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Verkehrsverbesserungen im Zentrum von Rom.
Plan einer neuen Straße am Quirinal.

Von Ingenieur Giulio T i a n , Rom. (Hierzu 5 Abbildungen.)

ine der Studien des neuen Stadt
bauplans von Rom — desjenigen 
von 1909*), aufgestellt vom 
Senator San just de Teuleda 
— betraf die Entlastung des 
Piazza Colonna vom größten 
Teil ihres Verkehrs oder, anders 
ausgedrückt, die Umleitung des 
Verkehrsstromes um das Stadt
zentrum, das man nicht durch

queren sollte, um die Promenade in diesem Zentrum 
der Eleganz und der Muße nicht zu stören.

großen Bankinstitute, die Hauptministerien oder die 
großen Büros der Industrie und des Handels? Keines
wegs! Vielmehr sollte man erreichen, indem man die 
den Platz umgebenden Straßen und diejenigen der 
näheren Umgebung entlastet, daß der ganze Verkehr 
nicht in den Platz mündet, sondern andere Wege sucht.

Um dieses Ziel zu erreichen, braucht man nur die 
Via del Tritone (Abb. 1) in ihrem letzten Stück zu 
verbreitern; aber da die Kreuzung Via del Tritone—Via 
Due Maceíli den Knotenpunkt wichtiger Verkehrs
ströme bildet, die notgedrungen nach der Piazza 
Colonna geleitet werden, muß man diese von diesem

Abb. 1. P lan  der Hauptstraßenzüge von Rom  mit der neuen Straße am Quirinal.
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Senator San just schrieb damals: „Die Piazza 
Colonna stellt in Rom nicht ein Zentrum politischer 
oder o-eschäftlicher Angelegenheit dar; sie besitzt einen 
höheren Wert, denn sie soll das Zentrum der Eleganz 
bleiben, wo sich zwar die Politiker und die Geschäfts
leute gelegentlich treffen, sie sollen den Platz aber 
nicht überschreiten müssen. Und warum sollten sie 
j s  tun? Gruppieren sich etwa um diesen Platz die

*) A n m e r k u n g  d e r  S c h r 1 f 11 e i t u n g : ).gl. die \ eroffent-
ichung Deutsch. Bauztg. 1909. S. 189 9. Dort ist auch ein Plan für die 
Lusgestaltung des Colonna-Platzes nach Tenleda und ein Gegenvorschlag 
on Stflbben, S. 193, wiedergegeben. —

Punkte aus rechts und links des Platzes vorbeileiten, 
so daß Jeder auf der einen oder anderen Seite am Platz 
vorbeigelangen kann, ohne ihn zu überschreiten.“

Im Jahre 1923 — eine Reihe von Jahren waren 
seitdem verflossen —• schrieb ich im „Monitore 
Technico“ von Mailand über die Entlastung des Stadt
zentrums Folgendes: „Bezüglich des Kreuzungspunktes 
Via Due Macelli—Via del Tritone haben sich die Ver
mutungen des Senators San just de Teuleda in vollem 
Maße verwirklicht und heute spielt sich an diesem 
Punkte der stärkste Verkehr der Hauptstadt ab und
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Cb ergeben sich daraus die größten Unzuträglichkeiten 
für den Verkehr der Wagen und Fußgänger.

In dem Umgestaltungsplan von 1909 war die Ver
breiterung der Via del Tritone bis zur Via della 
Panetteria (Plan Abb. 1, S. 41) und die Verbindung der 
Via Due Macelli bis zum Piazza di Spagna vorgesehen; 
natürlich sind diese Pläne bis heute unausgeführt ge
blieben, während die Frage der Verkehrsregelung von 
Tag zu Tag schwieriger zu bewältigen ist.

In dem neuesten Plane für die Umgestaltung des 
Stadtinnern, der soeben veröffentlicht worden ist und 
auf den wir noch zurückkommen, sind verschiedene 
Vorschläge des Ingenieur San just de Teuleda erhalten 
geblieben und wieder aufgenommen: Darunter die Ver
breiterung der Via Due Macelli und Via del Tritone bis 
zur Via della Panetteria. In dem Bericht des Chef
ingenieurs des Techn. Büros der Stadt ist zu lesen:

„Wir haben.die Verbreiterung der Via Due Macelli, 
die im Plan von 1909 vorgesehen war, beibehalten mit 
Rücksicht darauf, daß immer ein sehr starker Verkehrs
strom vorhanden sein wird zwischen dem Stadtteil der 
Prati di Castello (jenseits des Tiber) über Via del 
Babuino und die neue Verkehrsader am Fuße des 
Pincio und durch den Traforo (Tunnel Abb. 1 und 
Abb. 5, S. 43) bis zur Via Nazionale und bis zu den 
Stadtteilen der Via Nazionale und des Esquilino durch 
die Via Milano.

Die Verbindungen zwischen den Knotenpunkten 
Via Ludovisi, Via Porta Pinciana über Via Francesco 
Crispi (an der die Villa Bülow liegt) mit der Via della 
Croce werden hergestellt durch eine neue Verkehrsader, 
die von der Kirche Trinita dei Monti ausgehen wird, 
ohne bis zum Verkehrsknotenpunkt Tritone—Due 
Macelli herabzusteigen, den man im Gegenteil entlasten 
will; von der Trinita dei Monti wird eine Rampe von 
der Villa Medici zum Tunnel unter dem Pincio führen.

Diese Verkehrswege werden vervollständigt durch 
eine, übrigens nur kurze Galerie, die die Via di Porta 
Pinciana unmittelbar mit der Via del Muro Torto ver
binden wird und durch Verbreiterung erstgenannter 
Straßen, die 19 m Breite erhalten wird.

Diese Verbreiterung ist übrigens enthalten im 
Plan von 1909 und im Bericht der Kommission für die 
Stadterweiterung Roms von 1924. Der erstere Teil 
dieses Systems von Verbindungen, der durch die neue 
Straße zwischen Piazza San Bernardo und Piazza 
Barberini (Abb. 5, S. 43) gebildet wird, gehört auch zu 
den Verbindungen zwischen dem Bahnhof Terminus 
und dem gegenwärtigen Zentrum; einen Teil davon 
bilden auch die Via del Tritone, verbreitert von der 
"V ia Due Macelli bis zur Via della Panetteria, ferner 
die neue Verkehrsader, die im Zuge der Via Marco 
Minghetti bis zur Via del Tritone durchgebrochen wird, 
und ebenso die Via dei Serviti, die verbreitert ist eben
so wie die Verbindung zwischen Via del Serviti und 
der Piazza Santi Apostoli nahe der Piazza Venezia 
(AbK 5, S. 43). Vervollständigt wird das System der 
um die Piazza Colonna herumgeführten Straßen durch 
eme Parallelstraße zum Corso zwischen Piazza San
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Apostoli und Via del Tritone und durch die Verbesse
rungen der Piazza Poli und Via dei Crocife.“

Es ist klar, daß durch die zuerst 1909 durch den 
Ingenieur Sanjust de Teuleda vorgeschlagenen Lö
sungen, die dann auch von anderen Ingenieuren unter 
verschiedenen Gesichtspunkten verfolgt worden sind, 
man sicherlich das Ziel erreicht, von der Piazza Colonna 
die Hauptverkehrsströme abzuleiten, die die Stadt an 
diesem Punkte durchfließen und daß man auch damit 
den letzten Teil der Via del Tritone entlastet, der auf 
die Piazza Colonna mündet (Abb. 5, S. 43), aber man 
läßt die Frage des Kreuzungspunktes Via Due 
Macelli—Via del Tritone ungelöst, die seit 1909 noch 
keine befriedigende Lösung gefunden hat.

Der derzeitige, ausgezeichnete Leiter des Institutes 
für Volkswohnungen in Rom, Ingenieur Innocenzo 
Costantini ,  hat dieses Problem seit mehreren 
Jahren studiert und legt soeben eine Lösung vor, die 
uns besonders interessant erscheint. Er nennt seine 
Pläne „Progetto per una nuova Via del Quirinale“ (Plan 
einer neuen Straße am Quirinal). Aus seinem Bericht 
geben wir hier einen Auszug wieder:

Der Durchbruch der Via Marco Minghetti (Abb. 5
S. 43), so bemerkt er sehr richtig, ist kürzlich in einem 
Wettbewerb der Stadt nur als eine einfache lokale 
Lösung vorgeschlagen worden, die das letzte Stück der 
Via del Tritone entlasten soll.

In dem neuen Umgestaltungsplan von Rom, der 
eben veröffentlicht worden ist, ist diese Lösung des 
Durchbruches und der Verlängerung der Via Marco 
Minghetti wieder aufgenommen und zusammengefaßt 
worden mit anderen Vorschlägen, die die Verheerungen 
in dieser Zone wesentlich erhöhen, ohne damit die all
gemeinen Verkehrsmöglichkeiten wesentlich zu steigern. 
Denn die Verlängerung der genannten Straßen mündet 
immer noch an dem berüchtigten Knotenpunkt Via Due 
Macelli—Via del Tritone aus, und, was noch schlimmer 
ist, sie richtet hierher noch verstärkte Verkehrsströme, 
und zwar gerade diejenigen, die von der Piazza Venezia 
über die neue Diagonale, von der Piazza del Lavatore 
zur Piazza San Apostoli und Piazza Venezia, führen. 
(Abb. 5, S. 43.) Berücksichtigt man ferner, daß die 
V ia Marco Minghetti selbst nach Osten verlängert ist, 
auf der anderen Seite des Corso Umberto I, da sie eine 
Hauptverkehrsader bilden soll, parallel zum Corso 
\  ittorio Emanuele und dem Zuge Piazza Cavour—Via 
I omacelli—Piazza di Spagna folgend, so sieht man, daß 
der Verkehr dieser neuen Verkehrsader sich in bedenk
licher Weise wirft gegen den erwähnten Knotenpunkt, 
den man seit langer Zeit entlasten will.

Es ist also klar, daß die Verlängerung der Via 
Marco Minghetti in der vorgeschlagenen Form sehr 
gefährliche Unzuträglichkeiten mit sich bringen kann; 
man muß daher eine Lösung studieren, die aus dieser 
v erlängerung tatsächlich größere Vorteile, einen 
größeren Nutzeffekt zieht, zugleich eine Lösung, die 
sich leicht verwirklichen läßt und zugleich imstande 
ist, den Straßenbahnverkehr anderer bereits über
lasteter Verkehrslinien aufzunehmen.

Diese Lösung ist gefunden in einer neuen Verkehrs
ader parallel zur Via del Tritone (Abb. 5, S. 48), die 
vom Corso Umberto bis zur Via XX. Settembre und bis 
zum Grand Hôtel führt. Sie stellt eine wirkliche Ver
doppelung der Via del Tritone dar, da sie diese mit 

( i veln bereits so gesättigte Straße nirgends berührt 
und, was das Wichtigste ist, diese neue Linie über
schreitet den Knotenpunkt Tritone—Due Macelli in 
einer anderen Höhe, ohne ihn selbst zu kreuzen; mit 
anderen Worten, diese Lösung ist das, was die 
' i anzosen „Carrefour à voies superposées“ nennen,
1 • i. einen Verkehrsknotenpunkt mit übercinander- hegenden Straßen.

Es ist mehrere Jahre her, daß die Techniker in 
ans sich mit der Frage der Verkehrshäufung an 

einzelnen Knotenpunkten befaßt haben. Einer der 
bedeutendsten, Ingenieur Eugène Hénard, hat dieses 
Verkehrsproblem wissenschaftlich behandelt, indem er 
* ie Ursache der Gefahren untersuchte, die auf einem
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Kreuzungsplatz mit mehreren Abzweigungen entstehen. 
Er unterscheidet drei Arten von Punkten, an denen 
sich die Wagen treffen, die über den Platz verkehren 
wollen. Er nennt „Konfliktspunkte“ die wirklich ge
fährlichen, wo sich die Wagen in die Flanke fahren 
können. An einem Verkehrsplatz mit 4 Straßen
abzweigungen (vgl. die Skizze Abb. 2, S. 42) stellt man 
leicht 16 Konfliktspunkte, bei einem Platz mit 6 Ab
zweigungen 120 solcher Punkte fest.

Bei einem Platz mit 5 Abzweigungen ist es dem 
Kutscher, der seinen Wagen in die gefährliche Gegend 
bringt, unmöglich, zu erkennen, von welcher Seite und 
unter welchem Winkel er angefahren werden kann 
durch einen oder mehrere Wagen, die sich in entgegen
gesetzter Fahrtrichtung bewegen.

Offene Kreuzungsplätze sind daher nur bei 
schwachem Verkehr benutzbar und wenn die Wagen 
sie in solchen Abständen überschreiten, daß sie nach
einander die Gefahrenpunkte passieren können, wie 
das z. B. bei den ländlichen Kreuzungspunkten der Fall 
ist. Folgende Zahlen mögen den Verkehrsunterschied 
in ländlichen Bezirken und einer Großstadt, wie z. B. 
Paris, kennzeichnen:

Der Verkehr auf den Landstraßen (Routes 
nationales) beträgt im Mittel 240 Karren am Tag. Bei 
einer Fahrgeschwindigkeit von 8 km in der Stunde be
deutet das einen Abstand von 400 m zwischen den 
einzelnen Wagen. Der Verkehr der Rue de Rivoli in 
der Nähe des Palais Royal betrug schon längere Zeit 
vor dem Kriege mindestens 33 232 Fuhrwerke am Tage. 
Bei einer Geschwindigkeit von ebenfalls 8 km in der 
Stunde ergibt das eine doppelte, ununterbrochene Reihe 
von Wagen, die sich ohne Zwischenraum während 
12 Stunden folgen. Wenn die Breite der Straße nicht 
eine 4- bis Sfache Wagenreihe gestattete, könnte sich 
der Verkehr in ihr also überhaupt nicht mehr abwickeln.

Die Maßregeln der Verkehrspolizei führen zweifel
los eine bessere Abwicklung des Verkehrs herbei und 
genügen vollständig, um diese an Kreuzungen mit 2 
und 3 Abzweigungen zu regeln. Wo der Kreuzungs
platz aber unregelmäßig ist, wird die Sache schon 
schwieriger, es treten Unglücksfälle ein und die Be
völkerung von Paris gab gewissen Verkehrsplätzen 
nicht ohne Grund den Namen „Carrefour des écrasés“.

Wenn man die Kreuzungen, mit 4 Abzweigungen 
betrachtet, die die Regel bilden, so stellt sich als erster 
folgender Gedanke ein: Da alles Übel aus der Be
gegnung von 2 Strömen starken Verkehrs entsteht, 
unterbinden wir die Ursache des Konflikts, führen wil
den einen Strom über den anderen hinweg, dann kommt 
man zu den zweigeschossigen Kreuzungen.

Die Lösung, die in Rom vom Ingenieur Costantini 
vorgeschlagen wird, um das Problem des Kreuzungs
punktes Via del Tritone—Via Due Macelli zu lösen 
zeigt diesen Gedanken. Sie ist ebenso einfach wie elegant

Abb. 5, S. 43, zeigt uns deutlich den Zug der neuen 
.trabe am Quirinal. Der Ausgangspunkt liegt an der 
Piazza del Lavatore etwas überhöht; man steigt von 
Hohe +25 m dort bis zur Höhe +33 "> über dem Tunnel 
unter dem Quirinal (Traforo) mit 5 v. H Sternum- 
empor: das jetzige Tunnelhaupt ist um 20 ™ vor«-e” 
schoben. um die Überführung der neuen Straße zu er- 
moglichen, dann erreicht man, dem Zuge der bestehen
den Straße der Giardim folgend, die Via del Quattro 
Fontane, die m gleicher Höhe gekreuzt wird, und in
dem man südlich des schönen Palazzo Barberini die 
.traße vorbeifuhrt, ohne die schönen 
Gartens zu berühren, mündet man

Bäume des 
in der Via

a a  fcettembre gegenüber dem Kriegsministerium ein
HÖtel un?1 Tte * <li0 neue Straße z""> Grand Hotd und zum Terminus Bahnhof einerseits und der Porta Pia fOniirt at„.  ---, , . u ut 1

J»<m Quirinal tl« d Ä m  „"“ n S Ä Ä
K  Ä C  5; a 431 “■*" 1—  Ä
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del Lavatore. Man sieht zunächst die beiden neuen 
Paläste A und B, dann die große Mauer des kgl. 
Palastes, die architektonisch auszugestalten ist, und 
endlich den langen Trakt der kgl. Stallungen.

Der Verfasser hat sich mit der Führung der 
Straßenbahnlinien von der Piazza del Lavatore bis zur 
Piazza San Apostoli und Piazza Venezia einerseits und 
bis zum Justizpalast andererseits befaßt (vgl. Plan 
Abb. 1). So hat er hinter der Kirche der Heiligen 
Vincenzo und Attanasio (Abb. 5) eine Zweiglinie vor
gesehen, die, die Höhenunterschiede ausnutzend, unter
irdisch verläuft und sich gabelt: Ein Zug geht zur 
Piazza Pilotta und von dort zur Piazza Venezia, der 
andere setzt sieh, die Via Marco Minghetti unterfahrend 
und dort einen Bahnhof der Metro bildend, bis zum 
Corso fort, den sie im Tunnel kreuzt, um oberirdisch 
zur Piazza della Maddalena zurüekzukehren. von der 
sie zur Piazza Navona, zum Tiber und Justizpalast führt.

Vom Standpunkt des allgemeinen Verkehrs und 
im Einzelnen bietet dieser Plan folgende Vorteile:

1. er schafft einen neuen Verkehrszug zwischen 
dem Zentrum und dem Terminus-Bahnhof (Abb. 1),

2. er stellt eine neue Verbindung zwischen Piazza 
Venezia und Piazza Barberini her (Abb. 5),

3. er bildet einen wichtigen Teil des großen Ver
kehrszuges Ost-West Piazza Cavour—Piazza Termini.

4. indem er die Nordseite des Quirinalpalastes vom 
Verkehr abrückt, hebt er die Wirkung des kgl. Palastes 
und gestattet dessen bessere Ausgestaltung,

5. er gestattet, viele, Zerstörungen auf fernere 
Zeiten zu verschieben, indem er andere konstruktive 
Vorteile bietet.

Bezüglich der Straßenbahnlinien gestattet dieser 
Plan eine Reihe sehr befriedigender Lösungen:

1. Selbst nach Beseitigung der Straßenbahn im 
letzten Teil der \ia del Tritone, gestattet er einen 
neuen Endbahnhof für die Straßenbahnen zu schaffen 
hinter der Galerie der Piazza Colonna (Abb. 4) für die 
Linien zum Terminus-Bahnhof und Stadtteil Ludovisi.

2. Unter Vermeidung des steilen Hangs der Via 
Quattro Fontane wird eine neue Linie geschaffen 
zwischen Piazza Colonna und Terminus-Bahnhof, ohne 
die überlastete Via Nazionale zu kreuzen (Abb. 1).

3. Der Plan gestattet, den steilen Hang vom 
Magnanapoli am Anfang der Via Nazionale zu ver
meiden (Abb. 1) und die Durchführung durch den 
Tunnel unter dem Quirinal (Traforo) für alle Linien, 
die von der Piazza V enezia zur Piazza Barberini führen 
und die so den direkten und kürzesten Weg finden.

4. Für den Augenblick wird ein neuer Tunnel, der 
' on der Piazza V enezia zur \ ia Rasella vorgesehen 
war, nicht nötig (Abb. 5).

5. Nicht nur der Kreuzungspunkt Via del Tritone— 
Via Due Macelli wird entlastet, sondern auch die Via 
dei Serviti und der erste Teil der Via del Tritone.

6. Wenn man die neue Verkehrsader mit ihrer 
Verlängerung bis zur Piazza Cavour und dem Justiz
palast durchführt, so ermöglicht man damit die Be
seitigung der Straßenbahnen in den Straßen Tomacelli 
und Condotti, ebenso die Überschreitung des Corso

111 »erto I und man kann gleichzeitig aus der Via Due 
Macelli einen großen Teil des Verkehrs herausnehmen,
» er sie jetzt überlastet, und dort nur die Linien lassen,
» je die 1 ‘üzza del Popolo mit der Via Nazionale ver
binden (Abb. 1). Ferner steht fest, daß die ober- 
n uischen Straßenbahnen, die man in die neue Verkehrs- 
a» » i legen kann, erheblich weniger kosten' als der 

unm , »lei im Stadtumgestaltungsplan vorgesehen war. 
und daß sie für das Publikum angenehmer sind, das 
bekanntlich die Metro sehr ungern benutzt.

Die notwendigen Enteignungen sind außerdem von 
g» i inger Bedeutung und wenig zahlreich.

Dieser Plan einer Umgestaltung im Zentrum von 
Koni ist. insofern von besonderem Interesse, als er eines 
i er svlionsten meist besuchten und charakteristischsten
i S  °r, ewigen Stadt betrifft, die die nationaleRegierung neu beleben will —
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Die Großstadt als Formproblem.
V o n  S ta d tb a u ra t  P a u l W o l f ,  D resd en . (H ierzu  16 A bbildungen.)

ei d e r E rö rte ru n g  des F o rm prob lem s d er 
G ro ß s ta d t m üssen  w ir u n s fre i m ach en  von  
e in e r in  E h rfu rc h t e rs ta rre n d e n  B ew u n d e
ru n g  des u n e rh ö rte n  M aßstabes d e r h eu tig en  
R ie sen s tä d te  m it ih rem  u n g eh eu ren  V erk eh r 
u nd  g ig an tisch  p u ls ie ren d en  L eben . A uf der 

a n d e re n  S e ite  ab er d ü rfen  w ir au ch  n ic h t in  d e r G ro ß s tad t 
a l l e i n  d ie  Quelle a lle r Übel u n se re r  h eu tig e n  Z eit e r
b licken . W ir  m üssen  v ie lm eh r v e rsu ch en , d ie  W ege zu e r
m itte ln . d ie zu e in e r G esundung  u n se re r  G ro ß s täd te  und 
dam it zu e in e r L ö su n g  des a llg em einen  G ro ß stad tp ro b lem s 
fü h ren  können . Und diese L ö su n g  is t in e rs te r  L in ie  in

e in e r L ö su n g  d e r s tä d te b au lich e n  F o rm  d e r h eu tig en  G roß
s ta d t zu  e rb licken .

D ie F o rm  e iner S ta d t is t  ab h än g ig  von  d en  g eo g rap h i
schen  V erh ä ltn issen  e ines O rtes, v o n  d en  L eb en sg ew o h n 
he iten  des V olkes u n d  v o n  seinen  W o h n sitten , v o n  d e r a ll
gem einen  K u n stfo rm  eines V olkes, von  de r R ech tsfo rm  
seines G ru n dbesitzes und  d e r A rt se ines ö ffen tlich -kom m u
nalen  L ebens.

U n te r „ G r o ß s t a d t “ p fleg t m an  h e u te  eine S ta d t 
m it m eh r a ls 100 000 E in w o h n ern  zu v e rs teh e n . O tto 
B l u m  h a t n eu erd in g s v o rg esch lag en , d iese  B ezeichnung  
fü r S tä d te  v o n  100 000 bis 700 000 E in w o h n ern  anzuw enden

Ä b b . i .  W i e d e r h e r s t e l l u n g s v e r s u c h  d e r  G e s . - A n s ie h t  v o n  P r i e u e  n a c h  V  i e g a n d  u n d  S c h r ä d e r .

A b b . 2. B a b y l o n .  W i e d e r h e r s t e l l u n g s v e r s u c h  v o n  „ M e r k e s “ n a c h  P r o f .  O . R e u t h  e r ,  D r e s d e n .
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und die S täd te  m it über 700 000 E inw ohnern  als „ R i e s e n 
s t ä d t e “ zu bezeichnen.

G roßstäd te  und R iesen städ te  sind  n ich t e rs t E r
scheinungen von heute. S chon  aus d er G eschichte des 
a lten  M orgenlandes tauchen  die N am en Babylon und 
Niniveh v o r uns auf, und im k lassischen  A ltertum  w ar

gew esen  sein von  einem  u n g e fäh re n  Umfange wie das 
heutige  Berlin. W enn au ch  n ach  d en  Ausgrabungen von 
R o b ert K  o 1 d e w  e y  d e r  U m fang d e r babylon. Mauer auf 
18 km e in g e sc h rän k t w u rde , so is t  doch auf der anderen 
Seite  zu b each ten , d aß  au ch  a u ß e rh a lb  der babylonischen 
M auer noch v o lk reiche  V o rs tä d te  sich  befanden , "so daß es

ZU/TAND UM DA/ JAHR 1850 ZU/TAND VOM JAHRE 1874

■fcw Ia n d  VOM JAHRE 1883
¿ w/ ia n D VOM JAHRE 1925

unter dem Ei nfl uß ' i n D resde“

Architektur-Verlag Ernst Wasmuth A .-G , B e r h Ü ^  SledlUDg“-

Rom die R iesenstad t, deren  Glanz sich ü b e r  d i e  i
nials b ekann te  W elt ergoß. Die G ro ßstäd te  de a " 
gangenen  K u ltu ren  sind in e rs te r Linie T räg e r ih rer E n t’ 
* .ck lung gew esen, und m it dem  U ntergang  d ieser Groß 
s tad te  verschw anden  auch  diese V ö lk e r  ans Tw  n !  .

Die S tad t B a b y l o n  (Abb 2 S 45^ f  ^«schichte, 
einen U m fang von  8 6  km b e se h e n  haben, d .  h .  e in e  l Ä  
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ganz ^bedeutend b e i , B ab>’1')n schon  um  eine G roßsta  
ma" B abvlon  sn  A g e h an d e lt ha t. A uch N i ,i
doch fehlen da 1 d e h n u n g  n ic h t  n a ch g e s tan d e n  

Die a lt r n  er- g e n au e re  F e s ts te llu n g e n .
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Abb. 7. En tw ick lung des W eichbildes der Stadt Dresden 1549-1925.

Abb 8 (links). 

Stadtschema nach 

V asa r i i l Giovane. 

A us: Brinkmann, 

Platz  u. Monument. 

V erlag  Ernst W asmuth, 

A.-G. Berlin.

Abb. 7 u. 9. A u s P. W olf, W ohnung und Siedlung. 

V e rla g  E rn st W asm uth  A.-G  , Berlin  1926.

gekom m en. H a tte n  in G riech en lan d  d ie  S tä d te  eine gew isse  
G röße  e rre ich t, so w u rd en  sie n ich t e rw e ite rt, so n d e rn  es 
w u rd en  T o c h te rs tä d te  a ls K o lo n ie s tä d te  g e g rü n d e t (Abb. 1,
S. 45), e r s t  a u f  d en  g riech isch en  In se ln , d an n  in K le in 
asien , Ä g y p ten , Sizilien. A ber d as I m p e r i u m  R o 
m a  n u m h a t n eb en  d e r  R ie se n s ta d t R om  n och  zah lre iche  
a n d e re  G ro ß s tä d te  g esch affen . F ü r  d as a lte  R o m  w ird  
u n te r  d e r K a ise rz e it  e ine  B ev ö lk e ru n g sz iffe r v o n  1 bis 
2 Mill. M enschen  an g eg eb en . D ie W o h n u n g sv e rh ä ltn isse  
z e ig ten  d a r in  gan z  äh n lich e  M ißstände  w ie  in  u n se ren  
h e u tig e n  G ro ß s tä d ten . S chon  um 60 v .C h r .  b e tr ieb  de r 
T riu m v ir  C ra ssu s eine u m fan g re ich e  B aup la tz  Spekulation . 
D en w e iträ u m ig e n  v o rn e h m e n  P a lä s te n  d e r P a tr iz ie r  
s ta n d e n  d ie  in  d en  ..in su lae“ zu sam m en g eb a llten , in M iets
k a se rn e n  b is zu  zehn  G eschossen  u n te rg e b ra c h te n  W o h 
n u n g e n  d e r  b re ite n  M assen  des "V o lkes g eg en ü b e r, u n d  die 
im m er b re n n e n d e r  w e rd en d e  W o h n u n g sfrag e  fü h rte  in  der 
W e lts ta d t R om  sch ließ lich  zu  W o h n u n g srev o lten . K a ise r  
A u g u s tu s  e rließ  e in e  B au o rd n u n g , w o n ach  d ie  H öhe der 
M ie tsk ase rn en  a u f  zeh n  S to c k w e rk e  o d e r u n g e fäh r 30 m 
b e sc h rä n k t w u rd e . A b er zu a n d e re n  p lan m äß ig en  L ösu n g en  
d e r  d r in g e n d s te n  G ro ß s ta d tp ro b le m e  h a t  m an  sich  im a lten

Abb. 9. Baublockfront in  Rotterdam. 
Architekt de  K le r k .
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Rom nicht entschließen können, vielleicht, m it A usnahm e 
des gew altigen  W erkes de r C loaca m axim a, d e r K analisa tion . 
W ie heute die gew altigen In dustriebau ten , die H ochhäuser, 
die M assenversam m lungshäuser und  die g ro ß städ tisch en  
R ennplätze m it ihrem T o ta lisa to rbetrieb  einen Ausfluß des 
Z ivilisationsstadium s u n s e r e r  Epoche bilden, so s te llten  
im a lten  Rom  Colosseum und Circus m axim us d en  in n ers ten  
A usdruck des ins le tz te  Stadium  seiner E ntw ick lung  e in 
g e tre ten en  R öm ertum s dar.

Die deutschen S täd te  des M i t t e l a l t e r s ,  die in 
ihrem  S traßennetz  im w esentlichen noch auf uns überliefert 
sind und die in kühnem  A ufstieg  sich zu stolzen Gebilden 
en tw ickelt hatten , sind über den Umfang g roßer M ittel
s täd te  nicht hinausgekom m en. Die Form  der m itte la lte r
lichen S tad t w ar durch  ihre B efestigung m it W all und 
G raben bedingt. Den A usgangspunk t bildeten  z. T. B urgen 
und K löster, in d e ren 'S ch u tz  sich die S täd te  entw ickelten . 
Bei den sogenannten  ,.geg rü n d eten “ S täd ten  des deu tschen  
M ittelalters (wie z. B. bei D resden-A ltstadt) w ar s te ts d er 
M arkt M ittelpunkt des bürgerlichen Lebens, von dem aus 
die H aup tstraß en  au sstrah len , nach den versch iedenen  
S tad tte ilen  führen und durch das S tad tto r A nschluß an  die 
L an dstraßen  gew innen. D ie einzelnen S tad tv ierte l, die 
zw ischen d iesen L inien liegen, sind d an n  in engere W ohn- 
und Z unftstraßen  aufgeteilt.

Ganz an d ers g e a r te t w ar die S tad t d e r R e n a i s 
s a n c e .  W ar das M itte lalter b eh errsch t von dem  G lauben 
an eine überird ische Macht, d er seinen re insten  A usdruck  
fand im Dom, der als g igan tischer Riese d ie  H äuserm assen 
beherrschte, so t r it t  an dessen  Stelle in der Zeit d er 
R enaissance das B ew ußtsein des eigenen W illens. G leich
zeitig  vollzog sich durch die E rfindung des Schießpulvers 
eine Umwälzung- in der B efestigungstechnik , die in d er be
kannten  Sternform  der B efestigungen sich au sd rück te . Zum 
erstenm al versuch ten  A rch itek ten  u nd  S täd teb au er die 
Idealform  der neuen regelm äßigen S tad tgeb ilde  schem atisch 
darzuste llen  (Abb. 8, S. 47). W ar d ie künstlerische  E inheit 
der m ittela lterlichen  S tad t w eniger bew ußt als bed ing t 
durch eine einheitliche L ebensauffassung, so v e rsu ch te  d ie  
R enaissance b e w u ß t  den  ganzen O rganism us d er S tad t 
als künstlerische E inheit zu erfassen. W äh ren d  die S täd te  
an  M acht und Einfluß nam entlich  w ährend  des dreißh-- 
jah n g en  K rieges verloren , e rs ta rk te  gew altig  die M acht der 
L andesherren , und diese füh rte  schließlich in der Z eit des 
A bsolutism us zu den berühm ten  Schöpfungen des landes- 
fu rstlichen  S tädtebaues. F ran k re ich  en tw ickelte  das 
k lassische Vorbild V ersailles, die R esidenz des S onnen
königs, als ste inernes Symbol des auf d ie  höch te  Spitze 
getriebenen M achtw illens des H errschers. Das Schloß 
w urde zum strah lenden  M ittelpunkt der S tad t, und  die V o r
nehm heit der W ohnungen nahm  ab  m it d e r  E n tfe rn u n g  
von diesem . M ittelpunkt.

i ^  -Einführung der F re izü g ig k eit (in P reußen  durch  
die S tein-H ardeiibergsche Reform ), besonders ab er m it dem 
E insetzen  der Industrialisierung , begann in  d er M itte des 
vor. Ja h rh u n d erts  in D eutsch land  eine gew altsam e Um
w älzung der S tadtform , die in rascher, v o rh e r n ich t <re- 
k an n te r E ntw icklung zur G ro ß stad t führte. Als Beispiel 
dienen die fo genden A ngaben über die E n tw ick lu n g  d er 
Fl™,äinerz der S tad t D resden: 1834- 73 000 ”l871-
S S ’ ' T  f  ̂ ° ? °  und heute 6200(J0 E inw ohner. W ohn!

T , Vnd A ib e itss tä tten , die in  den  vo ran g eg an g en en  
Jah rh u n d erten  m eist in ein und  dem selben H aus v e re in io t 
w aren w urden g e tren n t voneinander angelegt. D er A rbeite r 
-g in g “ je tz t  in die Fabrik, der G eschäftsm ann ,mH 
g este llte  „ins G eschäft“ . Da die E n tw ick lung  n ich t vorher- 
gesehen  w erden konnte, so en ts tan d  in den großen S täd ten  
zunächst ein buntes D urcheinander von  F ab rik en  W ohn 
h äusern  und G eschäftshäusern . Die G eschäfte w uchsen zu 
' r  U w  ? ebdden Slch aus un<i v e rd rän g ten  m ehr und m ehr 
1 l  i i r S P i  ;t US dem inneren  S tad tte il, der C ity“ In 
*1 London ist diese E n tw ick lung  sow eit vor

U rin n  lir611’ i d0ur ausSedehn ten  „C ity“ heute n u r noch -3  000 M enschen wohnen, von denen 2000

Sä 21C  A r t » , *  Ä T iB Ä S S Ä B S  
5 i « 5 ä Ä 2 '  ", t e n i s  ,st äle Clli ™> ä

W ohnungen  abnahm  m it der E n tfe rn u n g  von  d er Ü t ?  

die P eripherie  d w Ä r S Z  Auto"

S Ä Ä Ä S Ä S a ß i V ^
s tad t w aren  bald dem zunehm enden V erkehr iind l  t_ 
V erkehrsm itte ln  n ich t m ehr gew achsen e"  ne„uen
mein o d . ,  schw er
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brüche g em ach t w erden . T iefe  B aub löcke, die in früheren 
Ja h rh u n d e rte n  n och  so n n ig e  G ä rten  aufw iesen, wurden 
m it o ft m ehrfachen , h o hen  H in te rh ä u se rn  bebaut, und so 
en ts ta n d en  a llm ählich  an  d e r  S te lle  de r a lten  deutschen 
B ü rg erh äu se r M assen an h äu fu n g en  v o n  M enschen in  hohen 
M ietskasernen , d ie d u m p fe  H öfe um sch lossen , in d ie  kaum 
noch ein S o n n en strah l d r in g en  k o n n te  (Abb. 3 bis 6, S . '46) 
D ieses v e rh än g n isv o lle  S ystem  d e r  a lten , v e rb au ten  Bau
blöcke w urde d an n  sch ließ lich  au ch  n och  auf die neu an
zu legenden  S ta d tte ile  ü b e rtra g e n , in  den en  sich auf Grund 
u n g en ü g en d er B au o rd n u n g sb estim m u n g en  d an n  Baublock 
an  B aublock k ilo m e te rw e it füg te , ohne d a ß  sonnige Gärten 
und  e rfrisch en d e  G rünflächen  d iese  d ü ste ren  Gebilde durch
d rangen . D ie sich m eh r u n d  m ehr en tw ick e ln d e  V erkehrs
tech n ik  b eg ü n stig te  im gan z  b eso n d e ren  Maße das riesen
hafte  A nw achsen  d e r G ro ß s tä d te  u n d  tru g  bei zu dem 
C haos derselben.

W ie rasch  d ie E n tw ic k lu n g  zur G ro ß s tad t vo r sich 
ging, is t aus Abb. 7, S. 47, zu e rk en n en , d a s die Entwicklung 
des W eichbildes d e r S ta d t D resd en  vom  16. Ja h rh . bis heute 
ve ran sch au lich t.

Alle diese E rsch e in u n g en  fü h rten  d an n  schließlich zu 
dem  C h a o s d e r h eu tig en  G ro ß s täd te , d ie  in v o rh er nicht 
g e k an n te r ra sch e s te r  E n tw ic k lu n g  in  d e r zw eiten  Hälfte 
des v o rig en  Ja h rh u n d e r ts  zu S ta d tg e b ild e n  anw uchsen 
denen  die S ta d tv e rw a ltu n g e n  n ic h t m ehr gew achsen  w aren’ 
G efö rdert w urde  d iese  E n tw ic k lu n g  n ic h t zu le tz t durch eine 
alles v o rh e r D agew esene  u m stü rze n d e  V e r k e h r s 
t e c h n i k ,  d ie  w en ig sten s zu n äch st d ie E n t f e r n u n g e n  
sche inbar sp ie lend  überw and .

W enn  auch  einzelne T eilp rob lem e d es S täd teb au es in 
den  le tz ten  J a h rz e h n te n  e ine  m eh r o d er w en iger gu te  oder 
vorzügliche  L ö su n g  g e fu n d en  hab en , w enn  eine hochent
w ickelte  In g e n ie u rte c h n ik  d ie  E n t-  und  B ew ässerung  der 
S täd te  und d ie  V e rk eh rse in rich tu n g en  au sg eze ich n e t reihst 
h a t, w enn  w ir au ch  d a  u n d  d o r t se h r  g u te  G rünflächen und 
kün stle risch  v o rzü g lich e  und  p ra k tisc h  einw andfreie 
A rch itek tu rw erk e  a lle r e rd en k lich en  A rt geschaffen  haben 
so haben w ir es tro tz  a lle r B em ühungen  doch n ich t erreicht 
d a s G a n z e  zu e iner S ch ö p fu n g  g ro ß en  S tils  zu gestalten!

•D ‘?.E .i'pßstäd te  im g an zen  in sb eso n d ere  sind  aber nicht 
allein  häß lich  u n d  u n g esu n d , so n d e rn  sie sind  auch  u n - 
w i r t s c h a f t l i c h .  D ie ganz  g ro ß en  S tä d te  erfordern 
tu r den K opf d e r  B ev ö lk e ru n g  w e it m eh r V erkehrsm itte l 
als k le in e re  G ro ß städ te . N ach  P ro f. Dr. O tto B l u m  be- 
t ia g t  die Zahl d e r  S tra ß en b a h n - und  O m nibusfahrten  pro 
K opf und J a h r  z .B . in S te tt in  95, in  K öln  164, in London. 
New Y °rk^ P a ris  B erlin , C hicago. P h ilad e lp h ia  und  Boston 
zw ischen 300 und  500, w obei z. T. d e r V o ro rtv e rk e h r der 
Schnellbahnen  n ich t b e rü c k s ic h tig t ist. D ie g ro ß en  Städte 
bedürfen  w e ite r fü r d e n  K opf d e r B e v ö lk e ru n g  eines viel 
au sg ed eh n teren  N etzes v o n  F re ifläch en , w enn  sie sich zu 
ein igerm aßen  leb en sfäh ig en  und  ih re n  E in w o h n ern  gesunde 
L eb ensbed ingungen  sich ern d en  G ebilden  en tw ick eln  sollen. 
t f ; l f D ie V e rk eh rssc h w ie rig k e iten  in den  C itys d e r  W elt- 
w l e’ r  ?  1,1 N ew  Y o rk ’ L o n d on und P aris , sind 
I n l tp /o -  i°n <-S° k a ta s tro p h a le , d aß  es n u r  m it H ilfe einer 
d r n k n n i f  ’necefn P 1̂ 13̂ 011, in A m erik a  außerdem  durch 
mövlho • ? , ' fu r  Ü b e rtre tu n g  d e r V erkehrso rdnung ,
d e n  RptriPh m f h ' N e u r e i c h s t e n  S tu n d e n  des Tages 
schon i a i^o h tzu e rh a lten . B e d en k t m an, d aß  heute
E . “ , in denA V ere in ig te n  S ta a te n  au f jed en  achten  

e ,1 Au,|° . fa llt  (m D e tro it, d er S ta d t  H e n ry  Fords,
w eiter daß  P 1 R n B e^ 0lUler)’ und b e rü ck s ic h tig t man w eiter, d a  13 z. ß . m  d e r C itv  v o n  N ew  Y o rk  ein nns-

G tsc h o ssL Stv ö i r eilnmKt  W o lk o n k ra tz e ™ bis zu 50 u n d  m ehr 
, *£ b eb au t is t und  d a ß  zah lre ic h e  M enschen

m üssen \ n  i!nn‘esen H? “ e™ u n d  R äu m en  sich bew egen 
l ssen. so k an n  m an sich eine V o rs te llu n g  m achen  von der

D S gdn,n; P e SChafi li,C hen ,P n la se  e in e r so lchen  R iesenstad t, 
einer S tad t !,n SP.,c1ief  E b e rm aß  au ch  d ie  so z ia len  L asten  
nebenbei er aU m ähhch au ß e ro rd e n tlich  w ach sen , sei nur 
k eh rs  in Z  H u ’ D ‘e u ”r e h eu re “  S ch w ie rig k e ite n  des V er
führt d aß  •• i * ^ \ ° n , ^ ew  Aoi'l ' hab en  b e re its  dazu  ge- 
k e h rs te c h n ik lr  h6U f  t le clorti«-en S tä d te b a u e r  und  V er
den S t n ß  i01,11S a m it V o rsch läg en  befassen , die 
a  l r  v  f t  i  i v e rsch ied 'ene S to c k w e rk e  überein- 
Ä i d e r  V m i 1? ’ a n ,le rf  ^ ^ a r e  W eg e  zur über- 
den  k o n n ten  -  ve,UhSchwie r ig k e ite n  n ic h t g e fu n d en  wer- 
 ;  __________________(Schluß  folgt.)

" n ^ eptrum von Rom.
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