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Straßendurchbruch am alten Schrangen in Lübeck.
Eine städtebauliche Studie von Oberbaurat F. W. V irc k , Lübeck. 

(Hierzu die Abbildungen auf S. 99.)
ckon vor dem K riege h a t die 
F rage  des D urchbruches von der 
B reiten  S traße nach der K önig
straße  die zuständigen Behörden 
und die in F rage kom m enden 
A nlieger am alten  Schrangen 
und  B reiten S traße eingehend be
schäftigt. Eine Lösung ist sei
nerzeit n icht gefunden worden, da 
eine E inigung zwischen dem 

S ta a t und  der F irm a K ars ta d t (auf der nördlichen
S chrangenseite) n ich t zustande kam . (Vgl. den L age
plan  des je tzigen  Zustandes Abb. 4, S. 98.)

A uch durch V erhandlungen in der N achkriegszeit 
konnte das P ro jek t n icht gefö rdert werden.

D er frühere Zustand, etw’a  um die Mitte des
19. Jahrhunderts , w ird durch eine Lithographie von 
Milde veranschaulich t (Abb. 1), sowie durch den L age
plan  Abb. 3, S. 98. Das a lte  Spritzenhaus stand  etw a 
in der M itte des a lten  Schrangen, zw ischen B reite und 
K önigstraße, w ährend  eine V erbindung nach der B reiten 
S traße durch zwei B aum reihen h ergeste llt w ar, welche 
die H öhenunterschiede zwischen den seitlichen H äusern 
verm ittelten  und außerdem  eine außerordentlich  far
bige Belebung in das S traßenbild  hereinbrachten.

Die dam als vorhandenen Gebäude, vor allen 
Dingen diejenigen auf der südlichen Seite des 
Schrangen, paß ten  sich in ihrer Höhe und Form gebung 
dem K anzleigebäude auf der anderen  Seite der B reiten 
S traße und dem  dah in ter liegenden Chor der M arien
kirche g u t an, .so daß ein abgerundetes, m alerisch ein
drucksvolles Bild vorhanden war. W ohl eines der 
schönsten S täd teb ilder der ganzen S tad t, das einen V er
gleich m it m anchen anderen  S tad tschönheiten  aushalten  
konnte. Die Schönheit dieses einzigartigen S tadtbildes 
ist in dem  Zusam m enw irken verschiedener P unk te  zu 
suchen. Zunächst in der Breite des dam aligen alten 
Schrangen, die in  ihren A usm aßen den vollen, freien 
B lick auf den Chor und die dah in ter liegenden Türm e 
der M arienkirche erfaß te . D ann in der wohlabge- 
stim m ten G ebäudehöhe der H äuser des a lten  Schrangen, 
des K anzleigebäudes und der K irche, und schließlich 
in dem  farbigen Zusam m enklang der ro ten  B ackstein
flächen, dem  G rün der Bäum e und  dem  Blau des Him
mels. E s is t nötig, daß m an sich die Zusam m enhänge 
v ergegenw ärtig t, w elche das dam als eigenartig  schöne 
S tad tb ild  hervorbrach ten , um danach die Schlußfolge
rungen  ziehen zu können für die G rundbedingungen, 
die zu einer Lösung in der Je tz tze it führen können.

E s is t zweifellos k la r, daß bei Lösung dieser A uf
gabe die ästhetischen  M omente eine große Rolle 
spielen w erden, und m an w ird auf jeden F all versuchen 
m üssen, sie m it denen der rein  finanziellen A us
nutzungsm öglichkeiten  in E ink lang  zu bringen.

E s w ird u n te r den je tzigen  V erhältnissen natürlich  
n icht die R ede davon sein können, das a lte  S tädtebild  
an  d ieser S telle genau  so wie früher w iederherzuste llen ; 
dazu haben  sich die Zeiten zu sehr gew andelt.

M an w ird  ausgehen  m üssen von  den je tz t vor

handenen G ebäudehöhen an  der B reiten  S traße. Das 
W arenhaus K arstad t m it seiner H auptgesim shöhe ist 
festliegend. Es w ird  gegeben sein, daß d aran  anschlie
ßend das gegenüberliegende G ebäude dieselbe Höhe 
haben muß. Diese F ronthöhe wird etw a bis zur H älfte 
des Schrangens herunterzuführen sein. Der Blick wird 
dann nicht so frei sein w ie früher, w ird jedoch durch 
die gleiche Höhe dieser beiden G ebäude k la r  und scharf 
gefaß t werden.

Es scheint m ir dann  w eiter das R ichtige zu sein, 
einen Anschluß an  den früheren Z ustand zu suchen. 
Ich kom m e dabei zu dem Ergebnis, daß städ tebaulich  
die W irkung durch einen niedrigen Bau (etw a ein 
Kaffeehaus), an  der Stelle des a lten  Spritzenhauses er
heblich geste igert w erden kann . D er B lick w ird, wenn 
m an, von der K önigstraße kom m end, an  der N ordseite 
des a lten  S chrangen her auf gelangt, zunächst über das 
Kaffee h inauf auf den Chor und die T ürm e der Marien-

£ Milde fec. Piadrerei v: H GRüttgens In Lübeck.
D IE  M A R IEN K IR C H E ZU L Ü B E C K .

Abb. 1. Z u s t a n d  um d i e  M i t t e  d e s  19. J a h r 
h u n d e r t s  n a c h  e i n e r  a l t e n  L i t h o g r a p h i e .
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kirche gleiten. Je  mehr man die S traße (die in dem 
unteren Teil eine Steigung von 1 : 20 haben ™ , d  
heraufkom m t, je freier und weiter w ird das <- 
werden, bis man etw a in halber Lange des alten 
Schrangen, das niedrige Gebäude zur Linken als Ä aß
stab, den ganzen freien Blick auf Kanzleigebaude und 
Kirche hat. Ebenso wie früher erscheint mir a u c h  eine 
Auflösung der Fläche durch niedriggehaltene Baume 
die W irkung sowohl maßstäblich wie auch farbig noch 
zu steigern. Von besonderer Bedeutung für diese Lo-

Der nach der K önigstraße liegende Teil des alten  
Schrangen w ürde am  besten m it der jetzigen Bebauung 
belassen, eine k räftige  G iebelausbildung w ird hier dem 
alten  Schrangen einen gu ten  Abschluß geben. Es 
könnte gegebenenfalls in F rag e  kom m en, w enn be
sondere finanzielle G ründe dafü r sprechen, dieses Ge
bäude durch Ü berbauung des schm alen Fahrdam m es in 
Zusam m enhang m it der N ordseite  des a lten  Schrangen 
zu bringen.

Finanziell erscheint m ir die Lösung der ganzen

Abb. 2 (ob en ).

M a ß s t a b 1 : 800.

Abb. 3 (lin k s).

M a ß s t a b 1 : 1850.

A bb. 4 (u nten).

M a ß s t a  b 1 : 3000.

sung würde es sein, wenn das Kanzleigebäude nach 
der Breiten S traße durch einen A rkadengang aufgelöst 
wird, wodurch die Tiefenwirkung des p la tzartig  erw ei
terten alten Schrangen erheblich gesteigert werden 
könnte. Dieser A rkadengang würde auch gleichzeitig 
den V erkehr in der Breiten S traße en tlasten  (vgl. Dtsch. 
Bauztg. 1924, S. 206ff.). Eine ideale Lösung w äre es ge
wesen, wenn man die A rkadengänge auch zu beiden 
Seiten des Schrangen bis zur K önigstraße hä tte  her
unterführen können, wie es teilweise früher gewesen ist 
und auch aus der Milde’schen Lithographie ersichtlich 
ist. Doch das ist durch den bestehenden Bau des Kar- 
stad t’schen W arenhauses unmöglich gem acht, und ein 
einseitiger A rkadengang würde bei weitem nicht die 
erhoffte W irkung haben.
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Bebauungsfrage, erheblich leichter, w enn die Möglichkeit 
gegeben wird, die durch N iederlegung des Spritzen
hauses (Nöhring’scher Laden) gew onnene Freifläche 
durch das erw ähnte K affee auszunutzen. Der Gesamt- 
vorschlag  h ierüber is t in den Abb. 2 und 5 b is 7 auf 
nebenstehender Seite dargeste llt.

D a eine Lösung der ganzen F rag e  ohne Mitwir
kung des S taa tes als Besitzer des n iederzulegenden Ge
bäudekom plexes n icht möglich ist, w ird m an sich auch 
von dieser Seite d a rüber k la r  sein m üssen, daß  hier so
wohl finanziell große W erte  frei gem ach t und der W irt
schaft zugeführt w erden können, als auch  in s täd te 
baulicher H insicht alte  Schönheit w iedergew onnen 
w erden kann , die sich dem  G esam tbilde Lübecks 
bedeutungsvoll einpaßt, —
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Der geplante Verkehrsturm  in Berlin, Ecke Leipziger- und Friedrichstraße.
(Hierzu die Abbildung auf Seite 102.)

n Groß-Berlin hat der ständig wachsende 
Verkehr im letzten Jahre einen solchen Um
fang angenommen, daß die bisherigen Mittel 
zu seiner Regelung nicht mehr genügten. Es 
mußte daher, wie schon in Amerika und in 
anderen Ländern mit Erfolg ausgeführt, zu 

einer Regelung durch Lichtsignale gegriffen werden. Das

größerem Umfange Gebrauch von diesem Mittel gemacht 
und ein Netz einheitlicher Lichtsignalgebung in den 
Hauptverkehrsstraßen und an den Hauptverkehrspunkten 
ausgebaut werden. Eine Hauptbedingung ist, den Verkehr 
in den Straßenzügen eines bestimmten Bezirkes einheitlich 
zu leiten, um zu vermeiden, daß an den verschiedenen 
Straßenkreuzungen der Hauptverkehrsader übergroße An-

Abb. 5. M aßstab 1 : 2000.

A bb. 6 und 7. M aßstab 1 : 800.

erste Beispiel, in dieser Form den Straßenverkehr an einem Sammlungen von Fahrzeugen entstehen, die die Straßen
großen V erkehrsknotenpunkt erster Ordnung nach einheit- verstopfen und auch den Fußgängerverkehr beein-
lichen Richtlinien zu regeln, ist der am Potsdamer Platz trächtigen. Daher sollen in Zukunft alle diejenigen
ausgeführte Verkehrsturm. Da er sich bewährt und Er- Straßenkreuzungen, die verkehrstechnisch zusammen
folge aufzuweisen hat, soll im Laufe der nächsten Jahre in gehören, einheitlich von einer Zentralstelle aus geregelt
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werden. Zu diesem Zweck soll an den wichtigsten Ver
kehrspunkten jedes Bezirkes ein Turm errichtet weiden, 
damit der die Regelung leitende Beamte aus dem Verke 
herausgehoben wird, und so, über dem Verkehr stehend, 
eine, ausreichende und unbehinderte Übersicht über die ein- 
zelnen Straßenziige in jeder Blickrichtung hat.

Aus den dargelegten Gründen soll der neue lurm  iur 
die Regelung des Verkehrs der Leipziger und Friedrich
straße an dem Schnittpunkt der beiden Straßen errichtet 
werden. Ihn in die Mitte der Straßenkreuzung zu stellen, 
wohin er an sich gehört, verbietet sich durch die ver
hältnismäßig geringe Breite der Straßen, sowie dadurch, 
daß in der Leipziger Straße die Lage der Straßenbahn
gleise und deren hängende Drähte hinderlich sind. Er muß 
also aus der Mitte herausgerückt und in die Straßenschlucht 
der Friedrichstraße nach Süden auf die dort vorhandene 
Rettungsinsel verlegt werden (vergl. den Lageplan Abb. 1 
hierunter), und zwar mit dem Fuß soweit zurück, daß das 
unter bzw. vor ihm im Zuge der Bürgersteige liegende, von 
den Fußgängern benutzte Feld beim Übergang der Straße 
nicht verstellt wird. Außerdem muß aber auch dem aus 
der Leipziger Straße in den südlichen Teil der Friedrich
straße einbiegenden Fährverkehr genügend Freiheit ge
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Abb. 1. L a g e p l a n  z u m  V e r k e h r s t u r m  L e i p z i g e r  E c k e  F r i e d r i c h s t r .

geben werden. Der Kopf des Turmes mit dem Be
obachtungspavillon muß andererseits soweit nach vorn 
auskragen, daß der darin stehende Beamte in alle vier 
Straßenrichtungen Einblick hat. Der Beamte übersieht 
dann vom Potsdamer Platz bis zum Spittelmarkt die ganze 
Leipziger Straße, in senkrechter Richtung die ganze 
Friedrichstraße nach Norden und im Spiegelbild auch nach 
Süden. Die Nordrichtung der Auskragung und die Lage 
des Turmes auf der Südseite der Friedrichstraße sind 
hauptsächlich deswegen gewählt worden, damit der Beamte 
nicht in die Sonne blicken muß.

Diesen Überlegungen verdankt der Turm seine 
charakteristische äußere Form, die ganz auf den Standort 
zugeschnitten ist. Auf einem Fuße stehend, hat er einen 
weit vorkragenden Beobachtungspavillon erhalten (Abb. 2,
S. 101). Er hat mit dem architektonisch verunglückten 
Turm auf dem Potsdamer Platz nichts mehr gemeinsam.
Die Architekten Dr. M a h l b e r g  und H. K o s i n a  vom 
Architekturbüro „Bau und Einrichtung“, die in Gemein- 
Schaft mit Mi e s  v a n  d e r  R o h e  den Turm entworfen 
haben, haben sich von dem Gedanken leiten lassen gerade 
aus der Zweckform die Kunstform zu finden, die,'w ie bei 
einer Maschine, ästhetisch durchaus als gelungen bezeichnet 
werden kann. Besonders die um die Brüstung des 
Pavillons herumgehenden drei Gurte, die nach hinten die 
Brüstung eines kleinen Vorplatzes bilden, verkörpern sinn-

1 0 0

fällig die statische Spannung in architektonischer Aus
bildung. Die Konstruktion dieses geplanten Eisenbau
werkes ist von der Firma „Eisenkonstruktion und Bronze
bau“ Paul M a r c u s ,  Berlin-Schöneberg, ausgearbeitet 
worden.

Der neue Verkehrsturm ist bis zum Standpunkt des 
Beamten 5,50 m, und der Beobachtungspavillon 2,20 m hoch. 
Der Zugang zum Pavillon erfolgt auf einer an der Außen
seite des ^Fußes vorgesehenen Steigeleiter über einen 
kleinen, gedeckten Vorplatz; die beiden Enden des oberen 
Gurtes der Brüstung sind als Führungseisen der Leiter 
ausgebildet. Die Schwierigkeit der Gründung des Fußes 
in der nur 40 cm starken Straßendecke über dem Tunnel 
der Nord-Siidbahn soll dadurch behoben werden, daß man 
links und rechts vom Tunnel, der nicht die ganze Breite 
der Straße einnimmt, Betonfundamente versenkt, über die 
ein Eisenrost verlegt wird. Auf diesem kann der Turm ver
ankert werden. In neuartiger Weise soll die Dach- 
entwässerang des Pavillons vor sich gehen. Ein genügend 
hohes Traufblech verhindert selbst bei wolkenbruchartigem 
Regen ein Abtropfen bzw. Überlaufen, da das Dach in 
seiner Längsrichtung aus zwei vertieften beckenartigen 
Teilen besteht. Die Abflußöffnungen zu den Abfallrohren 

liegen unm ittelbar über der Rück
wand an dem kleinen Vorbau, so 
daß die Rohre rechts und links 
von der E ingangstür des Pa
villons und dann am Fuß her- 
untergeführt werden können.

Der Turm wird im Gegensatz 
zu dem am Potsdam er Platz nicht 
mit Signallichtern ausgestattet, 
sondern es werden an dieser 
Straßenkreuzung vier Seitenlicht
träger mit je drei Signallampen 

* (rot, gelb, grün) zur Aufstellung
kommen (vgl. B i. Abb. 1). Die 

i Querstraßen im Zuge der Leip-
-------------------------------  ziger Straße vom Potsdamer

Platz bis zum Dönhoffplatz er-
_____________________halten ebenfalls Seitenlichter zur
--------------------------------Verkehrsregelung. Die Form
ZZZUHIIIIIIIIIZZIZII dieser Lichter wird ähnlich den 

Versuchsmasten am Potsdamer 
P latz zwischen Budapester und

—   Potsdam er Straße ausgebildet
werden. Der Vorschlag zu diesem 
Signalgerät geht davon aus, daß 
der Stiel unten bis zur Kopfhöhe 
möglichst schmal gehalten wer
den muß, um Ausblick _ und 
Sicherheit des Fußgängers ge
rade an jenen wichtigen Ver
kehrsknotenpunkten, nicht zu ge
fährden. So werden auch die
Relaiskästen von 50/50 cm Grund
fläche und 1 m Höhe, die am Boden 
zu Störungen führen würden, 
nach oben verlegt. Die Zu
führungskabel für die Beleuch
tung, das Fernsprechwesen und 
für die Steuerleitungen der Sig

nale an den benachbarten Straßenkreuzungen werden in 
einem Kabelbrunnen in der Nähe des Turmes gesammelt 
und mit Kabel-End Verschlüssen in Verteilerkästen ein
geführt. Von hier aus werden besondere Kabel im Turm 
zu den Schaltanlagen führen. Die Regelung wird sich
dann so vor sich gehen, daß in dem Augenblick, da der 
Verkehr in der Längsrichtung der Leipziger Straße vom 
Dönhoffplatz bis zum Leipziger Platz freigegeben ist, auch 
der Verkehr in allen Parallelstraßen hierzu frei ist, 
während der Querverkehr in der Friedrichstraße und deren 
Parallelstraßen, soweit sie die Leipziger Straße kreuzen, 
gesperrt ist. In der anderen Richtung gilt das gleiche, wenn 
in der Längsrichtung der Friedrichstraße der Verkehr frei- 
gegeben, der in der Leipziger Straße gesperrt ist. In Zu
kunft wird es nicht mehr Vorkommen können, daß ein 
I ahrzeug am Potsdamer Platz, an der Mauerstraße, 
Wilhelmstraße und an der Friedrichstraße aufgehalten 
wird. Diese automatische Verkehrsregelung ist ganz nach 
dem Muster der Verkehrsregelung in der New-Yorker Fifth 
Avenue eingerichtet.

Die elektrische Einrichtung des neuen Verkehrsturmes 
(Abb. 3, S. 102) sowie das ganze System von Signallichtern 
soll nach Angaben des Leiters der Telegraphenverwaltung 
des Berliner Polizeipräsidiums T r a m m  ausgeführt 
werden. Im Turin selbst befindet sich ein Signalgeber, der 
m drei Stellungen angibt:
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a) „Freie Fahrt“ (grünes Licht) im Zuge der Leipziger 
Straße, gleichzeitig „Halt“ (rotes Licht) für alle 
Querstraßen,

b) „Freimachung aller Straßenkreuzungen“ (gelbes 
Licht),

c) „Halt“ (rotes Licht) im Zuge der Leipziger Straße, 
gleichzeitig „Freie Fahrt“ (grünes Licht) für alle 
Querstraßen.

Kontrollämpchen in den drei Farben am Signalgeber er
möglichen die Überwachung des eigenen Verkehrsbezirks, 
indem sie dem Verkehrsbeamten anzeigen, ob Steuerstrom 
abgeht. Außerdem wird ein Lampentableau vorgesehen 
werden, das dem Beamten den jeweiligen Verkehrszustand 
in den benachbarten Bezirken (Potsdamer Platz, Spittel
markt, Unter den Linden) anzeigt. Die Bemessung der 
Zeiten für die drei Signalgeberstellungen geschieht durch 
eine im vorderen Fensterbrett eingebaute Sekundenühr, 
deren Zifferblatt eine Zweimal-60-Sekundeneinteilung und 
neben dem Sekundenanzeiger zwei feste, von Hand einstell
bare Zeiger trägt. Die Zeiten für „Freie Fahrt“, „Frei
machen“ und „Halt“ lassen sich damit beliebig einstellen. 
Eine elektrische Uhr wird außerdem noch die Berliner Ein
heitszeit angeben.

Neben diesen, für die eigentliche Verkehrsregelung

wie Feuermelder vorgesehen. Eine Fernsprecheinrichtung 
mit unmittelbaren Verbindungsleitungen zur V o r g e s e tz te n  
Dienststelle, zur Verkehrsinspektion, dem zugehörigen 
Revier der Feuerwehr, dem Rettungsam t und dem öffent
lichen Fernsprechnetz kommt gleichfalls zur Aufstellung. 
Um nachts bei nichtbesetztem Turm den Streifmannschaften 
Polizeimeldeanrufe weithin sichtbar zu machen, werden 
außen am Beobachtungspavillon, oberhalb der Schiebe
fenster, vier blaue Polizeimelderlampen vorgesehen, den 
vier Straßenrichtungen entsprechend, die Flackersignale 
oder Morsezeichen geben sollen. Dem mündlichen Verkehr 
des Turmbeamten mit den Verkehrsbeamten auf der 
Straße wird eine Sprachrohranlage dienen. Das Heran
rufen der Beamten zur Rücksprache geschieht durch einen 
großen Rasselwecker, der außen unterhalb des Fußbodens 
des Pavillons vorgesehen wird. Ein einstellbarer Plan
spiegel in Augenhöhe wird dem Beamten auch den rück
wärtigen Blick in die Friedrichstraße in Richtung Belle- 
Alliance-Platz sichern. Die Beheizung des Turmes erfolgt 
im Winter durch elektrische Heizkörper, die in den Seiten
wänden aufgehängt werden, während für den Standplatz 
des Beamten eine Heizplatte in den Fußboden eingelassen 
wird. Sicherungen, Schalter usw., wie überhaupt die ge
samte Starkstromverteilung für Beleuchtung, Heizkörper,

A bb. 2. E r s c h e i n u n g  d e s  v o r g e s e h e n e n  V e r k e h r s t u r m e s  i m  S t r a ß e n b i l d .

bestimmten Einrichtungen werden aber dem Verkehrs
beamten noch eine Reihe weiterer Apparate zur Verfügung 
stehen, mit denen er bei Störungen des normalen Straßen
verkehrs, wie Unfällen, Feuer, Aufläufen, Unruhen u .a .m . 
Signale an die zuständigen Stellen abgeben kann (vgl. 
Grundriß, Abb. 3, S. 102). Es werden im Turm fernerhin 
elektrische Auslösungen für den zugehörigen Polizei- so-

Hei’zplatten, Signalmelder- und Polizeimelderlampen werden 
im Beobachtungspavillon selbst, unterhalb der Fenster
bretter bequem zugänglich, eingebaut. Die zum Betrieb der 
Schwachstromeinrichtungen notwendigen Batterien, sowie 
die dazu gehörigen Ladeeinrichtungen, kommen dagegen 
außerhalb des Turmes in einem besonderen Kabelkeller 
zur Aufstellung. — Dr.-Ing. W e d e m e y e r .

Verkehrshem m nisse und ihre L ösun gen *).
Von Mag.-Oberbaurat Dr.-Ing. J e l k m a n n ,  Berlin.

ie Lösung der Verkehrsfragen in den Straßen 
Berlins ist eine der wichtigsten gegenwärti
gen Aufgaben, insonderheit im Westen an 
der Grenze unseres alten Stadtbildes, dem 
Potsdamer Platz.

Es ist anerkennenswert, was hier ver
sucht und wieviel auch bereits erreicht ist. Jedoch gelöst 
erscheint das Verkehrsproblem noch nicht.

Der Behebung der Verkehrsnöte in diesem Stadtteil 
stehen nicht unwesentliche Schwierigkeiten entgegen.

Das Weichbild der Stadt hatte seine frühere wesent
liche Teilgrenze an der heutigen Budapester und König- 
grätzer Straße, nördlich hiervon durchfließt die Spree mit

*) A n m e r k u n g  d e r  S c h r i f t l e i t u n g :  D ie  A r b e it  is t  sch o n
v o r  e in ig e n  M o n a ten  g e s c h r ie b e n  u n d  k o n n te  w e g e n  R a u m m a n g e ls  n o ch  
n ic h t  v e r ö ffe n t lic h t  w e r d e n . I n z w is c h e n  s in d  e in e  R e ih e  a n d e r e r  V or
s c h lä g e  e r sc h ie n e n , w ir  s te l le n  a b er  a u ch  d ie se n  zu r  E rö rteru n g . —

vielen Windungen die Stadt, westlich schließt der Tier
garten an, und weiter südlich baute sich das heute umfang
reiche Gleisnetz der Anhalter und Potsdam er Bahn im 
Laufe der Jahrzehnte aus. Nach Süden anschließend 
hemmte der Lauf des Landwehrkanals die Anlagen großer 
Verbindungsstraßen nach dem Stadtinnem.

Außerhalb der Stadtgrenze, westlich und südwestlich, 
wo inzwischen als große Städte unsere blühenden Vororte 
erstanden sind, waren damals Wiesen und wogende K orn
felder, unterbrochen von einer Anzahl kleinerer Dörfer. 
Damals, wie heute, führten zwei Straßen nach dem Innern 
unserer Stadt: die Charlottenburger Landstraße und diq 
Potsdamer Straße.

So war es vor vielen Jahren, als 10 bis 20 Ochsen
gespanne in langsamem Schritt ihre Karre in die Stadt 
zogen, und so ist es noch heute, wo Tausende von Auto
mobilen mit der zulässigen ' Geschwindigkeit eines Per-
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sonemvagens nach unserer City hineilen. Damals konnten 
die beiden Straßen den Verkehr von einigen Tausend aus
wärtiger Bewohner wohl bewältigen, heute fordert man 
das gleiche von ihnen aus den weitverzweigten 1 eilen 
unseres reichsten und größten Stadtgeländes, das mit rund 
1 200 000 Einwohnern die Bezirke des Alt-Berliner vv estens 
von Charlottenburg, Westend, Wilmersdorf, Friedenau, 
Grunewald, Schmargendorf, Dahlem, _ Zehlendorf- 
Schlachtensee, Wannsee, Lichterfelde, Steglitz, Schöneberg 
z. T. auch noch von Südende, Lankwitz und Spandau um
faßt. So müssen Charlottenburger Chaussee und Leipziger 
Straße heute den gesamten Eingangsverkehr nach unserer

G r u n d r iß  z u m  V e rk e h r jfa rm , 

¿ ¡e ip z ig e r-S c k e  & h 'e d ric h jfra ß z .
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Abb. 3.
Der g e p la n te  V erk eh rstu rm  in B erlin .

C ity vom Westen her bewältigen, auf eine Ausdehnung von 
über 3 k>" Breite, und zwar vom Reichstags-Ufer bis zur 
Yorkstraße. in welchem Gebiete sich der ganze Verkehrs
strom aus den oben angeführten Stadtteilen auf den beiden 
vorgenannten Straßen in das Stadtinnere hineinzwängt. 
Um einen Vergleich zu haben, was es bedeutet, in den ver
kehrsreichsten Teilen einer Viermillioncnstadt auf 3 k™ 
Breite nur zwei Einfall- und Verbindungsstraßen zu haben 
mag angeführt werden, daß auf einen Raum von 1 km’ 
Breite zwischen Dorotheenstraße und Leipziger Straße 
also in nächster Nähe, sich zehn gleichlaufende Straßen 
in den zu bewältigenden Verkehr teilen.

Wie bereits erwähnt ist, stehen der Lösung dieses Ver
kehrsproblems im Norden durch den windungsreichen Lauf 
der Spree, südlicher durch den Tiergarten, insonderheit je
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doch durch das Gleisgelände der Anhalt-Potsdamer Bahn, 
nicht zu unterschätzende Schwierigkeiten entgegen.

Man ist geneigt zu fragen, ob das nach dem Kriege 
seinen früheren Zwecken nicht mehr dienende Tempelhofer 
Feld nicht einer großzügigen Zentral-Bahnhofs-Anlage 
nutzbar zu machen ist. Rangier- und Abstellgleise in dem 
derzeitigen Umfange der Anhalt-Potsdamer Bahn auf dem 
wertvollsten Gelände einer Großstadt sind ein Luxus, der 
nicht allein den Verkehr behindert, sondern auch Stadt und 
Staat hohen Gewinn entgehen läßt.

Welch’ große Aufgaben würden sich bei Freimachung 
des Gleis- und Bahngeländes dem Städtebau eröffnen.

In einem unserer besten Geschäfts
viertel könnte ein großzügiges Straßen
netz mit Grünanlagen und Geschäfts
häusern m odernster Technik erstehen. 
Der wichtige Straßenzug der Liitzow- 
straße wäre über das frühere Bahn
gelände nach der Schöneberger und 
Luckenwalder Straße durchzufüh
ren, womit zwei neue Durchgangs
adern: Lützowstraße, Schöneberger,
Anhalter, Koch-, Lindenstraße bzw.

Oranienstraße, und andererseits 
Luckenwalder Straße—Tempelhofer 
Ufer — Gitschiner Straße gewonnen 
wären. Einen nicht minder wichtigen 
Verkehrsweg bringt die Fortführung 
der Tauentzien-, Kleist-, Bülow-, 
Gneisenaustraße. Zum mindesten er
scheint jedoch der Ausbau einer 
großzügigen Unterführung der Anhalt- 
Potsdamer Bahn in Verlängerung der 
Lützowstraße zur Meisterung heutiger 
und zukünftig noch zu erwartender 
Verkehrsschwierigkeiten als unerläß
lich. Welch’ gesunde städtebaulichen 
Verhältnisse durch ähnliche Maß
nahmen (Verlegung der Bahn- und 
Gleisanlagen) geschaffen worden sind, 
läßt das Stadtbild von Frankfurt a. M. 
und anderer Städte deutlich erkennen.

Weit wichtiger noch erscheint die 
Lösung der Verkehrsfrage im Gebiet 
des P o t s d a m e r  P l a t z e s  (vgl. 
Plan) und der Straße U n t e r  d e n  
L i n d e n. Eine wesentliche Ver
kehrserleichterung am Platze dürfte 
dadurch zu gewärtigen sein, daß eine 
Straßenbahnunterführung, von dem 
breiteren Teile der Potsdamer Straße 
ausgehend, nach der Leipziger Straße 
hin ausgebaut wird. Eine geringe Ver
breiterung des Leipziger Platzes zu 
beiden Seiten der Einfahrtsrampe 
dürfte durch die vorhandenen Frei
flächen der Grünanlage etwa zu er
wartende Schwierigkeiten beheben.

Im W esten der S tadt hat sich im 
Laufe der Jahre die Autoschnellver
kehrsader Kurfürstendamm — Tier
gartenstraße—Lennestraße entwickelt. 
Am Ende der Lennestraße gebieten 
die Mauern der Gartenanlagen an der 
Budapester Straße dem Verkehr Halt 
und fordern eine Teilung nach den 
Linden, der Voß- oder der Leipziger 
Straße. Am gesuchtesten sind alsdann 
die Linden, da ihr Verkehr der 
Stockung am Potsdam er Platz und 
der mit langen Straßenbahnzügen be
hinderten Leipziger Straße nicht aus
gesetzt ist.

Die Yoßstraße krankt in ihrer Verkehrslösung an der 
Verkehrsstockung des Potsdamer Platzes. Ihre Entleerung 
an der Budapester Straße hängt mit dem jeweiligen Ver
kehrsdurchlaß am Potsdamer Platz eng zusammen. Staut 
sich in der Budapester Straße bis weit über die Voßstraße 
hinaus eine Wagenburg auf, so ereignet es sich, daß zeit
weise eine Leerung der Voßstraße von Gefährten unmög
lich ist, da durch das Nachrücken der Fahrzeuge in der 
Budapester Straße bei Freigabe des Durchgangsverkehrs 
am Platz nach der Königgrätzer Straße hin der Ausgang 
der \  oßstraße auch dann noch mit nachrückenden Ge
lahrten verstopft ist, wenn der vorerwähnte Durchgangs
weg wieder verschlossen wird. Die zur Zeit abgeschlosse
nen Verkehrsmaßnahmen am Potsdamer Platz scheinen 
eine Regelung in der Voßstraße nicht zu ermöglichen.
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Ein unabweisbares Bedürfnis bleibt mithin die Weiter
führung der Schnellstraßen Kurfürstendamm—Tiergarten
straße—Lennestraße.

Eine Durchführung der Lennestraße nach der Franzö
sischen Straße löst diese Schwierigkeit und stellt einen 
unmittelbaren Anschluß an die Königstraße und mit ihr 
an die Ausfallstraße her. Jedoch die mit diesem Projekt 
unvermeidliche Niederlegung ganzer Häuserblocks der 
Ministerien dürfte die Durchführung des Projektes recht 
kostspielig und schwierig gestalten. A n  s e i n e r  S t e l l e  
w i r d  d i e  V e r b i n d u n g  d e r  L e n n e -  m i t  d e r  
B e h r e n s t r a ß e  i n  V o r s c h l a g  g e b r a c h t .  Die 
bisherige Schranke der Parkmauern der Budapester 
Straße würde alsdann durchbrochen und in leichter W in
dung könnte eine breite unbebaute Parkstraße durch die 
Ministergärten — und die Wilhelmstraße -—- in die jetzt 
wenig belebte Behrenstraße führen. Am Ende der Behren- 
straße wird sich ein großer Teil des Schnellverkehrs be
reits in den Nebenstraßen aufgelöst haben öder zweigt 
an der Hedwigskirche nach der Französischen Straße und 
nach den Linden hin ab, um seinen Fortgang in der 
Kaiser Wilhelm- oder Königstraße zu nehmen. Die 
Behrenstraße hat vor der Französischen Straße hinsicht
lich Aufnahme des Schnellverkehrs noch den Vorteil auf
zuweisen, daß sie den jeden Schnellverkehr hemmenden 
Straßenbahnbetrieb nicht aufweist. Andererseits bestände 
jedoch auch die Möglichkeit, den neu gewonnenen Straßen
zug dem Straßenbahnverkehr zu erschließen und hier
durch eine ganz wesentliche Entlastung der Leipziger 
Straße herbeizuführen. Eine Weiterführung der Straßen
bahn am Südrande des Tiergartens wäre weiter im Auge 
zu halten. Ein ganz besonderes Augenmerk ist bei diesem 
P rojekt der Kreuzung der Lenne- mit der Budapester 
S traße zuzuwenden, um nicht in wenigen Jahren die heuti
gen Verkehrsschwierigkeiten am Potsdam er Platz zu ge
wärtigen. Die Möglichkeit über freies Gelände verfügen zu 
können, gibt einer großzügigen Lösung Raum.

Die Schaffung einer Platzanlage nach dem Vorbild 
des Kemperplatzes würde den heutigen Verkehrbedürf
nissen wohl Rechnung tragen, jedoch den zukünftigen mit 
Gewißheit nicht. Die Anlage einer Straßenunterführung 
für die neue Schnellverkehrsader (vgl. Plan) erscheint 
eine Notwendigkeit und zwar so, daß die Unterführung 
selbst eine Fahrbreite für mehrere Fahrzeuge u. Umst. 
auch Straßenbahn bietet und zu beiden Seiten oberhalb 
einen beiderseitig ebenso breiten Fahrdamm erhält. Eine 
im Zuge der Budapester Straße anzulegende oberirdische 
Insel gewährt der Unterführung Licht und Luft und bietet. 
ähnlich dem Kemperplatz, einen Hinweis für die ober
irdische Regelung des Verkehrs in der Lennestraße und der 
Budapester Straße.

Studiengesellschaft für

ngesichts der Dringlichkeit der ihr zuge- 
^ ¡8 $  stellten Aufgaben hat die ..Studiengesell- 

gpjajyflL WH. schaft für Automobilstraßenbau“ alsbald 
'S ! nach ihrer Gründung im Oktober v. Js. ihre 

Arbeiten wieder aufgenommen. Zunächst 
ga 11, es, die Organisation auszubauen, die 

Organe der Gesellschaft — Vorstand und Arbeitsaus
schüsse — zu schaffen unter Berückichtigung aller sach
lichen Interessen, die der Studiengessellchaft dienlich sein 
konnten. Die Satzung, die auf der zweiten Vorstands- 
silzung am 19. Dezember 1924 festgelegt wurde, sieht 
einen Vorstand von 27 Personen vor, der durch eigne 
Zuwahl auf 30 Personen ergänzt werden kann. Er setzt 
sich zusammen aus Vertretern von o Gruppen und zwar: 
Wissenschaft 4 Vertreter. Bau- und Unterhaltungspflichtige 
Verbände sowie Beamte der Bauverwaltungen 8, Nutz
nießer 5, M ateriallieferanten 4. Bauausführende 6 Vertreter.

Sowohl bei der Besetzung des Vorstandes als auch 
der Arbeitsausschüsse wurde darauf bedacht genommen, 
alle Teile des Reiches zu W orte kommen zu lassen. F’ür 
das laufende Geschäftsjahr wurden die Herren des vor
bereitenden Ausschusses, Geh.-Reg.-Rat Prof. Dr.-Ing. 
B r i x ,  Charlottenburg, Geh.-Reg.-Rat Prof. 0  t z e n , Han
nover und Baurat Dr.-Ing. R i e p e r  t , Charlottenburg, als 
geschäftsführender Vorstand und Ob.-Ing. K i r c h b e r g  
als Geschäftsführer gewählt. Die Geschäftstelle befindet 
sich in Charlottenburg, Knesebeckstraße 74.

Die drei bisher abgehaltenen Vorstandssitzungen be
schäftigten sich vorwiegend m it Organisationsfragen. 
Gegenüber den Anträgen verschiedener Fachzeitschriften, 
sie als o f f i z i e l l e s  O r g a n  der Studiengesellschaft an
zunehmen. wurde die Auffassung vertreten, die einschlä
gige Fachpresse gleichmäßig durch Berichte zu bedienen 
und auch gelegentlich einen mündlichen Meinungstausch

Das Projekt: Durchführung Lennestraße—Behren
straße weist insofern die Form einer greifbaren Möglich
keit auf, als überhaupt keine größeren Gebäudekomplexe

niederzulegen sind, was die Kosten ganz erheblich niedriger 
gestalten wird.

Vorschläge in diesem Sinne sind bereits vor langer 
Zeit dem Städtebauamt durch mich unterbreitet w orden.—

A utom obilstraßenbau.

mit den V ertretern der Fach- und Tagespresse im Interesse 
der Sache herbeizuführen.

Die erste M i t g l i e d e r v e r s a m m l u n g  soll wäh
rend der Verkehrausstellung in München stattfinden. Eine 
Beschickung der V e r k e h r s a u s s t e l l u n g  selbst von 
der Gesamtheit der Studiengesellschaft kann nicht er
folgen, weil bisher noch zu wenig Material vorhanden ist 
und die Kürze der Zeit keine ausreichende Vorbereitungen 
zugelassen hat.

Die Zusammensetzung der A r b e i t s a u s s c h ü s s e  
wurde mit aller Sachlichkeit in die Wege geleitet. Auch 
nach ihrer Bildung haben die Ausschüsse das Recht, sich 
zu ergänzen. Den Anregungen aus verschiedenen Kreisen 
entsprechend wurden teils weitere Ausschüsse gebildet, 
teils einige zunächst vorgesehene Ausschüsse aus Zweck
mäßigkeitsgründen zusammengelegt. Es bestehen zur Zeit 
folgende 24 Ausschüsse: Engerer Planungsausschuß,
Stadtstraßen, Landstraßen, Hygiene, Verkehrsregelung, 
Steinpflasterstraßen, Asphaltstraßen, Teerstraßen, Beton
straßen, andere Straßenkonstruktionen, Straßenbaum a
schinen, Automobiltechnik, Bereifung, Gesetzgebung und 
Finanzierung.

Um die Arbeitsgebiete der Ausschüsse zu umgrenzen, 
wurden Richtlinien aufgestellt, auf Grund deren die Aus
schüsse in ihren ersten Sitzungen Arbeitsprogramme fest
legten. Im allgemeinen wurde der Weg beschritten. Be
richterstatter zu bestimmen, die die Sonderfragen auf 
Grund der bisherigen Erfahrungen behandeln, um darauf 
die weiteren Arbeiten aufzubauen.

Die Ergebnisse der Ausschuß-Sitzungen seien im fol
genden kurz wiedergegeben. Im einzelnen wird auf die 
Arbeiten der Ausschüsse in besonderen Berichten zurück
zukommen sein, auf die daher schon im voraus hier ver
wiesen sein mag.
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De r  „ E n g e r e  P l a n u n g s a u s s c h u ß “ t e i l t e  s e in  
A r b e its g e b ie t  in  fo lg e n d e  6  G ru p p en  e in : W ir ts c h a f t l ic h e s  
V e r h ä ltn is  z w is c h e n  S c h ie n e n w e g e n  u n d  K r a f tw a g e n 
str a ß e n , E n tw u r f e in e s  K r a f tw a g e n v e r k e h r s n e tz e s  tu i 
D e u ts c h la n d , G e s ta ltu n g  v o n  K r a ftw a g e n v e r k e h r sb a n d e r n ,  
G e s ta ltu n g  v o n  K r a ftw a g e n s tr a ß e n , d ie  a u c h  a n d e r e n  V e i-  
k e h r s a r te n  d ie n e n , s o w ie  a llm ä h lic h e s  A u sb a u p ro g r a m m ,  
E in fü h r u n g  d er  K r a ftw a g e n s tr a ß e n  in  d ie  S ta d t-  u n d  L a n d 
p la n u n g , F e s ts e tz u n g ,  D u r c h fü h ru n g  u n d  B e tr ie b  v o n  
K r a ftw a g e n s tr a ß e n . .

Der Ausschuß „ L a n d s t r a ß e n “ hat, um eine Grund- 
Sitzungen abgehalten hat, nimmt seine Untersuchungen 
nach 4 Gesichtspunkten auf: Planung und Bau, Neben
anlagen, Betrieb, Auswahl der Befestigungsarten.

Der Ausschuß „L a nd s t  r a ß e n“ hat. um eine Grund
lage für seine Arbeiten zu gewinnen, zunächst Bericht
erstatter zur Prüfung folgender beiden Fragen bestimmt: 
Welche Mißstände haben sich durch den zunehmenden 
Automobilverkehr auf den Landstraßen ergeben? W elche 
Mittel können dagegen in straßenbautechnischer Be
ziehung angewendet werden?

Der Ausschuß „H y g i e n e“ hat sich folgende 3 Auf
gaben gestellt: Bekämpfung des Staubes und der Schmutz
bildung, Bekämpfung des Geräusches, Sorge für Erhaltung 
reiner Luft.

Der Ausschuß „ V e r k e h r s r e g e l u n g “ bestimmte 
für seine nächste Sitzung 3 Referate: Geschwindigkeit,
Belastung, Bereifung; Fahrbahnbreite, Verkehrsdichte, 
Klassifizierung der Straßen; Verkehrsregelung, insbeson
dere verkehrspolizeiliche Bestimmungen.

Der Ausschuß „ S t e i n p f l a s t e r s t r a ß e n “ führt 
einen schriftlichen Meinungsaustausch unter seinen Mit
gliedern herbei, um erst dann eine besondere Arbeits
verteilung vorzunehmen.

Der Ausschuß „ A s p h a l t s t r a ß e n “ setzte 4 Unter
ausschüsse ein: Stampfasphalt, Gußasphalt, Walzasphalt,
Asphaltschotter. Er machte ferner für die Asphalt strecke 
der Versuchsstraße Braunschweig den Vorschlag zweier 
Ausführungsarten, die beide zur Anwendung kommen 
sollen: Asphaltbeton, heiß verarbeitet; Asphaltschotter
im Tränkverfahren (Asphaltmacadam), Asphalt heiß ver
arbeitet.

Der Ausschuß „ T e e r s t r a ß e n “ versendet an die 
Städte, Provinzialverwaltungen und die in Betracht kom
mende Industrie Fragebogen, um ein einwandfreies Mate
rial über vorhandene Teerstraßen und deren Bewährung 
zu erhalten. Es wurden 3 Unterausschüsse gewählt:

Historische und Auslandskommission, technische Kom
mission, wissenschaftliche Kommission.

Der Ausschuß „ B e t o n s t r a ß e  n“ beschäftigte sich 
bereits mit der praktischen Ausführung der Straßen. Die 
Betonstrecke der Versuchsstraße Braunschweig wird nach 
dem Vorschläge des Ausschusses ausgeführt. Sie wiid 
nach dem Zweischichten-Verfahren hergestellt, erhält eiv.e 
Eisenbewehrung, eine m ittlere Längsfuge und Querfuge 
in 6 m Abstand. Mit einer Anzahl von Interessenten für 
Betonstraßen ist Verbindung aufgenommen worden, damit 
an allen in Frage kommenden Stellen nach einheitlichen 
Gesichtspunkten gearbeitet wird.

Der Ausschuß „ A n d e r e  S t r a ß e n k o n s t r u k 
t i o n  e n“, der alle Straßenbefestigungsarten bearbeitet, 
die nicht in das Gebiet der vorgenannten Ausschüsse 
fallen, wählte 3 Unterausschüsse, und zwar für Klinker
pflaster, Holzpflaster und Schlackenpflaster.

Der Ausschuß „ G e s e t z g e b u n g  u n d  F i n a n 
z i e r u n g “ beschäftigte sich in zwei Sitzungen mit der„Ver- 
oidnung über die Erhebung von Vorausleistungen für die 
Wegeunterhaltung“, die inzwischen durch das bekannt
gewordene Mindener Urteil für rechtsungültig erklärt 
worden ist, und stellte „Richtlinien für die Finanzierung 
der Wegelasten“ auf, die unterscheiden zwischen a l l g e 
m e i n e n  W e g e a b g a b e n  (Kraftfahrzeugsteuer, er
weitert für alle Personen- und Lastwagen), b e s o n d e r e n  
W e g e a b g a b e n  (tonnenkilometrisch, gestaffelter Tarif) 
und a u ß e r o r d e n t l i c h e n  R e i c h s  - u n d  S t a a t s 
z u s c h ü s s e n  für Neu- und größere Umbauten.

Ein Zusammenarbeiten der Ausschüsse, das durch 
die vielen Berührungspunkte ihrer Arbeitsgebiete geboten 
ist, wird außer durch die zentrale Regelung der -Arbeiten 
durch den Vorstand, dadurch gewährleistet, daß die Ob
leute sämtlicher Ausschüsse bzw. ihre von Fall zu Fall zu 
bestimmenden V ertreter an allen Sitzungen der anderen 
Ausschüsse teilnehmen können und die Niederschriften der 
Sitzungen erhalten, um sich über die Beratungsgegenstände 
zu unterrichten.

Die Nutzbarmachung der Erfahrungen des Auslandes 
wiid durch S t u d i e n r e i s e n  in die Wege geleitet. 
Über die Ende Oktober v. Js. unternommene Reise nach 
E n g l a n d  liegt der Bericht bereits vor, der durch die 
Geschäftsstelle der Studiengesellschaft bezogen werden 
kann.*) Zum Städtebaukongreß in A m e r i k a  waren 
einige Herren gefahren. Die Reise gilt ebenfalls mit als 
Veranstaltung. Eine Reise nach der S c h w e i z  und 
O b e r i t a l i e n  ist in Vorbereitung. —

Vom internationalen Städtebaukongreß in New York.
(Fortsetzung aus Nr. 12.)

ndere amerikanische Staaten waren in den 
Ausstellungsräumen sehr schwach vertreten: 
C a n a d a nur durch einige Arbeiten des 
Architekten N. C a u c h o n ,  M e x i k o  durch 
einen Übersichtsplan der Hauptstadt, durch 
hübsche Pläne der Stadt Rosita und be

merkenswerte Wohnhausbauten des dortigen Architekten
H. E. S k o u g o r.

Aus E n g l a n d  kamen Pläne der Hauptverkehrs
straßen für Groß-London, ein Plan des römischen London 
(Architekt W. R. D a v i d g e), umfassende Vorarbeiten für 
den Landplan des Themsetals ( A d a m s  u. T h o m p s o n ) ,  
Pläne und Schriften über die Gartenstädte Letchworth (von
C. B. P u r  dom ), Welwyn, Kemsley und Knebsworth, 
Bebauungspläne und Stadtverbesserungsvorschläge von 
Birmingham, Bradford, Dublin, Leeds, Leicester, Liverpool 
mit Birkenhead, Luton und Sheffield, endlich Überland- 
Siedlungspläne der Bezirke von Manchester, Doncaster 
und Rotherham, außerdem aber vortreffliche Arbeiten von
G. P e p l e r  und von R.  U n w i n .  Englische außereuro
päische Besitzungen waren durch Pläne für Groß Bombay, 
Madras und Alexandria vertreten.

F r a n k r e i c h  hatte zahlreiche, zumeist bekannte 
Pläne für die Erweiterung der Stadt Paris (Architekten 
A g a c h e und A u b u r t i n), ’ für eine umfangreiche 
Pariser Vorstadt Courneuve (Architekt Jaussely) und eine 
„Gartenstadt“ bei Suresnes, für den Wiederaufbau der Städte 
Reims, Pinon (Aisne) und Roubaix-Tourcoing (Architekt 
G r e b e r) ausgestellt, in ihrer Fassung an der fran
zösischen Überlieferung mit all ihren Unvollkommenheiten 
festhaltend.

D e u t s c h l a n d  war vertreten durch die bedeut
samen S c h m i d t s c h e n  Zonen- und Siedlungspläne 
des Ruhrkohlenbezirkes. Andere angekündigte Ausstel
lungsgegenstände deutscher Städte scheinen nicht zeitig 
angekommen zu sein. Hinzu tra t eine vom Bund Deutscher 
Architekten veranstaltete, leider wenig günstig aufge

hängte, ausgezeichnete Sammlung neuzeitlicher Bau
entwürfe von P. B e h r e n s  (Industriebauten), G. B e s t e 1 - 
m e y e r  (Reichsschuldenverwaltung), E. F a h r e n k a m p ,
A. G e l l h o r n ,  H. u. 0.  G e r s o n  (Ballinhaus), F. H ö - 
g e r  (Chilehaus), W. K r e i s ,  C. J.  M a n g n e r  (Textil
börse in Barmen), E. M e n d e l s s o h n ,  H. M u t h e s i u s ,
H. P ö 1 z i g , H. S t r a u m e r  (Radiohalle) und H. C. 
W a c h  (Filmfabrik).

Erwähnen wir schließlich, daß noch mehrere andere 
Länder, wenn auch in geringem Umfange, an der Veran
staltung sich beteiligt hatten, so S c h w e d e n  und F i n n 
l a n d  durch mehrere gute Stadtbaupläne, R  u ß 1 a n d 
durch den eigenartigen Entwurf eines Sowjet-Regierungs
gebäudes in Moskau, I t a l i e n  durch ein prächtiges Bild 
des nur allzu prächtigen Victor-Emanuel-Denkmals in 
Rom, J a p a n  durch die Darstellung des Zentralparks von 
Yokohama, so kann dieser, von Fehlern gewiß nicht freie, 
Versuch einer annähernd vollständigen Übersicht ge
schlossen werden mit dem Ausdruck hoher Anerkennung 
dafür, daß die New-Yorker Fachgenossen diesen höchst 
umfang- und lehrreichen Stoff zusammengestellt haben, 
dessen Güte zwar nicht durchweg der Menge gleichwertig 
war, der aber die großen und erfolgreichen Anstrengungen 
laut verkündet, die besonders in Amerika auf städtebau
lichem Gebiet gemacht werden. — (Schluß folgt)

*) A n m e r k u n g  d e r  S c h r i f t l e i t u n g :  W ir  v e r w e is e n  auch  
auf d en  A u fsa tz  „ D er  B e to n str a ß e n b a u  im  In - u n d  A u s la n d “ v o n  W . P e t r j  
i n  d er K o n str u k tio n sb e ila g e  Nr. 12 u n d  13 d. J . ,  d er  e b e n fa lls  ü b er  d ie se
lte is e  b er ich te t. —

In h a lt: S traß en d u rch b ru ch  am  a lten  S ch r a n g e n  in  L ü b eck . 
—  D er g e p la n te  V erk eh rstu rm  in  B erlin , E c k e  L e ip z ig er  und 
1'r ied rich straß e. —  V erk eh rsh em m n isse  und ih re  L ö s u n g e n .—  
S tu d ie n g e s e llsc h a ft  für A u to m o b ils tra ß en b a u . — Vom in tern ati- 
on a len  S tä d te b a u k o n g reß  in  N e w  Y ork . (F o r tse tz u n g .)  —
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