisse
mnerhalb der Wohnung ganz andere Anforderungen als die stidtische.
Von den Technikern und Hygienikern werden in der Behandlung des
lindlichen Wohnungswesens diese Gegensiitze hiiufig iibersehen.

Die alte bodenstindige Bauweise, die aus den Erfahrungen der
lindlichen Verhiltnisse hervorgegangen ist, zeigt niedrige Stuben, breite
Wand- und Mauerfliichen, kleine Fenster, Bedachung durch einen
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schlechten Wirmeleiter. Diese Ausgestaltung des Bauernhauses ent-
spricht den fiir das Land gegebenen Voraussetzungen. Es scheint ein
physiologisches Gesetz zu bestehen, demzufolge Menschen, die sich lange
oder stindig in frischer Luft aufhalten, das ausgesprochene Bediirfnis
haben, in Riumen zu wohnen und zu schlafen, die fiir stidfische Be
oriffe eng und unzureichend sind. Wiihrend der Stidter — zum min-
desten der sich wenig in freier Luft anfhaltende hohe Riume und
breite Fenster liebt, bevorzugt die lindliche Bevilkerung niedrige
Riume und kleine Fenster. Die Bauweise und die Raumabmessungen
des Bauernhauses sind nicht die Folge geringerer Anspriiche an die
Wolnung, sondern sie ergeben sich lediglich aus dem Bediirfnis nach
Wirme, das der Aufenthalt in freier Luft hervorbringt und das die
Landbevilkerung in der Gestaltung der Wohnungsanlage zu befrie-
digen sucht.

Das iiberlieferte Wohnbediirfnis einer wohlhabenden Landbevolkerung,
die sich keine Annehmlichkeiten zu versagen braucht, ldfit sich gut be-
obachten in den Vierlanden bei Hamburg, einem Landbezirk, dessen
Banernstand zu dem reichsten in Deuntschland zéihlt. Der vierlandische
Hofbauer verfiigt in seinem alten sichsischen Bauernhaus iiber Riaume
von hoher Kostbarkeit und anerkanntem Kunstwert. Die Stuben sind
niedrie. Die Betten sind in der Wand in einer kasten#hnlichen Ver-
tiefung untergebracht, die ein Stadter kaum als Schlafraum benutzen wiirde;
aber was mehr ist die vor dem Bett at‘.;‘(‘|:]‘u,.<|:]|i|"1‘| Holzschieber und
Vorhanee werden des Nachts hinfie verschlossen. Ahnliche Beobachtungen
ergeben sich bei den Schiffsmannschaften, die sich den Tag {iber 1n
freier Luft aufhalten und des Nachts gern in engen R#éumen schlafen,
deren Luken und Tiiren obendrein geschlossen werden. Hohe Riume
finden sich auch in der Berliner Mieiskaserne, wihrend der englische
Arbeiter. der sich wviel in der freiem Luft bewegt, niedrige Rinme
bevorzugt.

Die Ubertragung hygienisch-technischer Anforderungen von stédti-
schen auf lindliche Wohnverhiiltnisse erscheint nicht gerechtfertigt.
Nicht minder eindringlich aber ist vor der Auffassung zu warnen, als
ob. eben mit Riicksicht auf die Eigenart der léindlichen Lebensweise,
der Zustand der Wohnungen selbst dort etwas Gleichgiiltiges wiire. Die
Anforderungen an die Bauweise sollen allerdings in Stadt und Land
verschieden sein: die Bedeutung schlechter Wohnungszustinde aber ist
in beiden Fillen die gleiche. Auch fiir das lindliche Wohnungswesen
ist iibrigens wie bei dem stidtischen zu unterscheiden zwischen der
normalen Wohnweige der Hauptmasse der Bevolkerung und den unter-
normalen und Verfallswohnungen, an denen es auch auf dem Lande
nicht fehlt. Dem Hauptteil der Bevdlkerung zureichende Wolmver-
hiiltnisse zu bieten, ist in den lindlichen Bezirken schon aus dem Grunde
eine wichtige sozialpolitische Aufgabe, weil die Abwanderung der lind-
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lichen Bevilkerung dureh schlechte Wohnungszustinde beschleunigt,

durech Schaffung befriedigender Wohnungszustinde dagegen wie die
Erfahrung ergibt verhindert wird.

Der Zusammenhang zwischen dem Wohnungswesen und der Ent-
wicklung landlicher Bezirke kann schwerlich besser erliutert werden,
als in den Worten des Zentralwohnungsinspektors fiir Bayern (Bericht,
Miinchen 1910, S. 16): ,Als erfrenliche Folge der sich bessernden
Wohnungsverhiltnisse auf dem Lande bzw. anf den grofien landwirt-
schaftlichen Giitern kann laut Bericht des Bezirksamts Regensburg fest-
gestellt werden, dafl sich em wvermehrter Andrang wvon inlindischen
Arbeitern zn den bisher ausschliefilich mit Saisonarbeitern aus Russisch-
und Osterreichisch-Polen besetzten Arbeitsstellen bemerkbar macht.*
Vel. hierzu Sohnrey: ,Wegweiser fiir lindliche Wohlfahrt und Heimat-
pilege®, 8. Aufl., Berlin 1908, 5. 218, iiber die Bedeutung schlechter
Wohnverhaltnisse auf dem Lande: siehe ferner die Ausfiihrungen wvon
Riechert, hier unten 5. 356.

Der hohe Wert, der nach der bautechnischen und kiinstlerischen
Seite dem ldndlichen Wohnungswesen zukommt, wird in der Gegen-
wart in seiner Bedeutung erkannt und in steigendem Mafie gewiirdigt.
Wihrend der zweiten Hiilfre des ausgegangenen Jahrhunderts waren
auf dem Lande, gleichwie in den Stidten, tiefgreifende Verfinderungen
des Bauwesens eingetreten. Die FEigenart der liindlichen Bauweise
wurde in weiten Gebieten Deutschlands zerstort. Bauformen, die in
technischer Hinsicht unzweckmiifig, ungeeignet und unwirtschaftlich.
in kiinstlerischer Hinsicht mehr als anfechtbar waren, drangen in die
lindlichen Bezirke ein. Seit den neunziger Jahren machte sich eine
(Gegenbewegung geltend, die sich die Erhaltung und Wiedereinpflanzung
heimatlicher Bauformen zum Ziel setzte und in unermiidlicher Arbeit
grofie FErfolge erreicht hat. Weit rascher und wirkungsvoller als auf
stiidtischem Gelinde, wo der Bodenpreis und die mit ihm verkniipiten
Einrichtungen den besseren Bauformen entgegenstehen, konnten in den
lindlichen Bezirken die bautechnischen und kiinstlerischen Reform-
bestrebungen sich Geltung verschaffen.

Bei der dem l#ndlichen Bauwesen gewidmeten Arbeit sind Ver-
binde, Vereine, Behirden und Einzelpersonen in gleichem Mafle beteiligt.
Der deutsche Verein fiir lindliche Wohlfahrt und Heimatpflege, Vor-
sitzender Ministerialdirektor Dr. Thiel, bildet den Mittelpunkt fiir alle
die lindliche Bevilkerung betreffenden Fragen; der Geschaftsfiihrer des
Vereins, Professor Heinr. Sohnrey, hat sich durch die von ihm
heransgegebenen Versffentlichungen auf dem Gebiet der Ansiedelung
nnd des Bauwesens hohe Verdienste erworben. Die Architekten-
und Ingenieurvereine des deutsechen Sprachgebietes haben in fiinfzehn-
jahriger Arbeit ein Werk fertiggestellt, das ,,Das Baunernhaus im deutschen
Reiche und in seinen Grenzgebieten behandelt. In den einzelnen
deutschen St#dten und Landesteilen ist seitdem eine grofle Zahl von
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Veriffentlichungen erschienen, die die Beispiele alter lindlicher Bauweise
gammeln und Vorbilder fiir neuzeitliche lindliche Bauten geben; s. unten

Literaturnachweis. Wegen der Vereine fiir Heimatschutz wgl. oben
5. 281, Auberst rege ist die Beteil

nnd Baubehirden, in deren Titickeit neue und treffliche Grundsitze FHir

die Pfleze landlicher Bauweise hervortreten. 8. oben 5. 281/282 und

a

[l
gung der staatlichen Verwaltungs- l

die unten folgzenden Angaben.

Fiir die Kenntnis der kiinstlerischen und kulturellen Bedeutung
der landlichen Bauformen haben in hervorragender Weise die Schriften
von Paul Schultze-Naumburg gewirkt. Mit seinem mehrbindigen
Werk Kulturarbeiten (Miinchen 1904) hat Schultze-Naumburg eine
unerschopfliche Quelle kiinstlerischer Anregung erschlossen und auf weite
Kreise den nachhaltigsten Einflufi ansgeiibt. Griifere Gebiete des land-
lichen Banwesens haben Rob. Mielke, Prof. Jessen-Berlin, Oskar
Schwindrazheim bearbeitet.

Gegeniiber den in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts ent-
standenen Verhiiltnissen im lindlichen Bauwesen war ferner nach der
bautechnischen Seite der Nachweis zu fithren, daf befriedigende liind-
liche Bauformen den minder guten Formen wirtschaftlich iiberlegen
und die vorteilhafteren sind. Es mufite gezeigt werden, dal die An-
spriiche, die die Neuzeit in wohnungspolitischer und sozialer Hinsicht
an das lindliche Bauwesen stellt, durch eine den drtlichen Bedingungen
angepafite Banweise am besten erfiillt werden.

Unter den Technikern. die an der Losung dieser Aufgabe gearbeitet
haben, ist Oberbaurat K. F. L. Schmidt-Dresden zu nennen, der durch
sgine Schriften und durch die von ihm ausgefiibrten Bauten die bau-
technigche Uberlegenheit der kleinen selbstindigen Hausformen und der
heimatlichen Bauweise erwiesen hat; s. Literaturverzeichnis und hier
oben 8. 86. Aus der Zahl der im lindlichen Kleinhausban titigen
Architekten sind Ernst Kiihn-Dresden, Heh. Tessenow-Dresden,
H. Wagner-Bremen, Korfs zu erwihnen. Die auf Veranlassung des
hessischen Ernst Ludwig-Vereins in Darmstadt 1908 errichtete Wohnungs-
kolonie brachte eine Reihe von lindlichen Kleinbauten, die wirtschaft-

lich vorteilhaft und zugleich in ihrer Anlage — durch Prof. Wienkoop,
Geory Metzendorf, Prof. Olbrich, Jos. Rings, Mahr und Prof.
Walbe — der heimatlichen Bauweise und Volkskunst angepalit waren.

Vol ferner die in § 57 erwihnten lindlichen Siedelungen der Groli-
industrie. Fiir die Pflege landlicher Bauweise im Rheinland wirkt die
technische Abteilung des Rheinischen Vereins fiir Kleinwohnungswesen
unter Leitung des Architekten Dr. Hecker.

Ein Kulturwerk von hoher Bedeutung stellt die Bautatigkeit der
Ansiedelungskommission fiir Posen und Westpreullen dar. Fiir die land-
liche Bauweise. insbesondere auch fiir die kleinen Bauformen ist hier
treffliches weleistet worden. Vgl. das von Paul Fischer herausgegebene
Sammelwerk, das die Zeichnungen ausgefiihrter Bauten enthilt fiir
Bmmrngﬁhiil'f.e mit einer Wirtschaft im Umfang von 21/,, 5, 10—25 ha,
fiir Landhandwerker, Arbeiterhiuser, Gemeindebauten, Dorfkriige.

o3
Eherstadt, Handboch des Wohnungswesens. 2. Aufl. b
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In den Darlegungen der Vertreter siner zweckmifBigen landlichen
Bauweise wird noch eine Anzahl allgemeiner Ursachen genannt, die' bei
der: Einfithrung ungeeigneter Bauformen mitgewirkt haben und unter
denen die folgenden eine Hervorhebung verdienen: Verdringung der in
alter und &rtlicher Uberlieferung geschulten Handwerksmeister durch
Baumeister, die in ihrer Aushildung keine zureichende Kenntnis der
Anforderungen der lindlichen Bauweise empfangen hatten und die ihnen
gelaufigen stddtischen Bauformen auf das Land itbertrugen (K. F. L.
Sehmidt, Kunst auf dem Lande 8. 166); Nachahmungssucht der lind-
lichen Bevilkerung selber, die die stiidtische Bauart fiir vornehmer hielt
(Walli, Dezentralisation 8. 148); ungeeignete Vorschriften und An-
forderungen der Baun- und Feuerpolizei, die bei iliren Hegelungen des
lindlichen Bauwesens in verschiedenen Richtungen {fehlgriff (Kiihn,
Kunst auf dem Lande 8, 69, Schmidt a. a. 0. 8. 167 u. 162, Sohnrey,
Wegweiser S. 466 u. 469). Vgl. hierzu Sohnrey: ,Nicht der Zug
nach der Stadt ist das erste und ursichlichste, sondern der Verfall des
urspriinglichen Volkstums und die damif eingetretene Verbdung der
Dorfheimat ist in erster Linie schuld an dem Schwinden des Heimgefiihls
in unserem Landvolke" (Kunst auf dem Lande 8. 233).

In der verwaltungstechnischen und bautechnischen Behandlung des
lindlichen Wohnungswesens sind zu unterscheiden die rein lindlichen
(agrarischen) Bezirke und die durch Stadtniihe und Industrialisierung
beeinflufiten (gemischten) Landbezirke. Die lindlichen Industriebezirke
gewinnen in Deutschland eine von Jahr zu Jahr steigsende Bedeutung.
Die Einschiebung der Industrie in lindliche Bezirke vollzieht sich nach
einer doppelten Richtung, bei der nach dem Standort der Industrie
und dem Wohnort der Arbeiter zwei Formen zu scheiden sind:

l. Unmittelbare Verbreitung der Industrie durch Ansiedelung von
Industriebetrieben auf dem flachen Lande. Zahlreiche groBe Betriebe
haben in einzelnen Gegenden seit langer Zeit ihren Sitz auf dem Lande
(Bergwerke, Hiitten, Ziegeleien, Steinbriiche, Zementwerke u. a. m.).
Andere Unternehmungen, insbesondere der Fabrikindustrie angehorend,
verlegen in neuerer Zeit ihre Betriebe auf das flache Land wegen
giinstigerer Produktions- oder Arbeitsbedingungen.

2. Mittelbare Verbreitung der Industrie durch Ansiedelung von
Arbeitern, die in benachbarten oder in stiidtischen Industriebetrieben
beschiiftict sind. Grofie Massen von Arbeitern nehmen ihren Wohn-
gitz in dem nidheren oder entfernteren Umkreis der Industrieanlagen.
Die Ortschaften in der Umgebung der Industriebezirke iindern hier-
durch vielfach ihren urspriinglichen Charakter und wandeln sich zu
sog. ,Industriedorfern®, deren Bewohnerschaft zum grofen Teil aus
Industriearbeitern besteht. In grofier Zahl bewahren ferner die Arbeiter
ihren Wohnsitz auf dem Lande und begeben sich tiglich oder in wochent-
lichen und lingeren Abschnitten zur Arbeitsstelle.




Bewegung der Bevilkerung. Ansiedelung. 3556

Zu den Wohnverhiltnissen der landlich-industriellen Bevilkerung
versleiche die Jahresberichte des hessischen Landeswohnungsinspektors.
__ Die Besziehungen zwischen Wohnort und Arbeitsort der Bevdlkerung
and ibre Bedeutung fir das Wohnungswesen werden fiir das Grof- [
herzootum Baden untersucht von P. F. Walli, Die Dezentralisation der
[ndustrie und der Arbeiterschaft, Karlsruhe 1906: ,,Die Industrie Badens
verteilt sich iiber das ganze Land hin, sie bliht in den Stiddten wia :
auf dem Lande, und ihr Arbeiterheer wohnt zum griferen Teil auf dem '
[ande. Die Industrie gibt der landwirtschafflichen Bevilkerung die
Moglichkeit zur intensivsten Ausnutzung der Arbeitskriifte aller Familien-
mitglieder, so daf nur dadurch die Mehrzahl der fiir Baden typischen
Kleinbauern sich erhalten kamm* (s. a. a. O. S. 3).

Die Entwicklung der gemischten lindlichen Bezirke stellt der
Verwaltung, der Volkswirtschaft und der Technik Aufgaben, die nicht
minder bedeutsam sind als die des rein stidtischen Wohnungswesens. .
Die Gebiete des Wohnungswesens, die es zu behandeln gilt, sind die I
oleichen wie bei den stédtischen Wohnverhiltnissen, wenn auch im
einzelnen die Gesichtspunkte gemif den ortlichen Voraussetzungen
andere sein miissen. In Betracht kommen insbesondere die Grund-
lagen der Bauweise, die StraBenanlage, der Strafenban und die Strafien-
fithrung, die Gelindeaufteilung, die Hausformen, die Gestaltung der
Bodenbewertung und endlich die Ansiedelung.

Wegen der einzelnen technischen und volkswirtschaftlichen Materien
vercleiche die betreffenden Abschnitte des Handbuchs. Im Mittel-
punkt des Wohnungswesens steht die Hausform. Das Ziel der
wohnungspolitischen MaBnahmen bildet die Erhaltung und Herbeifithrung
einer wirtschaftlich. giinstizen Bauweise und die Fernhaltung schlechter
Banformen. Es bedarf, nach den hier vertretenen Anschanungen, kaum
der Hervorhebung, daB fiir diese Zwecke nicht etwa negative Mall-
nahmien, wie baupolizeiliche Verbote, so notwendig sie sind, gentigen;
sondern daf in erster Reihe die positiven Grundlagen einer richtigen
Bodenentwicklung und zweckmiBigen Bauweise geschaffen werden miissen.
Hierher gehoren: Niedrighaltung der Bodenpreise; eimnfache Stralien-
anlagen, zweckentsprechende, dem Kleinhansbau angepafite Banordnungen,

geeignete Ausbildung der Techniker und der Verwaltungsbeamten ;
tiichtize Schulung des Bangewerbes und Darbietung von guten Vorbildern.

Fir die befriedigende Gestaltung des Bauwesens in landlich-
s dustriellen Gebieten haben insbesondere einzelne Grofiindustrielle i

den von ihmen geschaffenen Siedelungen und Wohnungsbauten gewirkt;
vgl. § 57. Das Verdienst dieser neuen Anlagen tritt nm so deutlicher

hervor, wenn man mit ihnen die haufie in nnmittelbarer Nachbarschaft

entstandenen _,_I!]-;5'.l:\"r]'ii-r.i-".t‘h'r‘:: oder d nach dem System der Stock-
werkshiufung errichteten Werkswohnunzen vergleicht.
Beziiglich der wirtschaftlichen und sozialen Bedeutung der Wohn-und
Ansiedelungsformen vgl. G ratzschel iiber den giinstigen Einfluli eines
wenn auch nur kleinen — Grundbesitzes fiir die landlich angesiedelte
Arbeiterbevilkerung (Jahresbericht der Grobh. Hess. Landeswpgs.-Insp.
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1908, S. 6); hier oben 5.852 (Bergmann) und unten § 58 (Siebold) und
§ 64, Nr. IV; ferner die Ausfiihrungen von Walli, Dezentralisation:
sKommen in einen Ort Mietskasernen, so steigert sich dort der Boden-
preis und damit steigen die Mieten. Ein weiterer Nachteil ist, dafl in
einer Mietskaserne auf dem Lande jeder landwirtschaftliche Nebenerwerb
unmiglich ist. Bewohner einer Mietskaserne haben keinen Raunm fiir
ihre landwirtschaftlichen Geriite und Friichte, keine Versehlige fiir ihre
Schweine, Ziegen und Hiithner. Ja, die Wohnungen der lindlichen
Mehrfamilienhinser sind sogar, weil vielfach aus alten Einfamilien-
hdansern geschaffen, ungesunder wie die in der Stadt. Jetzt haben
die Dirfer keine Anziehungskraft mehr, da die Zuziehenden ja doch
leben miissen wie in der Stadt. Die enge Verbindung zwischen Land-
wirtschaft und Industrie, die, wenigstens fiir die arbeitenden Elemente,
die auf dem Lande wohnen geblieben sind, grofenteils dort noeh be-
steht, wird durch das Aufkommen der Mehrfamilienh#tuser auf dem
Lande vernichtet. Die Arbeiterschaft dort lebt wie stidtische Arbeiter-
schaft, sie wird es vorziehen, in die Stddte zu ziehen. Die mit dem
AufschieBen der Mietskaserne steigenden Grundstiickspreise werden die
Industrie abhalten, sich weiter zu dezentralisieren, da ja gerade der
billige Bodenpreis fiir die Fabrikanlage und die u. a. wegen der Billig-
keit der l‘rlielpl'fli:-'s: niedersn Lihne die Industriellen znr Ansiedlung
auf dem Lande bewogen haben. Die Arbeiterschaft zieht fort wvom
Land in die Stidte, die Industrie zentralisiert sich, beide Bewegungen
fordern sich gegenseitig. Das ist die Gefahr, die das Aufkommen der
Mietskaserne auf dem Lande uns bringt® (a. a. O. S. 143).

Die Verbindung der Einrichtungen fiir die industriell und land-
wirtschaftlich titige Bevilkerung zeigt sich in dem Institut des Renten-
guts, das der Ansiedelung der industriellen und der landwirtschaftlichen
Arbeiter dienstbar gemacht worden ist.

Fiir das Rentengut bei rein landwirtschaftlichem Erwerb werden
sich allerdings z. T. andere Abmessungen ergeben, als bei den Stellen
fiir den vorwiegend industriell beschiftigten Arbeiter. Uber die Frage
der Stellengrifie des Rentenguts bei landwirtschaftlichen Arbeitern und die
allgemeine soziale Bedeutung der Ansiedelung vergleiche die beachtens-
werte Darlegung von Riechert, ,Kleinsiedelungen®:  Ans dem Kreise
des Grofigrundbesitzes heraus wird fiir miglichst kleine Stellen ein-
getreten, damit die Ansiedler von dem benachbarten Grofigrundbesitzer,
der ihmen Pachtland, Weide, Stroh und Kartoffeln als Deputat geben
kann, abhingig und somit gewissermaflen gezwungen werden, dem be-
treffenden Besitzer ihre Arbeitskraft zur Verfiigung zu stellen. So richtig
die Rechnung nun auf Seiten des Arbeitgebers ist, so ist doch zu be-
fiirchten, dafi dann das Ziel der Sefhaftmachung, zufriedene, auf ihrer
Scholle seffhafte Arbeiter zu schaffen, nicht erreicht wird. Ich halte
es fiir geradezu verhingnisyoll fiir die Landwirtschaft, dafi ihre Ver-
treter in der Mehrzahl nicht von dem Gedanken loskommen kinnen, dafl
ein miglichst abhiéngiger landwirtschaftlicher Arbeiter ihnen am niitz-
lichsten ist. Die Entwicklung lafit sich nun einmal nicht zurtickschrauben,
und so verliert die Landwirtschaft Jahr fiir Jahr gerade ihre besten
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Kriafte: denn wenn auch andere Faktoren dabei mitwirken, der Haupt-
grund fiir die Landflucht ist nicht der hthere Lohn in der Stadt —
der ja fiir den ungelernten Arbeiter tatsiichlich nur scheinbar hoher ist —,
sondern das Gefithl der Abb#ngigkeit und Unfreiheit als Instlente. Soll
die SePhaftmachung deshalb dem Arbeiter wirklich das Geliihl der Frei-
heit und Unabhingigkeit geben und ihn dauwernd mit der Scholle ver-
kniipfen, so darf auf der anderen Seite nicht dafiir gesorgt werden,
dafl die alte Abhingigkeit bestehen bleibt® (a. a. 0. 8. 15). —

Zmr Fiérderung des Arbeiterwohnungswesens anf dem Lande emp-
fiehlt W. Mewes ,die Bildung besonderer Baugenossenschaften oder
Gesellschaften auf gemeinniitzigcer Grundlage fiir gewisse gleichartige
und in sich abgegrenzte Bezirke, vielleicht die Kreise“ (Zeitschr. [
Wohnungsw. 1908, Bd. VI, 5. 172{.).

In den lindlichen Bezirken treten die seitens der offentlichen
Verbiinde Staat, Gemeinde, Korperschaften — errichteten Bauten in
ihrer Umgebung besonders bemerkbar hervor: Kirche, Schule, Pfarr-
haus. Rathaus werden sich meist schon durch ihre Gréfenverhiiltnisse
inmitten der lindlichen Bauten scharf abheben und hiufig dem Orts-
bild ein bestimmtes Gepriige geben. Die oben 8. 352 erwiihnten Be-
strebuncen suchen darauf hinzuwirken, daB die Ausfilhrung dieser
oroferen Bauwerke sich in die Landschaft und die lindlichen Verhiilt-
nisse gut einfiigt. Doch auch die kleineren Bauten, die durch Staat
und Gemeinde auf dem Lande vielfach errichtet werden, vermdgen in
hohem MaBe, je nach ihrer Planung, giinstig oder ungiinstig zu wirken.

Die Bautiitickeit der Staatsbehirde hat diesen Kleinbauten auf
dem Lande neuerdings eine gesteigerte Aufmerksamkeit zugewendet.
Durch einzelne Verwaltungszweige ist hier geradezu Mustergiiltiges ge-
leistet worden.

Zu den landlichen Bauwerken grifieren und kleineren Umfangs, die
notwendigerweise allgemein bemerkt werden miissen, zihlen die Baulich-
keiten der Bisenbahnverwaltung. Fiir die Bauten der preuflischen Staats-
babhnen hat der MinisterialerlaB vom 31. August 1906 die Anwendung
neuer (fesichtspunkte — die Verwendung zweckmifiiger Grundrisse mit
einer gefalligen Gestaltung des dulieren \llfbal{l&‘w—t"lll]}!ﬂhl{‘ﬂ Bei der Aus-
filhrung der griferen und kleineren Gebiude wird seitdem seitens der
preuflischen Staatsbahnen die #ltere Schablone verlassen und eine der
Landschaft und Ortlichkeit mlwquairtv Bauweise gewdhlt. Fiir die
Empfangsgebiude von Bahnhifen im Direktionsbezirk Kassel wurden in
jingster Zeit in groBerer Zahl Bauten erstellt, die treffliche Beispiele
schlichter und )'“{‘L]\lﬂdﬁl.'\'t‘ Ausgestaltung bieten. Im einzelnen ge-
langten hierbei als F'i I*u1m1-=chmuul« Wappenhalter und értliche Charakter-
typen zur Verwendung. 8. die Verdffentlichung (Entwiirfe von Land-
bauinspektor Holtmeyer und Bildhauner H. Sautter) Zentralbl.. der
Bauverwaltung 1908, Bd. XXVIIL, 8. 630f. Eine Sammlung von Ent-
wiirfen zu Kleinwohnungsbauten fiir Bisenbahnangestellte wurde von
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Holtmeyer herausgegeben; s. unten § 56, 5. 870. Unter den kleinen
Bauwerken seien ferner die meuen Streckenwiirterhiuschen, u. a. anf der
Linie Stralsund-Bergen, genannt.

Als erfreuliche Beispiele der liindlichen Bauweise, in denen sich
die Zweckmabigkeit mit einer ansprechenden Formengebung wvereinigt,
sind die Bauten des Preufiischen Ministeriums fiir Landwirtschaft, Do-
manen und Forsten, Abb. 68 bis 74, zu bezeichnen. Die Gebiude bieten
zwei allgemein beachtenswerte Lisungen fiir den lindlichen Wohnungs-
ban. Das Gebaude der Abb. 68/69 wirkt durch die gut erwogenen

Abb. 65. Firsterwohngebiiude.
(Prenfi. Ministerinm filr Landwirtschaft, Domiinen und Forsten.)

Abb. 69,

Abmessungen und die ruhige Gliederung der Mauerflichen. Die seitliche
Herabziehung des Daches erscheint gleich vorteilhaft fiir die #ufiere
Erscheinung wie fiir die innere Raumgestaltung des Hauses. Der
Grundrifl weist die sorgfaltige Durcharbeitung auf, die sich aus dem
Studium der praktischen Bediirfnisse ergibt.




Abh,

70

iler Bevilkern

Grundrif zu Abb. 68. Erdgeschof.

Dachgeschob.

Abb. 71,




"

260 Sechster Teil
Abb. zeigt ein Ansiedlergehdft, wie es fiir Ansiedler auf
preufiischen Dom#nen und fiir Waldarbeiter mit 1—2 ha Land ervichtet

an

Abb. 72. Gehift fiir Ansiedler und Arbeiter.
(PreuB. Ministerium fiir Landwirtschaft, Dominen und Forsten.)

Abb. 74. Grundr
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wird (Architekt Baurat Steinicke). Niachst der #uberen Gestaltung

verdient auch hier der Grundrifl Aufmerksamkeit: die Einteilung bedarf
der genaueren Betrachtung wege

n der praktischen Gruppiernng und Aus-
nutzung und der fiir die Wehnriume wie fiir die Wirtschaftsriume gleich

giinstigen Anordnung. Zugleich ist, trotz der engen Verbindung im
einzelnen, ein vollstindiger Abschlufi zwischen beiden Teilen des Hauses
erzielt. Die Kosten des Hauses der Abb. 72 betragen (fiir Ostpreufien
und Schlesien) 83800 M., ungerechnet die Kosten fiir Materialanfuhr, die

seitens der Verwaltung geleistet wird.

Die von dem pret igchen Ministerium fiir Landwirtschaft heraus-
regebene Anweisung fiir Domiinenbanten [N;u-hh':l}_;' 1905) enthialt an

Vorlagen fiir

hiinfiger vorkommende Gebiude im Landwirtschaftsbetrieb:
Entwurf fiir ein Vierfamilienhaus, bestehend aus vier selbstindigen Woh-
f Stube, Kammer und Kiiche,
im Dachgeschol Kammer, Raucherkammer und Bodenraum enthalten;
ferner zwei Entwiirfe fiir Wanderarbeiterkasernen. Die kleinere Kaserne,

nungen (oben 8, 227), die im Erdgesche

fiir 31 Arhbeiter berechnet, enthalt im Erdgeschofl getrennte Aufenthalts-
riunme

Manner und Frauen, Aufseherwohnung und Kiiche; im Dach-
gescholi die beiden g

offen Schlafriume und zwei Krankenstuben. HKin
gweiter Entwurf ist fiir die Bele

onung mit 76 Wanderarbeitern berechnet.

Die Baupoliz

lie oben =, 266 f. erirterten "\ns('.hn||]|]|_u‘|-\|;, [Unter den mneneren land-

ven fiir das platte Land zeigen mnoch meist

lichen Baupolizeiordnungen ist zun erwihnen die B.-0. fiir die Land-
gemeinden des Regierungsbezirks Stade vom 3. April 1908, Die B.-0.

bestimmt, dafi in jeder Gemeinde ein Bauschtffenamt zu bilden ist, be
stehend ans dem Gemeindevorsteher und zwei weiteren Mitgliedern. Vor
der Erteilune der Baunerlanbnis ist das Bauschéffenamt zu hioren. Klein-
bauten, bestehend auns Erdgeschof und Dacheeschofl, werden besonders
behandelt und geniefien folgende Erleichternngen: Fiir die Kellernmfassungs-
winde wenfigt ein Stein Mauerstirke, wenn der Baugrund oder die Keller-
decke keinen wesentlichen Schub {1!.|_*w‘!:1‘IJT: bei der .-\tlr'-].llulltl'lil]_‘_’ mindestens
Zementkalkmir

tel verwendet wird und die Hinterfiillung des Maunerwerks

orst nach Auffilhrung der Umfassungswiinde des Erdgeschosses erfolgt.

1/, Stein starke, balkentragende, massive und in Kalkzementmiirtel ans-

cofiihrte Mittelwinde sind zulissie, wenn jede freitragende L#nge des

Balkens das MaB von 4,2 m und die Geschofihthe einschliefilich der
Decke das Mafi von 8,8 m nicht iibersteigt, die !/, Stein starke Wand
nicht iiber 5 m frei steht und die Balken nur gering belastet werden.
Fiir Treppen geniigt eine lichte Breite von 80 cm zwischen den Wangen.
Auf abseits gelegenen Grundstiicken ist eine nicht feunersichere Bedachung

AL 15e1.

Eine Umwandlung in den seither festgehaltenen Anforderungen
wird der preuBische Ministerialerlafh vom 11. Oktober 1904, hetreffend
Baupolizeiverordnungen fiir das platte Land herbeifiihren.

Der Ministerialerlafft will, daf in den Baunordnungen auf die wirt-
schaftlichen Verhsltnisse besondere Riicksicht genommen werde. Dies
darf indes nicht in der Weise geschehen, dafi in Einzelfsllen von den
baupolizeilichen Vorschriften digpensiert wird; sondern die Bauordnungen
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sind so zu gestalten, dafl sie in ihren Grundsiatzen mit den wirtschafi-
lichen Zwecken im Einklang stehen. Die baupolizeilichen Vorschriften
sind derart abzufassen, dall jede unnitige Verteuerung des Baues ver-
mieden wird, Insbesondere sind die baupolizeilichen Anforderungen ver-
schieden zu gestalten gegeniiber Kleinbauten und gegeniiber den grofien
Hausformen. Der im Anhang Nr. I1 abgedruckte Erlafl unterscheidet
ferner Gemeinden mit rein ldndlichen Verhaltnissen von solchen mit
stidtischer oder industrieller Entwicklung, fiir die im einzelnen Sonder-
bauordnungen zu erlassen sind. Wegen der allgemeinen Ziele der bau-
polizeilichen Regelungen vgl. oben 8. 275f.

In der badischen Landesbauordnung behandelt eine Reihe von
Bestimmungen die lindliche Bauweise. In héheren und rauberen Ge-
renden (Schwarzwald) wird das Strohdach unter bestimmten
Vorachriften zugelassen. Die weiche Bedachung wird aunch in dem
preufiischen Ministerialerlafi vom 11. Oktober 1909 besprochen; s. An-
hang II. Mit Bezug auf das hierbei erwihnte Gernentzsche Stroh-
dach vgl. Zentralblatt der Bauverwaltung 1908 8. 325 und 374, 1909
S. 298, 323, 359, 444 und 623. Anweisungen zur Herstellung des
Gernentzschen Strohdachs sind im Verlag des Verschinerungsvereins
Worpswede-Bremen erschienen.
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