11. Entfestigung
11.1 Die Zeit der Stadterweiterungen

»l...] Der Verkehr fordert gerdumige, Ubersichtliche, zielgerechte Stral3en. Fuf’gédnger und
Radfahrer, Wagen und Reiter, Omnibusse und Stralenbahnen, alle wollen Platz finden [...]
Knicke und Versetzungen in der StraRenrichtung machen sich stérend bemerkbar und sind
unter Umstanden unertraglich, weil der sich rasch Fortbewegende den vor ihm liegenden
Verkehrsraum mdoglichst weit bersehen muff und die StraBenbahnwagen nur sanfte
Krimmungen befahren kénnen [...] Daraus folgt die Fuhrung der Stadt in geraden oder sanft
gekrimmten Richtungen, weil sie dem Vorwaértsstrebenden einen mehr perspektivischen
Blick eroffnen auf den Verkehrsraum und auf alles, was in demselben sich befindet und
bewegt.

[...] Erschwert auch die Durchfiihrung der erforderlichen Verkehrsrichtung die Bebauung und
kiinstlerische Gestaltung, so wirde doch der Verzicht sich in der Zukunft rachen. Sieht man
sich in alten Stadtgrundrissen nicht blo3 zu Stral3enverbreiterungen, sondern oft genug auch
unter Aufwendung hoher Geldopfer zu nachtraglichen Stralen-durchbriichen gendétigt, weil
eine frihere Zeit das Bedurfnis einer heute unentbehrlichen Verkehrslinie nicht empfunden
hatte. Glucklich die mittelalterliche Stadt [...] wo die Neuzeit derartige Bedurfnisse nicht
geweckt hat, deren Befriedung sehr hdufig mit dem unwiederbringlichen Verlust reizvoller
Strallen- und Platzbilder [...] verknlpft gewesen ist [...] Und doch ist es dem Burger noch
mehr zutraglich, wenn seine Stadt einer kraftigen wirtschaftlichen Entwicklung sich erfreut,
die den Eingriff in das Alte notwendig macht. Briussel und Frankfurt, Magdeburg und
Nurnberg haben Umgestaltungen Uber sich ergehen lassen missen und werden deren — man
darf sogar sagen: hoffentlich — noch weitere erleben. Solche unniitz vorzunehmen, ist eine
Sinde; sind aber Umgestaltungen in Folge des modernen Aufschwunges notwendig, so ist es
Aufgabe der Fachleute nicht, sie zu unterlassen und zu bekampfen, sondern sie auszufiihren,
dall dem Alten ein moglichst geringer Nachteil zugefuhrt wird [...]*1

Die Ausfihrungen Joseph Stubbens von 1905 verdeutlichen den rapiden und tief greifenden
Wandel der Stadte in der zweiten Halfte des vergangenen Jahrhunderts. Bis dahin hatten sich
die wirtschaftlichen Verhaltnisse und die allgemeinen Lebensbedingungen nicht wesentlich
von denen des Mittelalters unterschieden: Deutschland und Osterreich waren tiberwiegend
Agrarstaaten, die ihren Bedarf an landwirtschaftlichen Produkten selbst deckten. Auch
Rohstoffe, wie zum Beispiel das Eisenerz, konnten ohne grélRere Schwierigkeiten im eigenen
Land beschafft werden.2 Die Konzentration aufstrebender Betriebe in den Stadten und die
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse durch den Bau der Eisenbahn erdffneten neue,
ungeahnte Moglichkeiten. Das Zusammenwirken von Produktion, Handel und Verkehr fiihrte
zum Entstehen von Ballungszentren. Dort entsprachen die historisch gewachsenen Grundrisse
natdrlich nicht mehr den modernen Anforderungen. Stadtebauliche Verénderungen und
Erweiterungen mussten erfolgen, was allerdings innerhalb der alten Kernstadte nur bedingt
durchfihrbar war. Gelegenheiten zur Losung des Problems bot die Beseitigung der vollig
veralteten frihneuzeitlichen Befestigungsanlagen. Die Idee, diese Anlagen zu beseitigen, ist
nicht neu. Bereits im 18. Jahrhundert fielen die Berliner und Mannheimer
Befestigungsanlagen, die Fortifikationen in Disseldorf,3 Bremen, Hamburg, Libeck und
Wien (Volksgarten) folgten zwischen 1801 und 1819.4

Ein Beispiel fur eine ,moderne” Stadterweiterung ist Berlin. Dort leitete der Bau des
preuBischen Eisenbahnnetzes die Entwicklung zur GrofRstadt ein. Bereits 1862 stellte der



Baurat James Hobrecht im Auftrage des Prinzregenten Wilhelm fir das inzwischen auf
500.000 Einwohner angewachsene Zentrum an der Spree den ,,Bebauungsplan der Umgebung
Berlins” fertig. Diese Konzeption ging von Boulevards mit Sternplatzen aus, schuf aber
wegen ihrer breiten Strallen und tiefen Grundstiicke giinstige Voraussetzungen fur eine dichte
Bebauung. Die detaillierten Planungen zeigten den Spekulanten, wo sie ihr Geld
gewinnbringend anlegen konnten. Das bewirkte eine Steigerung der Bodenpreise, was die
Investoren dazu verleitete, die Grundstiicke bei der Errichtung ihrer Mietshduser optimal
auszunutzen. Diese Entwicklung fuhrte zu einer Konzentration maoglichst vieler kleiner,
dunkler und ungesunder Wohnungen auf dem teueren Baugelénde.5

Die Notwendigkeit, neue R&aume fiir Verkehr, Wirtschaft und Bevolkerung zu erschliel3en,
fuhrte in Wien zu schwerwiegenden Eingriffen in das bauliche Gefiige. Die einschneidenden
Verénderungen beschrankten sich nicht nur auf die Anlage neuer Ringstrassen ab 1857. Auch
in den alteren Vierteln bemdihten sich die Planer um eine Begradigung des unregelmaRigen
Parzellen- und Wegenetzes. Deswegen wurden bestehende StraRen verbreitert und zahlreiche
Durchbriiche ausgefuhrt. Die Neu- und Umgestaltungen hatten jedoch keine positiven
Auswirkungen auf die Lebensqualitdt, denn auf den Baugrundstiicken gab es fiur die
rickwartig gelegenen Bereiche keine Fluchtlinien. Die Folge war ein Uberbauungsgrad
bestehender Parzellen bis zu 85 Prozent. Bessere Bedingungen herrschten in den
schachbrettartig angelegten Erweiterungsgebieten. Dort bemiihte man sich um die Schaffung
von moglichst vielen zur StraRe hin gerichteten Wohnungen.6

Auch in Koln riickte der Befestigungsring immer mehr in den Mittelpunkt der Kritik. Die
Diskussion um eine Stadterweiterung begann bereits im Jahre 1861. Damals machte man sich
uber die Verteidigungskraft der Fortifikation langst keine Illusionen mehr, denn inzwischen
hatte die Militartechnik derartige Fortschritte erzielt, dass die bestehenden Anlagen fir die
modernen Geschiitze kein Hindernis mehr darstellten. Doch erst 1881 war in Koéln eine
moderne vorgeschobene Fortkette fertiggestellt. Jetzt konnte die Schaffung neuer Viertel
beginnen. Einen vorldufigen Bebauungsplan legte Wilhelm Willmeroth im Januar 1881 vor.
AnschlieRend begann die Erweiterung Kolns, mit deren Leitung man Joseph Stubben
beauftragte, jenen Stadtplaner, der spater auch fiir Koblenz tatig werden sollte.7

Der systematische Ausbau einer Haupt- und Residenzstadt wird besonders gut am Beispiel
Minchens deutlich. Dort nahmen die Konige bereits friih groen Einfluss auf die Planungen.
Unter Max I. Joseph (1756-1825) wurden wegen der groRen Wohnungsnot
Stadterweiterungsplane geschmiedet und ein erster Generallinienplan erstellt. Entscheidend
fur die spatere Gestalt der Stadt waren die Repréasentationswiinsche des Nachfolgers Ludwig
I. (1786-1868). Bereits 1854 (berschritt Muinchen die 100.000-Einwohner-Grenze. Diese
Steigerung brachte alle fiir Grof3stadte typischen Schwierigkeiten mit sich. So war es nicht nur
erforderlich, die hygienischen Bedingungen zu verbessern und neuen Wohnraum
einzurichten, sondern vor allem, die Schaffung moderner Verkehrsbedingungen
voranzutreiben. Bei der Umsetzung der Pléne orientierte man sich am Pariser Vorbild mit
seinen Stern-, Kreuz- und Rundplétzen.8

Mit  Erweiterungsproblemen hatten sich auch die von Industrialisierung und
Bevolkerungsexplosion nur mittelbar betroffenen Stadte und Gemeinden zu befassen. So
besall zum Beispiel Bonn tberwiegend eine Bildungs- und Erholungsfunktion. Dies ist auf die
einstige landwirtschaftliche Pragung und die 1818 erfolgte Grindung der Universitat
zurlickzufuhren. Trotz der im Gegensatz zu den Wirtschaftszentren eher geméchlichen
Entwicklung gab es im ersten Drittel des 19. Jahrhunderts Ansatze fur eine Ausdehnung der
Stadt Uber den mittelalterlichen Kern hinaus. 1825 begann man damit, die friihneuzeitlichen



Befestigungsanlagen abzutragen. Finf Jahre spater entstanden die ersten Landhduser. Um die
bauliche Entwicklung der Erweiterungsgebiete zu fdrdern, verschenkte die Stadt sogar
Geldnde an die Investoren. Obwohl bereits 1859 ein Bebauungsplan vorlag, erfolgte die
Bebauung der neuen Quartiere aus Kostengrinden ohne planerisches Konzept. Allméhlich
kristallisierten sich im Bonn des 19. Jahrhunderts zwei grofiere Bereiche heraus. Von
kunsthistorischer Bedeutung ist die Sudstadt. Dort investierten vorwiegend die
wohlhabenderen Schichten. Im Gegensatz dazu stand das ndrdliche Erweiterungsgebiet. Hier
lebten vorwiegend Arbeiter, Handwerker und kleine Angestellte.9

Auch Trier gehort zu den Stadten, die am Wirtschaftswachstum des 19. Jahrhunderts nur
einen geringen Anteil hatten. Im Gegenteil: Mit dem Verlust des nahegelegenen Frankreichs
als  Absatzmarkt machten sich dort nach der preulischen  Besitznahme
Niedergangserscheinungen bemerkbar. Auch der reichsweite steile Aufwartstrend der
Grinderzeit ging an Trier vorbei. Trotzdem wurde auch hier ab 1875 die Ausdehnung der
Stadt notwendig. Die Erweiterung erfolgte ohne planerische VVorgaben. Man beschrankte sich
auf die Bebauung bereits vorhandener Feldwege, die verbreitert oder begradigt wurden.
1886/87 setzte in der Stadt an der Mosel eine intensive Bautatigkeit ein, die in den spaten
1890er Jahren ihren Hohepunkt erreichte. Erst dann ergab sich fir die Verwaltung die
Notwendigkeit, die Ausdehnung Triers zu steuern. Die vollstindige Umsetzung eines
Bebauungsplanes scheiterte jedoch am Widerstand der Birger.10

Als letztes Beispiel fur die Epoche der Erweiterungen sei Mainz angefiihrt. Wie in Koblenz
stand lange Zeit nur eine Erweiterung in Richtung Ufer zur Debatte, wo die Einschnirung und
Begradigung des FluBbettes neue Entwicklungsmoéglichkeiten bot. Ein entscheidender
Durchbruch gelang erst nach dem Deutsch-Franzosischen Krieg, denn 1872 kam es zu
vertraglichen Regelungen zwischen der Stadt und dem neu gegrindeten Reich. Jetzt erst
konnten die Erweiterungsaktivititen beginnen und die alten Befestigungsanlagen schrittweise
niedergelegt werden. Die Arbeiten waren Anfang unseres Jahrhunderts noch nicht
abgeschlossen.11

11.2 Die Situation in Koblenz

Bereits in den Jahren 1858 und 1859 dachte man an die Erweiterung des Stadtbezirks, denn
inzwischen hatte die neue Bahnlinie am Rhein ihren Betrieb aufgenommen. Innerhalb von
Koblenz gab es aber nur fur den Personenbahnhof im Bereich der heutigen Fischelstralie
ausreichend Platz. Der sich allméhlich entwickelnde Geschéftsverkehr war auf den
Guterbahnhof im nordlich der Mosel gelegenen Lutzelkoblenz angewiesen.12 Dieser
ebenfalls von den preulSischen Befestigungsanlagen eingeschlossene Ort bildete damals
zusammen mit dem l&ndlich geprdgten Neuendorf einen Gemeindeverband. Ein hoher
Prozentsatz der Erwerbstétigen in Lutzel war von der Rheinischen Eisenbahn und den sich
allmahlich ansiedelnden groReren Betrieben abhéngig. Deswegen erhoffte man sich hier von
einer Vereinigung mit dem wirtschaftlich bedeutenderen Koblenz grolRe Vorteile. Am
7.Januar 1859 beschlossen die Stadtverordneten, ein Gesuch zur Eingliederung des
Nachbarortes an die Staatsregierung in Berlin zu richten. Obwohl ein Anschluss Litzels den
Bestand der Grol3festung nicht gefahrdet hatte, verliefen die Verhandlungen im Sande.13

Trotz des Ruckschlages in der Eingemeindungsfrage entbrannte in den 1860er Jahren die
Diskussion um die Beseitigung der Befestigungsanlagen erst richtig. Ratsmitglieder und
Handelskammer betrachteten die Sprengung des beengenden Festungsgurtels als
Minimalvoraussetzung fir eine erfolgreiche Entwicklung der Wirtschaft in Koblenz. Durch
eine Erweiterung sollte auch der dringend notwendige Platz fir neue H&auser geschaffen



werden. Doch der VorstoR brachte nichts. Das Militar bestatigte zwar den akuten
Wohnungsmangel, gab aber zu verstehen, dass ,,[...] auch die geringsten Hoffnungen als
unberechtigt zu bezeichnen [...]” waren, da weder dem Staat noch der Gemeinde Geldmittel
fur die Bauarbeiten zur Verfugung standen.14 Auch eine spatere Erweiterungsforderung des
Stadtrates vom Januar 1866 beeindruckte das Militar nicht besonders.15

Der geplante Bau der Eisenbahnstrecke Koblenz-Trier ermutigte 1873 den Oberbiirgermeister
Karl-Heinrich Lottner zu einem Versuch, erneut die Erweiterung der Stadt ins Gesprach zu
bringen.16 Dieses Mal unterstiitzte auch die Koblenzer Regierung die Absichten der
Gemeinde und leitete das Gesuch Lottners an das Kriegs- und das Innenministerium in Berlin
weiter. Sie erinnerte an die ohnehin beim Bau der neuen Bahnlinie notwendigen
fortifikatorischen Verdnderungen, die man mit der Schaffung von neuen Vierteln hatte
verbinden konnen. Gleichzeitig wies die Regierung auf die beschrankten finanziellen
Maoglichkeiten der Stadt hin und regte zur Verminderung der Kosten die Wiederverwendung
von Baumaterialien der alten Befestigungswerke an. Voraussetzung fiir die Verwirklichung
dieser Vorschlage war neben einer vorlaufigen Aufstellung der erforderlichen Mittel vor
allem die Uberprifung der Frage, ob eine Hinausriickung der Festungsanlagen aus
militarischer Sicht vertreten werden konnte.17 Angesichts des Ausbaus des Schienennetzes
hatte das Oberprésidium der Rheinprovinz eine dhnliche Meinung. Die Behorde bewertete
den Plan, anstelle zweier unabhéngiger Bahnhofe fur die Rheinstrecke und die Linie Koblenz-
Trier aullerhalb der Befestigungslinien eine zentrale Anlage einzurichten, als eine vorlaufig
letzte Moglichkeit, das Stadterweiterungsproblem zu 16sen.18

Alle Bemihungen blieben vergebens, denn auch dieses Mal &nderte die preuRische
Staatsregierung ihre Haltung nicht. Vor allem Kriegsminister Albrecht Graf von Roon zeigte
sich nach Abschluss der Ermittlungen der Ingenieurbehérden von den Noten der Koblenzer
unbeeindruckt. Er war der Meinung, der Mangel an Wohnungen fiir Offiziere und Beamte
mache eine Stadterweiterung nicht notwendig. Nach seiner Ansicht gab es innerhalb der
Befestigung noch eine Anzahl ,elender Baracken”, die durch wohnliche H&user ersetzt
werden konnten.19 Zu den Kosten einer madglichen Erweiterung nahmen das
Innenministerium sowie das Ministerium fur Handel, Gewerbe und Offentliche Arbeiten in
einem Brief an den Oberprasidenten Dr. Heinrich Moritz Albert von Bardeleben Stellung. In
dem Schreiben wurde die fur die Durchfiihrung der Erweiterung erforderliche Summe auf
zwei Millionen Taler (= sechs Millionen Reichsmark) festgesetzt. SchlieRlich vergall man
nicht, die Hoffnung einer finanziellen Unterstitzung aus den Kassen der Militar- und
Eisenbahnverwaltung zunichtezumachen. Der Stadt wurden also alle Kosten aufgebirdet. Der
Wert des neu gewonnenen Baugelandes in Héhe von 945.000 Talern hétte die Summe aller
Aufwendungen erheblich unterschritten. Unter dem Strich waren auf Koblenz Mehrkosten
von (ber einer Million Taler zugekommen. Diese Berechnung enthielt nicht einmal die
entstehenden Entschadigungsleistungen im Falle der Umsetzung der Erweiterungsabsichten.
Diese Belastungen konnte die verschuldete Gemeinde nicht tragen. Damit war die
Ausdehnung der Stadt erst einmal vom Tisch.20

Unveréndert streng blieben auch die Bestimmungen zur Beschrankung des Grundeigentums
und zur Bauausfuhrung. Diese waren im Reichsgesetz vom 21. Dezember 1871, das die
Umgebung von Festungen in drei Bezirke (= Rayons) einteilte, neu formuliert worden. In
allen Rayons waren folgende BaumafRnahmen nicht ohne Genehmigung der Kommandanturen
zuléssig:

« die Anlage von Lehm- und Sandgruben, die Einrichtung von Stein- und Kalkbrtichen
sowie die Schaffung von Lagerplatzen,



¢ Neuanlagen von Ddmmen, Deichen, Be- und Entwésserungsanlagen sowie alle
sonstigen Wasserbaumal3nahmen,

o die Anlage und Veranderung von Chausseen, die Schaffung von Parkanlagen, Wegen,
Eisenbahnen, Baumschulen und Waldungen,

e die Errichtung oder Verénderung von Kirch- und Glockenttirmen.

Die hértesten Beschréankungen galten fur den ersten Rayon, der das Terrain im Umkreis von
600 Metern einschloss. Verboten waren:

e Wohngebdude jeder Art,
e massive Fundamente, die das Terrain um mehr als 15 Zentimeter Uberragten,

« alle sonstigen Gebdaude, die nicht aus Holz oder leicht zerstérbaren
Eisenkonstruktionen bestanden,

e Keller und mit dem Boden fest zusammenhangende Feuerungsanlagen,

o Baulichkeiten mit einer Firsthohe von tiber sieben Metern und Dé&cher, die nicht aus
Holz, Stroh, Rohr, Dachpappe, Dachfilz, Zink oder Schiefer bestanden,

o die Aufstellung von fahrbaren, mit den Gebduden verbundenen Dampf- und
Kraftmaschinen,

o Denkméler von Stein oder Eisen, die vorgeschriebene Abmessungen Uberschritten,
o die Anpflanzung ,,lebendiger Hecken”.

Mit einer besonderen Erlaubnis der Kommandanturen konnten Friedhofe angelegt oder
holzerne Windmdihlen und untergeordnete Gebaude gebaut werden. Der Genehmigung
bedurften auch der Bau beweglicher Feuerungsanlagen, holzerner und eiserner Einfriedungen
oder Brunnen.

Weitreichende Beschrankungen stellte der Gesetzgeber fur den 375 Meter breiten
Gelandeabschnitt auf, der sich an die duBerste Grenze des ersten Rayons anschloss. In diesem
Bereich mussten samtliche Bauvorhaben — sogar die Anlage von Friedhéfen und
Dampfschornsteinen — von der ortlichen Kommandantur genehmigt werden. Einem
vollstandigen Verbot unterlagen:

« alle Massivkonstruktionen von Gebduden oder Gebaudeteilen mit Ausnahme massiver
Feuerungsanlagen und hohere massive Fundamente,

o jede Art von Gewdlbearten sowie Eindeckungen von Kelleranlagen mit steinerner und
eiserner Konstruktion,

« die Anlage aller gréReren Ofen fiir gewerbliche Zwecke.

Alle Gebé&ude sollten nur aus Holz oder einer nach dem Urteil der Militarbehdrde leicht
zerstorbaren Eisenkonstruktion bestehen. Die Obrigkeit konnte ihre Bauerlaubnis nicht



versagen, wenn die Hdauser in Fachwerkbauweise errichtet wurden. Die ausgemauerten
Wande durften allerdings eine Starke von 15 Zentimetern nicht Uberschreiten. Ebenfalls
zuldssig waren die Deckung der Gebdude mit Ziegeln und die Einrichtung von
Feuerungsanlagen, deren massive Fundamente das umliegende Terrain um weniger als 30
Zentimeter Uberragten. Der Gesetzgeber beschrénkte die H6he aller Bauten in diesem Rayon
auf maximal 13 Meter. AuBerdem lieR man fur die Konstruktion von Kellerdecken nur
holzerne oder leichte eiserne Balken mit darlber befindlichen hélzernen FuBbdden zu.

Der dritte Abschnitt, fir den Beschrdnkungen galten, umfasste bei allen Festungen das
Terrain von der aufersten Grenze des zweiten Rayons bis zu einer Entfernung von 1275
Metern. Hier sollte vor der Umsetzung von Bebauungspldnen die Zustimmung der
Reichsrayonkommission vorliegen. Gepriift wurden vor allem Breite und Ausrichtung der
StraBen. Doch damit nicht genug: In allen Rayons mussten die Grundstiicksbesitzer im
Ernstfall mit der Aufforderung der ortlichen Kommandanturen zur Raumung und zum
Abbruch ihres Eigentums rechnen. § 43 des Reichsrayongesetzes driickt dies folgendermalien
aus: ,, Wird die Armirung permanenter Befestigungen angeordnet, so sind die Besitzer der
innerhalb der Rayons belegenen Grundstiicke verpflichtet, der schriftlichen oder 6ffentlich
bekannt gemachten Aufforderung der Kommandantur zur Niederlegung von baulichen oder
sonstigen Anlagen, Wegschaffung von Materialien-Vorrathen, Beseitigung von Pflanzungen
und Einstellung des Gewerbebetriebes nachzukommen. Wird dieser Aufforderung nicht in der
gesetzlichen Frist genugt, so konnen die Besitzer der betreffenden Grundstiicke durch
administrative ZwangsmaRregeln hierzu angehalten werden.” Eine gewisse Erleichterung fir
die Birger brachten die Bestimmungen des Gesetzes uber die Zahlung von Entschadigungen,
die es zuvor nicht gegeben hatte. Immerhin war es jetzt den Haus- und Grundeigentimern im
dritten Rayon mdglich, im Falle des Abbruches baulicher Anlagen einen Ausgleich zu
erhalten. Im ersten und zweiten Rayon hatten die Grundeigentimer schlechte Karten: Sie
mussten nicht nur auf finanzielle Zuwendungen verzichten, sondern auch die Kosten fir die
Beseitigung ihrer Bauten tibernehmen.21

Angesichts dieser einschneidenden gesetzlichen Bestimmungen wird verstandlich, warum nur
wenige in die Errichtung von Geb&duden vor den Toren von Koblenz investierten. Obwohl sich
die Reichsgrenze nach dem deutsch-franzosischen Krieg von 1870/71 weit nach Westen
verschoben hatte, gab es fiir die jetzt strategisch weniger wichtige Stadt vorerst keine
Lockerung der Bestimmungen.

Die Kenntnis der gesetzlichen Regelungen sowie der Verzdgerungstaktiken von
Staatsregierung und Militér ist nicht nur fur die Entstehungsgeschichte der Sudlichen Vorstadt
wichtig. Die schleppende Entwicklung der Ausdehnungsmdglichkeiten hatte unmittelbare
Auswirkungen auf die Gestalt der Hauser in der Altstadt. Viele Geb&ude wurden infolge des
akuten Wohnungsmangels aufgestockt, erweitert oder in IThrem Grundriss so stark verandert,
dass sich ihre urpriingliche Gestalt nur noch indirekt erschlieRen lasst. Diese Umgestaltungen
beantworten auch die Frage, warum in der Koblenzer Kernstadt von den noch verbliebenen
barocken und klassizistischen Blrgerhdusern nur ein geringer Teil im urspringlichen Zustand
erhalten ist.

11.3 Eine neue Verbindung

»l...] Wer die Stadt Coblenz und deren Zustdnde [...] unter der [franzdsischen]
Fremdherrschaft [...] kannte und [...] durchlebt hat und sich vergegenwartigt, wie solche
damals bei einer Bevélkerung von circa 11.000 Seelen nur sehr wenige und dabei karglich
besoldete Beamten zahlte, wéahrend dieselbe nunmehr eine Bevolkerung von mehr als 23.000



Seelen zadhlt und zum Hauptsitze der hochsten sowohl Civil- als Militair-Provinzial-Behorden
und eines mit einem umfangreichen Bezirke neu organisirten Koniglichen Landgerichts und
Handelsgerichts erhoben worden ist, — wer ferner sich vergegenwaértigt, wie mehrere in
frommer Vorzeit erstandene ehrwiirdige Gotteshduser hiesiger Stadt, welche wahrend der
Fremdherrschaft von ruchlosen Hénden zerstért und ausgeplindert und demndchst zu
profanen Zwecken entweiht worden waren, durch die Firsorge der nunmehrigen Regierung
vollstandig wieder hergestellt [...] wurde — wer nicht vergessen will, wie nach den damaligen
Grenz- und Territorial-Verhaltnissen in Verbindung mit dem bestandenen Zoll- und
Steuersystem aller Handel und Verkehr fast ganzlich abgeschnitten war, und nunmehr seine
Augen dem unverkennbaren Aufschwiinge nicht verschlieen will, dessen diese Stadt durch
alle Schichten der Bevolkerung genommen hat, nachdem Handel und Wandel nicht nur von
den bis dahin bestandenen Id4hmenden Fesseln befreit, sondern vielmehr durch
wohlberechnete MafRregeln und Vertrdge mit auswartigen Staaten sowie durch Griindung und
Forderung ganz neuer, friher nicht geahnter Verkehrs-Anstalten und Einrichtungen belebt
worden sind, — wer sodann nicht tbersehen will, wie die ndchsten Umgebungen der Stadt,
welche friher eine von den Trimmern demolirter alter Befestigungs-Anlagen bedeckte, durch
Stimpfe und Kloaken verunstaltete unebene und ungeregelte wiiste Steppe bildeten, dermalen
zu einem mit zahlreichen prachtvollen Wohnhausern versehenen und gehdrig alignirten neuen
Strallensysteme [...] umgestaltet [worden ist] [...] — wer endlich nicht seine Augen
verschlieBBen will den unzahligen sich fast taglich wiederholenden Beweisen schatzbarer Huld
und Gnade, welche unser hochverehrtes dermaliges Herrscherpaar [... dieser Stadt bei jeder
Gelegenheit vorzugsweise zuzuwenden geruht hat, — der wird sich der Ueberzeugung nicht
verschlieBen kdnnen, dal? insbesondere unsere Stadt und deren Bewohner sich besonders dazu
aufgefordert fuhlen, ja es fur eine heilige Pflicht halten muRten, bei der Begehung des [...]
Erinnerungsfestes keiner ihrer Rheinischen Schwesterstddte nachzustehen [...]“22 Diese
euphorischen AuBerungen des Oberbiirgermeisters Hubert-Josef Cadenbach anlédsslich der
Feier der 50-jahrigen Vereinigung der Rheinlande mit Preuf3en zeigen, dass die Erhebung von
Koblenz zur GrolRfestung und zum Verwaltungszentrum trotz aller damit verbundener
Nachteile die kommunale Entwicklung positiv beeinflusst hatte. Dies betraf vor allem
stddtebauliche Fragen. Zwar war der neue Befestigungsring sehr eng gelegt worden, doch
reichte der Platz in der Hauptstadt der Rheinprovinz in den ersten Jahrzehnten noch aus, um
neue und grof3ziigigere StraRenziige anzulegen. Die lobenden Worte des Oberburgermeisters
uber die Entwicklung von Koblenz aus dem Jahre 1865 verschwiegen die sich allmé&hlich
anbahnenden Probleme. Spétestens der Bau des Rheinbahnhofs hatte fiir jedermann die
beengten Verhéltnisse im heutigen Zentrum deutlich gemacht. Obwohl damals eine
Verlegung der Verteidigungsanlagen noch in weiter Ferne lag, gab es bereits frihzeitig Plane
zur Verbesserung des innerstadtischen Strallennetzes. Die Neugestaltungsabsichten wurden
im ,,Memorial der neu projectirten Strallenbauten” festgehalten.23 Dabei ging es vor allem
um den Bau einer Verbindungsstrale. Mit ihrer Hilfe sollte der neue Bahnhof, den man sich
damals als Zentralbahnhof fir Rhein-, Mosel- und Lahnstrecke vorstellte, an das Innere der
Stadt und den Rhein angeschlossen werden. Zur Verwirklichung des Vorhabens hatten die
Planer vier Projekte erarbeitet.

Die erste Variante sah vor, die neue Trasse durch das Gelédnde des der Gemeinde gehérenden
Hohenfelder Hauses in der Lohrstral3e einschliel3lich des dahinter befindlichen Gartens und
die daran anschlieBenden Grundstuicke des Miltiarfiskus zu legen. Der anonyme Verfasser der
Schrift zweifelte an der Bereitschaft des Militars, das Geldnde abzutreten. Zudem machten es
fur ihn die dort herrschenden Eigentumsverhaltnisse sowie die ungiinstige Straenfuihrung
kinftig unmdoglich, links und rechts der neuen Verbindung H&user zu errichten. Den
schlimmsten Fehler des Projektes sah der Autor in dem Ubelstand, dass die neue Fahrbahn
rechtwinklig auf die Lohrstrale munden sollte, was Pferdefuhrwerke zwangslaufig zu



riskanten Wendemandvern verleiten musste. Darliber hinaus waren fir den Anschluss der
neuen Trasse an die Koblenzer Altstadt weitreichende Umgestaltungen erforderlich
gewesen.24

Ein zweites Projekt sah die Verldangerung der ehemals im Bereich der heutigen
Rathauspassage gelegenen BalduinstraBe in Richtung LohrstraBe vor. Zu diesem Zweck
sollten alle Gebdude abgerissen werden, die in das Alignement der neuen Stral3e fielen. Zur
Herstellung einer brauchbaren Verbindung zum Bahnhof héatte es dartiber hinaus einer
erheblichen Verbreiterung der Woéllersgasse und der Zerschlagung der dortigen
Grundstlcksstruktur bedurft. AufRerdem wére von den Verénderungen das Militargelande am
Wollershof betroffen gewesen. Diese Tatsache verurteilte das VVorhaben von vornherein zum
Scheitern. Die Realisierung dieser MaRnahme verhinderten auch die erforderlichen radikalen
und kostspieligen Eingriffe in den Geb&udebestand.25

Bei der dritten Variante, die den vom Altengraben ausgehenden Durchbruch einer neuen
Trasse durch Kaltenhof und WeiRernonnengasse vorsah, tberwogen ebenfalls die Griinde
gegen eine Verwirklichung. Neben den kaum zu finanzierenden Baukosten sowie der erneut
notwendigen Niederlegung wertvoller Bausubstanz und dem kaum realisierbaren Ankauf von
Militargelande beinhaltete dieser Plan einen weiteren entscheidenden Fehler: Die Stral3e wére
in einer geringen Entfernung zur WeiRer Gasse verlaufen, was nach Ansicht des Verfassers
den Grundstiickswert stark gedrtickt und den Niedergang bereits bestehender gewerblicher
Anlagen beschleunigt hatte, weil die neue StraBe zwangslaufig in Konkurrenz mit den
bestehenden treten musste.26

Durchfiihrbar schien einzig und allein das vierte Projekt. Dieses sah vor, Magazin-und
AltlohrtorstraBe durch den Abbruch zweier Hauser zu vereinigen. Die Verbindung der neuen
Trasse mit dem Rheinbahnhof an der Eisenbahnstralle wollte man durch den Abbruch eines
Teils der mittelalterlichen Stadtmauer am Seilerwall herstellen. Ein positiver Nebeneffekt
dieser Neuanlage wére die Schaffung einer Reihe von Baugrundstiicken gewesen. Diese
Losung der Koblenzer Verkehrsprobleme schien am vernilnftigsten, zumal die
Baumalinahmen das Grundeigentum des Militérs nicht in dem Malie betroffen hatte, wie es
bei der Umsetzung der anderen Projekte der Fall gewesen ware. AulRer dem konnte mit dieser
Variante relativ unproblematisch eine Verbindung zum Rhein hergestellt werden.27

Bereits im Herbst 1861 hatte der Oberblrgermeister in einem Schreiben an die Koblenzer
Regierung die Notwendigkeit der Schaffung einer Verbindung zum Bahnhof hervorgehoben.
Mit seinem Wunsch stand Cadenbach nicht allein. Die Anwohner von Altengraben und
Weiller Gasse wollten ebenfalls eine Entlastung ,,ihrer” Stral3en erreichen.28 Auch die lokale
Presse beschrieb alle vier Konzepte eingehend, gab aber zu verstehen, dass keine der
Mdglichkeiten ihre ungeteilte Zustimmung fand. Die Leserbriefe zeigten ebenfalls, dass es
durchaus Stimmen gab, die in der Verwirklichung des Altlohr-torprojektes Giberhaupt keinen
Sinn sahen. Den Kritikern lag die neu projektierte Stra3e zu weit abseits.29

Wie die Eingemeindungsbestrebungen und die Bemiihungen um eine Erweiterung der Stadt
scheiterten auch die StraBenbauprojekte. 1864 stellte die Gemeinde nilchtern fest, daR das
»[...]Seitens der stadtischen Verwaltung mit grofRem Interesse zur Sprache gebrachte Project
wegen einer angemessenen Umgestaltung und Verschonerung der Umgebung unseres neuen
Bahnhof-Etablissements und gleichzeitiger Herstellung einer moglichst directen Verbindung
des Bahnhofes mit dem Inneren der Stadt [...] im Laufe des desfalls mit den betreffenden
Behorden gepflogenen Unterhandlungen leider auf [...] Hindernisse gestofRen [ist] indem
dessen Ausflihrung Seitens der bei der Sache ebenfalls wesentlich betheiligten Militarbehorde



an mehrfache Bedingungen geknlpft worden, deren Erflllung mit den finanziellen Kraften
der Stadt nicht wohl in Einklang zu bringen war [...]“30 Obwohl keine der vier
Durchbruchsvarianten verwirklicht wurde, verlangte man in der Stadt immer wieder die
Schaffung neuer Platze fir grofRziigig angelegte Gebédude. Das flihrte im Herbst 1878 zum
Abbruch der mittelalterlichen Stadtmauer in der Altl6hr-torstrale. Der Widerstand der
finanziell schlecht gestellten Birger, die im Mauerbereich ihre bescheidenen H&uschen
bewohnten, blieb vergebens. Auch diese Bauten mussten den Erneuerungswiinschen
weichen.31 Sechs Jahre zuvor hatte der Stadtrat ein groRRes Interesse daran, ,,[...] dem hiesigen
Personenbahnhof gegeniiber auf dem Terrain des jetzigen Seilerwalles eine Reihe schoner,
mit der Front gegen den Bahnhof gerichteten Hauser und somit eine neue Stral3e zu errichten
[...]“32 Die Gemeinderate erkl&rten sich deshalb bereit, das teilweise im Besitz der Kommune
befindliche Baugeldnde abzutreten. Auch das Militdr machte dieses Mal keine
Schwierigkeiten und zeigte sich ebenfalls bereit, Grundstiicke zu verkaufen.33 Im Herbst
1872 begannen zur Vorbereitung der kinftigen BaumalRnahmen die Abbrucharbeiten am
Seilerwall.34 Der lang gehegte Wunsch nach einer Verschonerung der EisenbahnstralRe
konnte in Erfillung gehen.35

Seit den 1860er Jahren hatte in Koblenz ,[...] die Privatbautétigkeit [...] im Verhaltnil zu den
friheren Jahren einen erfreulichen Aufschwung genommen [...]“,36 doch blieb in der Stadt
vieles Stiickwerk. Dies lag nicht nur an den knappen Kassen, sondern auch an den tberhéhten
Auflagen der Behorden. Vor allem das oft unnachgiebige Verhalten des Militérs brachte wohl
etliche Koblenzer dazu, die Befestigungsanlagen als unnétige Last zu empfinden.

11.4 Fluchtlinienrecht und Ortsstatut

In der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts mussten die Gemeinden wegen der stindig
zunehmenden Bauaktivitdten daran interessiert sein, die ErschlieBung neu geschaffener
StraBBen und Grundstilicke in geordnete Bahnen zu lenken. Bauvorschriften allein reichten zur
Forderung einer einheitlichen stadtebaulichen und wirtschaftlichen Entwicklung nicht aus,
denn sie bezogen sich auf das einzelne Objekt: Ein Haus, das alle Anforderungen hinsichtlich
Ausfiihrung und Gestaltung erfillte, konnte ohne Weiteres den spéteren Projekten im Wege
stehen. Deswegen mussten auf rechtlichem Gebiet die Voraussetzungen geschaffen werden,
die den Gemeinden die Ausfiihrung ihrer Planungen sicherten. Nach und nach entstanden in
den deutschen L&ndern die dazu erforderlichen Bestimmungen. In Preuf3en wurden am 2. Juli
1875 mit dem ,,Gesetz betreffend die Anlegung und Veranderung von Stralen und Platzen in
Stadten und landlichen Ortschaften” die Weichen gestellt. Dieses Fluchtliniengesetz, das im
Kern bis 1960 gultig blieb, diente als Grundlage fir die Aufstellung von Bebauungsplanen.37
Es galt fur alle bestehenden und projektierten 6ffentlichen Strallen in Stadten oder landlichen
Ortsteilen. Die darin enthaltenen Regelungen betrafen folgende Punkte:

o die Festsetzung der Fluchtlinien und die Regelung des damit verbundenen
Genehmigungsverfahrens ,

o die Auswirkungen der Festsetzung von Fluchtlinien,
o die zu zahlenden Entschadigungen fiir Beschneidungen der Baufreiheit und der
Entziehung oder Einschrankung des Grundeigentums,

« die im Zusammenhang mit den Neuplanungen erlassenen Bauverbote,



o die Umlegung der Strallenbaukosten auf die Anlieger.38

Im Gegensatz zu den friheren Bestimmungen gab das neue Gesetz den Gemeinden die
Madglichkeit, das wilde Bauen innerhalb unfertiger StralRen zu verhindern und die Kosten der
Wegebaulast in einem erheblichen Umfang auf die Anlieger abzuwalzen. Die Festsetzung von
Fluchtlinien konnte fir einzelne Strallen, fiir StralRenteile oder fur groRere Grundflachen
erfolgen. Fir die letztgenannte Mdoglichkeit wahlte der Gesetzgeber die Bezeichnung
»Bebauungsplan”. Der Zweck der Festlegung einer Fluchtlinie musste immer die Anlegung
einer Offentlichen Stralle in der ,,ndheren Zukunft” sein. Die Pro-forma-Festsetzung neuer
Strallenziige zur Verhinderung baulicher Veranderungen war also unzuléssig.39

Die Festsetzung des Fluchtlinienplanes tibernahm der Gemeindevorstand. Dieser brauchte die
Zustimmung der Gemeindeversammlung und der Ortspolizeibehorde.40 Stimmte man
Uberein, musste der Plan anschlieBend oOffentlich ausgelegt werden. Dies war eine
Voraussetzung fur die Erlangung der vollen Rechtsgultigkeit. Lagen Einwande der von den
Veranderungen Betroffenen oder von Behorden4l vor, wurde (ber die Streitpunkte
verhandelt. Kam eine Einigung nicht zustande, entschied die Ubergeordnete Instanz. In
Koblenz nahm der Bezirksausschuss diese Funktion wahr. Danach hatte der Bebauungsplan
endgultig Rechtskraft. Allerdings durften schon wahrend der Offenlegung alle Bauvorhaben,
die die &uRere Grenze einer geplanten Stral3e Uberschritten, nicht mehr genehmigt werden.
Diese Beschréankung der Baufreiheit schiitzte die Gemeinden davor, dass die von den neuen
Fluchtlinien Betroffenen durch spatere bauliche Veranderungen den Wert ihres Eigentums
und somit auch die Hohe der Entschadigungsleistungen kinstlich in die HOhe treiben
konnten.42

Obwohl die preuRische Gesetzgebung nur die Festsetzung von StraRRen- und Baufluchtlinien
vorschrieb, sollten Bebauungsplane nicht nur der Férderung geordneter Verkehrsverhaltnisse
dienen, sondern auch die Schaffung von gesunden Wohnverhéltnissen erleichtern. Deshalb
wére es erforderlich gewesen, auch die Grundstiicksgrenzen in die Fluchtlinienplane
einzuschlieen, um den Bau schiefer und winkliger Hauser zu vermeiden. Doch die Praxis sah
anders aus, denn in den meisten Fallen wurden die Parzellen in den Bebauungsplanen nicht
berucksichtigt.43  Vielerorts vernachlassigte die  Obrigkeit die Kontrolle der
Grundstlcksaufteilungen. Da oft auch riickwartige Baufluchtlinien fehlten, waren zu tiefe
Baugrundstiicke keine Seltenheit.

In Koblenz nutzten Verwaltung und Stadtvorstand die Mdoglichkeiten des neuen
Fluchtliniengesetzes, das ja in erster Linie geschaffen worden war, um die Gemeinden vor
einer Kostenexplosion bei der Anlage dringend erforderlicher neuer StraBen und Plétze zu
bewahren. Die Kommune hatte angesichts ihrer kinftigen Erweiterungsabsichten die
Mdoglichkeit, zur Dampfung spéaterer Entschadigungsleistungen BaumaRnahmen einfach zu
verbieten. Nach den dlteren gesetzlichen Bestimmungen waére dies nicht moglich gewesen,
denn vor 1875 mussten die Gemeinden Grundstiicke sofort ankaufen oder sich mit den
Grundeigentimern gditlich einigen. Dies hatte der Stadt unbezahlbare finanzielle Belastungen
gebracht, denn trotz der einschneidenden Rayonbestimmungen gab es Interessenten, die vor
den Toren der Stadt H&user in Leichtbauweise errichten wollten. Vor allem die Einrichtung
der Moselbahn und des dazugehorigen auBerhalb der Befestigungsanlagen gelegenen
Bahnhofs fuhrte zu einer lebhaften Bautétigkeit. In der Léhrchaussee (der Verlangerung der
alten LohrstraRe) kam es zur Errichtung von Fachwerkbauten, die ,,regellos in die Feldmark
gestellt” worden waren und deswegen das Missfallen der Obrigkeit auf sich zogen.44 Diese
Gebéude gaben den Anlass zur Schaffung eines Fluchtlinienplanes fir den Bezirk vor den
Toren. Den am 22. Juni angenommenen und am 12. August 1878 von der Regierung



genehmigten Plan erarbeitete Kreisbaumeister Zweck.45 Um kunftige Uberhohte
Entschéadigungsleistungen zu vermeiden, brachte die Gemeinde mit dem Ortsstatut vom 17.
Juli 1878 jegliche Bautatigkeit im zweiten und dritten Rayon zum Erliegen. Da man es
versdumte, bestimmte Bereiche von den Bestimmungen auszuschlielen, betraf das Verbot
sogar die langst erschlossene Mainzer Chaussee (die spatere Mainzer Stral3e), an der private
Investoren bereits 34 zum Teil herrschaftliche Villen hatten errichten lassen.46 In den
Bestimmungen heil3t es: ,,Im Bezirke der Stadtgemeinde Coblenz dirfen an Straflen und
Strallentheilen, welche noch nicht [...] fir den offentlichen Verkehr hergestellt sind,
Wohngebdude, die nach diesen StraRen oder Stralentheilen einen Ausgang haben, nicht mehr
errichtet werden [...]” Neben dieser Bestimmung fuhrte vor allem die Ankiindigung der Stadt,
die Baukosten fur die neu projektierten StraRen anteilig auf die Grundstiickseigentiimer
abzuwaélzen, zum vollstandigen Erliegen der Bautatigkeit im zweiten und dritten Rayon.47

Da das Fluchtlinienrecht fir private Grundstlickseigentimer enorme Nachteile brachte,
machten die Gesetzesgegner ihrem Arger in Wort und Schrift Luft. In Koblenz schrieb ein
anonymer Kritiker: ,,[...] Die Motive des Gesetzentwurfes erklaren selbst wiederholt, dal3 das
Gesetz hervorgerufen sei durch das Bedirfnis der grofRen, rasch aufblihenden Stédte, die
enormen Kosten fir neue StraRenanlagen los zu werden. Wachsen aber die Stadte in normaler
Weise oder gar abnorm langsam, wie z. B. Coblenz, dann tritt das Bedurfnis neuer Stral3en
nicht allzu hdufig heran; in gesunden Verhéltnissen nimmt an den Vortheilen solcher neu
entstehender Strallen nicht blos der Bauunternehmer, der Spekulant, der anliegende
Grundbesitzer theil, sondern die Gesammtheit; es ist fir die Finanzen der Stadtgemeinde
alsdann durchaus nicht unerschwinglich, die Kosten neuer Stral’enanlagen aufzubringen [...]”
Eine grofle Ungerechtigkeit sah der anonyme Verfasser des Aufsatzes darin, dass die
Gemeinden als Hauptinteressenten an der Anlage neuer Strallen keine Verpflichtung
einzugehen brauchten, irgendeinen Beitrag zu leisten.48

Unglnstig wirkte sich auch die Berechnung der Umlagen aus, denn sie orientierte sich nicht
am Grundsttickswert, sondern an dem Raum, den die Parzellen zur Strale hin einnahmen.
Deswegen kamen die Eigentimer schmaler, aber tiefer Grundstiicke bei der Kostenermittlung
gunstiger davon. Angesichts dieser schlechten Bedingungen schrieb der anonyme Kiritiker:
»[---] Ein solcher Zustand muRte unhaltbar sein, den Coblenz ist innerhalb der Enceinte ganz
bebaut, in einzelnen Regionen Ubervolkert, flr neue Hauser ist kein Raum mehr, es miften
denn gerade die wenigen Garten und Hdéfe in der Stadt noch tUberbaut und die Hauser auf vier,
funf oder mehr Stockwerke gebracht werden. Die Wohnungsnoth hat freilich langst auf diese
gefahrliche Bahn getrieben. Die Stralen im neueren Stadttheile scheinen dem
Voribergehenden luftig, allein hinter den schonen Hausern findet man vielfach ein solches
Gewirr von dumpfen Hofchen und feuchten Wohnungen, ohne geniigend Licht- und
Luftzutritt, eine solche Zusammenpferchung von Familien auf kleinstem Raum, dal3
Gesundheit und Sittlichkeit bedenklich gefahrdet erschienen. Die Miethpreise sind flr den
Mittelstand und niedere Stande auf eine unerschwingliche Hohe hinaufgeschraubt; der kleine
Beamte und Handwerker zumal muf3 sich auf das allerklaglichste und in wahrhaft
bedauernswerter Weise behelfen. So kam es, daB trotz aller Baubeschrankungen durch das
Rayongesetz allmahlich sehr viele Wohnungen vor den Thoren entstanden, dal? Pfaffendorf
und Horchheim Vorstadte von Coblenz geworden sind, wo besonders eine Masse in Coblenz
stationirter Beamte wohnen. Andererseits leuchtet es ein, dal3 die Rayonbeschrdnkungen doch
wieder so erheblich sind, dal} die Bauthétigkeit vor den Thoren stets nur auf das dringende
Bedurfnis beschrankt bleiben wird; das Entstehen ganzer Hauserreihen auf Speculation, wie
in Bonn, Dusseldorf, Uberhaupt in offenen Stadten, ist hier aulerordentlich erschwert. Und
doch ging das ganze Ortsstatut von solchen Voraussetzungen aus, als wirden hier sofort z. B.



Consortien sich bilden, welche mit Vergnugen die Fertigstellung ganzer Strallen fir den
Anbau Gbernehmen wirden [...]“49

Obwohl zunichst keine Aussichten auf die Offnung der Befestigungsanlagen bestanden,
machte man sich in der Stadt im Vertrauen auf die Finanzkraft von GroBinvestoren daran,
neben der Mainzer Chaussee finf weitere Stralen flr die kinftige Vorstadt zu planen. Der
Anonymus beschreibt die Folgen der Umsetzung dieses Konzeptes in seiner Streitschrift wie
folgt: ,,[...] Dieses Netz von sechs StraRRen beginnt erst 600 Meter vor dem Thor. Man watet
also bis so weit durch Feldwege oder Communicationsstralen und kommt dann mitten im
Felde plotzlich an préachtige, breite, gepflasterte, mit Trottoiren, Bordsteinen, Rinnen,
Laternen [...] versehene StralRen von 12 bis 20 (1) Meter Breite. Zur Hauptstral3e soll der obere
Gorgenweg werden, welcher auf 20 Meter Breite gebracht wird; beildufig gesagt, eine Stral3e,
welche nach der Stadt zu nicht einmal gegen ein Thor mundet, sondern an einer ganz
versteckten Stelle ins Glacis sich todtlauft. Es kann doch nun nicht gut die Absicht sein,
gewissermalien eine selbstandige Stadt draul’en zu schaffen, die durch einen kothigen, abends
unerleuchteten, hauserleeren Wistengirtel von 600 Metern streng von der Stadt geschieden
ist [...]“50 Zwar war im Bebauungsplan eine Anbindung des Erweiterungsgebietes an die
eigentliche Stadt vorgesehen, doch mussten die Voraussetzungen fur eine Realisierung der
Verbindungsstralen erst in langwierigen Verhandlungen geschaffen werden. Solange kein
zufriedenstellendes Resultat vorlag, konnte man in Koblenz vom Investitionswillen grofer
auswartiger Baugesellschaften nur trdumen.
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