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Josef Stibben 80 Jahr!

Is im Jalire 1915 gelegentlich des

70. Geburtstages Josef Stibbens

in der ,,Deutschen Bauzeitung“ ein

Lebensbild des aulergewdhnlichen

Mannes gezeichnet und seine allge-

meine und fachliche Bedeutung-

eingehend gewdirdigt worden ist*),

schlossen diese Ausfiihrungen mit

den Worten: ,,Und er ist erst siebenzig und noch voll
ungebrochener Lebensenergie, voller Lebenslust und
voll notgedrungen
verhaltener Schaf-
fenskraft j“Fastkonn-
te man dieselbenWor-
te auf den seit dem
10. Februar d. J. nun-
mehr achtzigjahrigen
anwenden, denn es
ist erstaunlich, wel-
che Frische und Reg-
samkeit er sich, ab-
gesehen von einer
voribergehenden De-
pression nach seiner
Ubersiedlung aus dem
hastenden GrofRstadt-
leben Berlins im Jah-
re 1920 nach dem
stillen Mdnster i. W.,
bis heute bewahrt hat.
Nach der fast fie-
berhaften,vielseitigen
Tétigkeit, besonders
nach seiner Ubersiede-
lung nach Berlin i. J.
1904, sind diese Jah-
re allerdings schon
allein durch die auRe-
ren Verhéltnisse der
Kriegs- und Nach-
kriegszeitgeruhsamer
verflossen. Vor allem
waren seine ausge-
dehnten Beziehungen
zum Auslande, die
Stibben zu einem Bau-
kinstler von fast uni-
verseller Bedeutung
stempelten,durch den
Krieg voOllig abgeschnitten. Umso erfreulicher ist es,
daB sich doch einige dieser gerissenen Faden wieder
angeknipft haben, daf man z B. in Luxemburg und
Rom sich wieder seines Rates zu versichern wulte.

Es ist nicht unsere Absicht, hier das Lebensbild
Stiibbens in den letzten zehn Jahren im einzelnen fort-
zusetzen**). Wir modchten aber diese Gelegenheit nicht

*) Vgl. Deutsche Bauztg., Jahrg. 1915, S. 87. —

**) Von den Ehrungen, die Stibben noch nach seinem 70. Geburtstage
zuteil geworden sind, seien noch nachgetragen: 1917 Vors. der Hochbau-
abteilung d. preuB. Akademie fir Bauwesen; 1921 Ehrenmitglied des ,Ver-
bandes Deutsch. Arch. u. Ing.-Vereine“; dgl. der ,Freien Deutschen Aka-
demie des Stadtebaues in Berlin“. In Koln soll am Hansaring bei seinem
Hause eine Biste Stiibbens aufgestellt werden. —
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Dr-Ing. e. h. Josef Stibben,
(Ans dem Jahre 1912

vorlibergehen lassen, ohne noch einmal zu betonen,
dafl Stiubben in der Entwicklung der verhéltnisméaRig
ja noch jungen Kunst, des neuzeitlichen Stddtebaues
mit allen seinen weit verzweigten Forderungen der
Platz eines Bahnbrechers und richtunggebenden
Fuhrers nicht streitig gemacht werden kann. Die
jingere Generation vergit zu leicht, daB sie mit ihrem
Schaffen doch schlieBlich auf den Schultern ihrer Vor-
ganger steht, auch wenn sie jede Tradition und Ent-
wicklung ableugnen mochte, und dbersieht gern, dal
man das Schaffen des
Einzelnen im Rah-
men der Zeitverhalt-
nisse und der beson-
deren Bedingungen,
unter denen es sich
vollzog, betrachten
muB, will man zu
einer gerechten Be-
wertung gelangen.
Wenn der Stddtebau
sich mehr und mehr
von schematischer
Behandlung losldste,
wenn man es wieder
lernte, die Stadt als
einen einheitlichen,
planmé&Rig aufzubau-
enden Organismus zu
betrachten, in dem die
Fragen der Schon-
heit, wie desVerkehrs,
der Hygiene, der

Wirtschaftlichkeit
und soziale Forde-
rungen  gleichzeitig
erfillt sein mussen,
um etwasVollkomme-
nes zu schaffen, so ist
der Name Stibben
hier mit an erster
Stelle zu nennen und
wird seinen Platz be-
haupten.

Aber nicht nur
durch sein eigenes
Schaffen hat Stuben
in dieser Richtung
gewirkt, sondern min-
destens im gleichen MaBe durch sein grundlegendes
Werk (ber den ,Staddtebau“, das diesen Begriff in
seiner Gesamtheit zu erfassen, Grundsdtze dafur fest-
zulegen suchte, die auch bei den verschiedenartigsten
Aufgaben Berlcksichtigung finden mussen, und das den
Staddtebau von einer mehr gefuhlsméaBigen Behandlung
zu einem besonderen Zweig der Baukunst und zu einer
W issenschaft fir sich erhob. Das konnte nur ein Mann
mit der reichen, personlichen Erfahrung Stibbens
unternehmen. Seit dem erstmaligen Erscheinen des
Werkes sind 34 Jahre verflossen. Der Stadtebau hat
inzwischen manche Wandlungen durchgemacht, in der
bald die eine, bald die andere Forderung stérker be-

%eb. 10. 2. 1845,
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tout. bald die rein &sthetischen, bald die mehr prak-
tischen Gesichtspunkte in den Vordergrund gestellt
wurden. Auch der Stadtebau hat gewissermalen
seinen .Jugendstil durchgemacht, und manche zunéachst
mit Enthusiasmus aufgenommenen und von Einzelnen
geforderte neue Gedanken haben ihre Berechtigung
und Lebensféhigkeit nicht erweisen kénnen. Reich ist
die Literatur, die seitdem uber den Stédtebau auf
Einzelgebieten entstanden ist, aber es ist eine aufféllige
Erscheinung, daB keiner der jingeren Stadtebauer dem
grundlegenden Handbuch Stiibbens etwas Ahnliches
oder Besseres an die Seite zu stellen suchte. So hat
der fast Achtzigjdhrige es unternommen, im Vorjahre
sein Werk in dritter Auflage*) erscheinen zu lassen,
um damit noch einmal ein Bild der Entwicklung und
der Aufgaben des Stddtebaues bis zur Neuzeit zu
geben. Wenn er sich dabei aus seinen eigenen Er-

*) Vgl. die Besprechung hierunter. —

i'ahrungen heraus skeptisch oder selbst ablehnend
manchen modernen Auffassungen gegeniber gestellt
hat, so hat das Werk damit doch nicht seinen einzig-
artigen Wert als ein Markstein in der Geschichte, nicht
nur des deutschen Stddtebaues eingeblft.

Was Stibben in seinem langen Leben auBerdem
fur die deutsche Fachgenossenschaft und fir das An-
sehen deutscher Baukunst im Auslande, teils durch sein
eigenes Schaffen, teils durch seine gewandte Ver-
tretung der deutschen Stellung auf internationalen
Kongressen geleistet hat, braucht hier nicht noch
einmal wiederholt zu werden. Auch hier hat er sich
bis in sein hohes Alter hinein als ein Fihrer und Vor-
kampfer bewahrt.

Und deswegen gebihrt Stiibben in der Entwick-
lung des deutschen Bauwesens der letzten fiunfzig
Jahre eine Stellung, wie sie nur wenige Auserwdhlte

erreicht haben. Herausgeber und Schriftleiter.

Der Stadtebau*).

Von Geh. Hofbaurat o. Prof. Felix Genzmer zu Berlin.

iederum in einem Abstand von 17 Jahren —
wie zwischen der 1 und 2. Auflage — ist nun
Stibben’s Stddtebau in 3. Auflage er-
schienen. Freilich ist diese Zeitspanne dies-
mal, in Anbetracht der Kriegsjahre und der
fir den Buchhandel noch driickenderen Nach-
kriegsjahre, anders zu bewerten, denn die starke Zunahme

der Té&tigkeit auf dem Gebiete des Stddtebaues und des all-
gemeinen Interesses an dessen Fragen und Aufgaben hatten
in friedlicher Zeit wohl schon friiher eine Neuauflage des
Buches erforderlich gemacht, das trotz des starken An-
wachsens der Stadtebau-Literatur in seiner umfassenden
Grindlichkeit, seinem systematischen Aufbau und sonstigen
Vorziigen auch heute noch unerreicht dasteht. Der Ver-
fasser hat jedoch auBer der durch die Fortschritte ge-
gebenen Erganzungen auch in der Anordnung einige Ande-
rungen vorgenommen. So sind ,,Stadtische Pflanzungen und
Grinflachen als Ill. Abschn. und ,,Bauliche Anlagen unter
und auf der Strae* als IV. Abschn. vorgerickt und Ge-
samtplan“ sowie ,Ausfiihrung des Stadtbauplanes“ als V.
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und VI. Abschnitt ans Ende gebracht. AuRerdem ist das
8. Kap. des (friher) V. Abschn. ,Festschmuck® ganz fallen
gelassen, wohl weil der Gegenstand nicht eigentlich den
Stadtebau betrifft. Im (jetzigen) V. Abschn. ,,Gesamtplan“
bietet das 4. Kap., das die Bebauungsplane der
Gegenwart behandelt, selbstverstandlich am meisten Neues,
worauf wir noch néaher zurickkommen werden. Hier ist
ferner der Stoff kapitel-
weise etwas anders zu-
sammengefalt und im
5. Kap. ist, wie Verfasser
in seiner Einleitung be-
merkt, der von unseren
eigenen Fortschritten
stark beeinfluBte Stadte-
bau des Auslandes be-
handelt.

Das Buch umfaft in
seinem neuen Gewadnde
nun 712 Seiten Text, in
den neben 7 Tafeln
995 Abbildungen einge-
streut sind. Dazu sei
noch bemerkt, daB 249
altere Abbildungen aus-
gemerzt und dagegen 254
neue hinzugefligt worden
sind. Die den einzelnen
Abschnitten  beigefiigten
Literaturangaben sind
durch  Neuerscheinungen
vervollstandigt. Der Ge-
setze und Verordnungen
enthaltende Anhang hat
eine Ergdnzung durch
Neuerlasse erfahren und
schlieBlich ist ein Orts-
und ein  Personenver-
zeichnis neu hinzugefiigt
worden.

Bei der auBerordent-

lichen Verbreitung des

Buches im In- und Aus-

lande erscheint ein Ein-

gehen auf den Inhalt

aller Kapitel im einzelnen

entbehrlich. Es sei jedoch

bemerkt, daB bei der, wie

schon erwahnt, vorge-

nommenen Ausscheidung

von alteren Beispielen

eine Aussiebung von Veraltetem und Entbehrlichem ob-

gewaltet hat, und nur solche alteren Beispiele beibehalten

worden sind, die eine entwickelungsgeschichtliche Bedeu-
tung haben.

Das Buch tritt uns zunéchst als der uns bekannte ,alte
Stlibben entgegen, aber der ,,Alte* hat inzwischen nicht ge-
ruht. Uberall, wo der Stoff sich, wie erwdhnt, weiter ent-
wickelt hat, wo neue Gesichtspunkte aufgetreten sind und
wo auf Grund der alten Erfahrungen Bedeutendes ge-

*) Der Stadtebau. Von Dr.-Ing. e. b J. SlUbben, Geh. Ob-Baurat

in Minster i. W. Handbuch der Architektur, IV. Teil, 9. Halbb. 3. Aufl.

, 712 S Text, 995 Textabb. u. 7 Tafeln. |. M. Gebharts Verlag, Leipzig
1924. Preis geb. 42 M. —
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schaffen wurde, ist der Verfasser ihm nachgegangen und
hat sein Werk bereichert und auf die der Gegenwart ge-
recht werdende Entwicklungsstufe gehoben.

Im Il. Abschn., 2. Kap., ,StraBenarten®“, wird auf
die neuerdings in Aufnahme gekommenen Wohnhofe ver-
wiesen. Sie sind namentlich zurlckzufihren auf die Be-
bauung groRer Baublécke mit den in der Nachkriegszeit
fast ausschlieflich entstehenden Kleihh&usern
mit Gartenland und bieten den Vorteil ruhiger
Lage und der Ersparnis von Stralenanlagekosten.
Bei den ,gekrimmten Stralen* finden wir das
klassische Beispiel der Maximilianstrae in Augs-
burg, und zweckmaRBigerweise ist hier auch die
als gutes Vorbild anzusehende sog. Altstadt zu
Landshut i. B. eingereiht, die sich friher im
»Geschichtlichen Rickblick®“ befand. Im 4. Kap.
»Strallen von besonderer Art* ist jetzt
auch von den zweistdockigen Stralen als Zu-
kunftsstralen die Rede. Bei den ,Rampen-
straBen*“ haben die Briickenrampenlésung Schu-
machers zwischen Hé&ngebricke' und Heumarkt zu
KdéIn und eine beachtenswerte Lésung in Tokio Auf-
nahme gefunden. Bereichert ist ferner das groRe
Gebiet von ,StraBenkreuzungen® und ,Stralen-
vermittelungen“ und der ,6ffentlichen
Platze®” (6. Kap.). Hier finden wir den um-
gestalteten Wilhelmsplatz zu Berlin nach Durch-
fihrung der Untergrundbahn und bei den ,,Archi-
tekturplatzen“ die schénen Kirchenvorpldtze von
Santa Maria sopra Minerva, Santa Maria della
pace und den eigentimlichen Barockplatz vor
San Ignazio zu Rom und die Piazza del Plebiscito
zu Viterbo. Eigene durch die Anordnung der
Bauwerke an vorhandenen anndhernd rechtwin
kelig sich kreuzender StraBen hervorgerufen«
Platzwirkungen zeigen sich am Deutschen Opern-
haus in Charlottenburg (von Seeling) und an der
Pfarrkirche zu Lankwitz b. Berlin (von Felix
. Genzmer)2). Die als ,Umbaute Platze“ bezeicli-
neten geschlossenen Anlagen sind unter anderem
durch das schone Beispiel des ,,Groote Plaats“
zu Veurne vermehrt, der neben dieser Eigenschaft
den Vorteil der Uberschneidung von Kirchen und
sonstigen hoheren Bauwerken durch Vorbauten
zur Steigerung der Gesamtwirkung in besonders
guter Weise zeigt3).

Im 7. Kap. ,Offentliche Pldatze in
kinstlerischer Beziehung® sind unter
a) ,Geschichtlicher Riickblick® aus dem Altertum
das Forum civile in Pompeji und das Forum Ro-
manum zur Kaiserzeit in Grundrissen und unter
b) ,Umrahmung*“ die Place Royale in Nancy
(vgl. Abb. 4, S. 29) eingefiigt. Hier interessiert
besonders auch noch das Beispiel ,,Beguinenhof*
in Gent als vortreffliche Form eines ruhigen
Kirchenplatzes im Innern eines Baublockes und
eine ubersichtliche Skizze des groRartigen Ein-
trachtplatzes in Paris, zu dem der Einblick in
die Rue Royal mitS. Madeleine, das beherrschende
Motiv, im Bild beigegeben ist.

Das 8. Kap. (fruher: ,Fluchtlinien in alten
Stadteilen®) hat die passendere Bezeichnung
LEingriffe in alte Stadtteile* erhalten
und bringt hier neuere Ldsungen von Antwerpen,
Briugge, Wiesbaden — Durchbrechung der Rémer-
mauer (vgl. Abb. 5, S. 29), Stuttgart —Verbesse-
rung der Altstadt, Salzburg, Léwen — Umgebung
der St. Peterskirche u.a. Orten, die z. T. neben
ihrer planmaRigen stddtebaulichen Lodsung zu-
gleich den architektonischen Aufbau bringen.

Das 9. Kap. ,Gewadasser®“ ist ebenfalls
durch eine Anzahl neuzeitlicher Losungen ver-
mehrt. Hier sind die Anlagen der Promenade am
Dusselbach aus Stubbens Wettbewerbsentwurf fir
GroR-Dusseldorf, ferner der Lietzensee in Char-
lottenburg, der Weie See in WeilRensee bei Berlin
(von Bihring) u. a. zu erwéahnen.

Im 10. Kap. unter ,Eisenbahnen* sind
Beispiele von der Berliner Hochbahn — Durch-
fahrung des Hauses Bilowstrale 70 und Hochbahnhof
Schlesisches Tor gebracht.

Die im ni. Abschn. nun folgenden schon erwéhnten
,Stddtischen Pflanzungen und Grin-
flachen* bringen an Neuem eine Abbildung vom Baye-

2 D»r auf Anregung von F. Genzmer zur Platzbildung fihrende Ent-
wurf fur Kirche und Pfarrhaus ruhrt von Hehl her, was berichtigend be-

merkt sei. —
3) Vgl. Dtsch. Bauztg. 1923, No. 80/83. S. 345 ff. u. 1924 No. 88, S. 345 ff.
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rischen Platz in Berlin (vgl. Abb. 6, S. 29) und Platze aus
der Stadterweiterung von Antwerpen.

Bei den Parkanlagen (3. Kap.) begegnen wir
neueren Anlagen, wie Schillerpark in Berlin, Stadtpark in
Hamburg-Harwestehude, Vorgebirgspark und Blicherpark
(vgl. Abb. 2, hierunter) in Koln, die im Gegensatz zu é&lteren
nur zum ,Beschauen“ bestimmten Anlagen nun auch zum

»,Benutzen“ durch die Einfugung von Spielwiesen bestimmt

sind, ferner ,Innenpromenaden® mit Beispielen aus Stlib-

bens Bebauungsplanen fir Chemnitz (vgl. Abb. 1, S. 26) und

gelles bei Brissel, ferner aus Ddusseldorf, Bromberg u. a.
rten.

Neu und zeitgemaR ist das 4. Kap. ,,Spiel- und
Sportpldatze®“ mit einer Anzahl Beispielen, die uns
Spielwiesen in Verbindung mit Schulen, Kleinhaussied-

lungen, Mehrfamilienhdusern u. dgl. zeigen.
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_Es folgt die ,Zusammenfassung der Grin-
flache n® die in a) .Durchdringung des btadtkorpers mit
Grinflachen* und b)",,Gelandebedarf* geteut ISt.

Der ,,Bauliche Anlagen unter und tber der
StraBe“ behandelnde IV. Abschn. bringt_im 1. K p-
..Wasserversorgungsanlagen“. Als Beispiele sind hiei e
Tiertranke in Hannover (von P. Wolf), sodann groe Monu-

i"LrftalbrUc*Uv!eWMe f °ntana Trevi und Aqua Paola in Rom

. H N . H
I% Abbildungen aufdgmﬁrrt.pNeptunbrunnen in Nancy u. a.

Bei den Bedurfnisanstalten st Alteres ausgeschieden
toln ng\0wipaflt? ' Sinv In den folgenden Kapi
ENFROSR ", | Baulichke tEASHIFGERM & K WEmRGh-<- -
S “oon R xS ey wil, ,Urei BeiSfen
ein Getrankeh4uschen und ein Verkehrshauschen in Berlin-
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Schoneberg (von P. Wolf), Zeitungskiosk mit Uhr in Berlin

(von Grenander) und bei ,Denkmaler” ist die vielleicht

lehrreichste Aufstellung des Gattamelata in Padua auf-
genommen.

Der V. Abschn. ,Gesamtplan® bringt in seinem

1 Kap. den wesentlich erweiterten ,,Geschichtlichen Riick-

blick”“. Hier haben ja auch die Jahre seit dem Erscheinen

der 2. Aufl. manches Neue hervorgebracht

oder doch in ndahere Beziehung zur Stadtebau-

wissenschaft gestellt, was friher fast nur vom

archéologischen Gesichtspunkt aus betrachtet

wurde. Die griechisch-dorische Kolonialstadt

ist durch 'Selinunt vertreten. Die nord-

afrikanische romische Kolonialstadt Timgad

ist eingefugt, ferner die machtige Hauptstrale

von Palmyra. Die mitteralterlichen Stadte sind

durch Hinzufiigung charakteristischer Gebilde

wie Vitre, Meyenburg, Taus i. Béhmen, Witten-

berge a. d. Elbe, Brandenburg (Neustadt).
Braunau. Friedeberg (Mark), Neu-Branden-
burg, Gransee, Budweis, Frankfurt a. 0.,

Montpazier, St. Foy la grande in ihren ver-
schiedenartigen Erscheinungsformen mit un-
regelméRigem oder regelméaRigem StraRennetz
sowie runder oder rechteckiger Umwehnmg
zu vollstdndiger Anschauung gebracht. Dem
folgen die Idealentwiirfe der Renaissancezeit
der Albrecht Durer, Vasari, Cataneo und Sca-
mozzi und die wenigen nur bruchstiickweise
in die Wirklichkeit (bertragenen derartigen
Planungen wie Palmanuova und Charleville.
Auch die Planungen des 18. Jahrhunderts sind
durch eine Reihe von Beispielen vervoll-
standigt. Den Schluf bilden, wie friher, die
wichtigsten Anlagen des 19. Jahrhunderts
Paris, Wien, StraBburg, Koéln usw., die eben-
falls durch neuere Abbildungen, insbesondere
von einzelnen Stadtteilen, in der neuen
Auflage ergénzt worden sind.

Das 2. Kap., das ,,Allgemeine Bau-
art der Stéadte™ betrifft, hat neben der
»Einwirkung von Tage und Geschichte” nun
auch der Einwirkung von ,wirtschaftlichen
Bedirfnissen* Raum gegeben und zeigt an
Hand eines schematischen Grundrisses einer
GrofRstadt (nach P. Wolf) deren ideale Form.
Es folgen noch einige Ausfiihrungen uber
,Gartenstadte und Gartenvorstadte”. ~

Im 3. Kap. ,Erweiterung und Um-
Dau der Stadte” befinden sich nun auch
die StralRendurchbriiche, die friher unter
»,Enteignung® aufgefuhrt waren. Der groR-
artige Durchbruchsplan in  Boston (Mass.)
zwischen  Harvardbridge und  Wellington-
bridge (vgl. Abb. 3a u. b, S. 28) und die von
Philadelphia haben Aufnahme gefunden.

.Beispiele von Bebauungspléa-
nen aus dem XX. Jli.“ ist jetzt das 4.Kap.
betitelt und in a) ,Erstes Jahrzehnt* und b)
»Zweites Jahrzehnt* zerlegt. Es enthélt viel
interessantes Neues, das meist nach Erschei-
nen der 2. Aufl. entstanden ist. Um nur
Einiges zu nennen, seien erwéhnt: Miinchen —
Stadtviertel bei St. Josef (Th. Fischer),
Essen — Margarete-Krupp-Stiftung (Schmidt),
Landshut — Bahnhofstrale (Stubben), Leip-
zig — Maockern (H. Strobel), Wien — Neuer
Stadtbezirk (Otto Wagner), Athen — Bahnhof-
stadtteil (L. Hoffmann), Berlin-Treptow —
B. Mohring, Spandau — Havelgeldnde (H.
GroB), Konigsberg — Nordwestfront (Beuster),
Antwerpen — Sudbahnhof u. &stl. Umwallungs-
teil (Stubben), Rom - - Am Bahnhof St. Pietro
(Stiibben), Meien — Hochgebiet (Ewald Genz-
mer), Koliebken bei Danzig — Ortsteil mit
Kuranstalten und Seebad (Felix Genzmer),
Hannover — Stadtteil Kleine und GroRe Bult
(P. Wolf), Kéln — Innerer Festungsrayon
(Schumacher), Pélitz i. Pomm. — Stadterweite-

rung und Industriegebiet (Felix Genzmer), Frankfurt a. M
- Industriebezirk  (Koélle), Spandau — Arbeitersiedlung
Staaken (Schmitthenner), Képenick bei Berlin — Klein-
haussiedlung (Salvisberg) u. a.

Das 5 Kap. handelt vom ,,Stéddtebau im Aus-
land“. Auch hier ist in vorsichtiger Auswahl das Be-
merkenswerte herangezogen, das trotz des vielfach unver-
kennbaren Einflusses des deutschen Stadtebaues auf den
des Auslandes auch manches uns recht fremd und wunder-
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lieh Anmutende aufweist. Hier
finden wir die wunseren An-
schauungen ganz entsprechende
Stadterweiterung von Sdderteige
in Schweden aus der Hand von
Hallmann, den Unwin'schen Ent-
wurf fir das Kistengebiet der
Stadt Swansea und die Umwand-
lung des Piccadilly-Circus in
London von Shaw, sodann den
an amerikanische L&sungen er-
innernden Entwurf Jaussellys zur
Stadterweiterung von Barcelona
ferner die Arbeiten der Italiener
Yiviani fur den esquilinischen
Stadtteil und Piaeentini fir einen
YerkehrsstraBenzug bei S. Eusta-
chio in Rom und den eigentlich
in das deutsche Arbeitsgebiet ge-
horenden. von Brix herriihrenden
Wettbewerbsentwurf neuer Ver-
kehrsstralen in Montevideo. Es
folgen noch die umfangreichen
StraBendurchbriiche mit einem
Forum und einem Wasserpark in
Chikago und ein Stadtbauplan
fir Newark im Staat New Jersey
und schlieBlich die spielerischen
Planungen zur neuen Bundes-
hauptstadt Australiens von Griffin.
Saarinen und Agache.

An den Schluf8 ist. wie schon
vermerkt, die .Ausfiuhrun
des Stadtbauplanes"” als
VL Abschn. gestellt. Die Kapitel-
einteilung ist im Ubrigen bei-
behalten. Aus dem 4. Kap. sei
das interessante  Wiesbadener
Beispiel fur eine ausgefihrte Um-
legung an der Bierstadter Straflle
hier erwéhnt.

Das 7. (letzte) Kapitel be-
handelt ,Bauordnung®. Hier
ist mit mehreren Beispielen auch
auf die ,.Zonen"-Einteilung ver-
wiesen. ferner auf die ver-
schiedenen Bauweisen innerhalb
eines Blockes und auf die Staffe-
lung. die nun auch in Nord-
amerika den Wolkenkratzern ge-
wisse Schranken auferlegt. Nach
Hinweisen auf Denkmalpflege
und Einheitlichkeit des StraBen-
bildes und dem durch neuere
Bestimmungen erganzten Auszug
aus verschiedenen stadtischen
Bauordnungen und einem
SchluBwort endigt der Text.

In einem Anhang
folgt, wie friher, ein Ab-
druck einschldgiger Ge-
setze, Polizeiverordnungen,
Orisstatute und Vereins-
beschlisse. schlieflich noch
ein Verzeichnis der Orte
und -Personen, die in dem
Buche Aufnahme gefunden
haben.

So ist das wertvolle
Werk in seiner neuen Auf-
lage, der raschen Entwick-
lung des Stddtebaues fol-
gend. wieder vollkommen
auf den heutigen Stand der
W issenschaft gehoben. Es
ist ein Vademecum fir
jeden Stadtebauer, ein Buch
der Belehrung fir Verwal-
tungsorgane und Freunde
der Stadtebauwissensehaft.
denen es. wie Allen, die
dem Stadtebau obliegen,
warm empfohlen werden
kann. Das gilt auch von
Denen, die sich auf den
allemeuesten  Standpunkt
der Entwicklung stellen
und Uber gewisse Jugend-
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Abb. 4. Prace Roval in Nancv.

Abb.5 Durchbrechung der Romerinauer in Wieshaden.

Abb. 5. Bayrischer Platz in Berlin.
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erscheinungen des rasch entwickelten Gebietes, die als
geschichtliche Grundlage doch stets rhieBedeuttung
halten werden, mit zuweilen Uberheblichem L”*he
hinweggehen maochten. Denn die Stubbensehe Lebens-

arbeit. die ihren Niederschlag in diesem Buche findet, ist
ein unentbehrlicher Teil der Pionierarbeit, auf der alle
Jinger des Stadtebaues, wenn auch zuweilen unbewuft,
aufbauen. —

Ein koniglicher Stadtegrinder und seine Stadt Christianopel.

Von Prof. D. Dr. Richard Haupt,

ie Tore der neuen Stadt waren zundchst unge-
nigend, zweckméaRigere muf3ten der Zeit vor-
behalten bleiben. Der Hauptzugang lag nicht
weit vom Nordende an der Ostseite*, der Zu-
weg dahin war also nicht leicht, was fiirs
Erste zweckméaRig war. Spater wurde das Tor,
unter Errichtung der nétigen Um- und Aufenwerke, nach
Norden hin verlegt. Ebenso muften auch die Verbindungen
nach, den Schiffsplatzen besser eingerichtet werden, als sie
zuerst waren. Aber inzwschen war schon, nach zehnjéhrigen
Arbeiten, eine Welle des Sturmes Uber die Stadt gegangen.
Als der Kalmarische Krieg ausbrach (1611), sammelte
Christian hier sein Heer, um Kalmar anzugreifen, dessen
er auch wirklich endlich nach vielen Schwierigkeiten und
Wechselfdllen Herr wurde. Inzwischen war es geschehen,
dal mitten im Sommer, wo es hier nie dunkel wird,
Karls IX. sechzehnjahriger Sohn Gustav Adolf einen nécht-
lichen Uberfall auf die fast unbesetzte Festung machte. Die
Zugbriicke war nicht aufgezogen,' das Tor offen. Die
wenigen Soldaten wurden Uberrumpelt, der Kommandant
fiel Iin tapferer Gegenwehr. Gustav Adolf sprengte die
grofRe StraBe entlang auf den Markt, Brand und Plinderung
verbreiteten sich, grofe Mengen von Vorraten, Gitern und
Geld wurden erbeutet. Schnell verlieRen die Schweden
den verbrannten Ort. Es muBte von neuem angefangen
werden, selbst die Kirche war vernichtet und man hielt
den Gottesdienst bis 1624 in einer Kasematte ab. Es gab
bald Frieden (Januar 1643), dann schon wieder 1643—45
einen Krieg, den der Friede von Brémsebro beendete;
die Unterhandlungen wurden vornehmlich zu Christianopel
gefuhrt. Die Stadt wurde wieder hergestellt, die Festung
wesentlich verbessert, doch horten die Klagen Uber die
Schdden und Maéngel naturlich nicht auf. (Plan Abb. 2 in
Nr. 2, S.15 zeigt den Zustand des nérdlichen Teiles der
Stadt zwischen 1624 und 1648). Im Jahre 1657 folgte der
grofRe Krieg, in dem der schwedische Heldenkdnig Karl X.
Gustav siegte, und der Friede von Rotschild 1658 kostete
den Dé&nen nunmehr den Besitz der Lé&nder jenseits des
Sundes.

Christianopel wurde schwedisch und die neuen Herren
verstarkten die Werke und bestickten die Walle neu.
Aber ihre Bedeutung war gebrochen. Sogleich setzten die
Erwégungen ein, nicht bloR die Festung eingeheni zu lassen,
sondern auch die Stadt aufzugeben. Der Konig konnte
sich anfénglich darein nicht finden; er besichtigte die Ort-
lichkeit noch 1674 und wollte in die Schleifung nicht
willigen. Die Birger kamen aber keinen Augenblick mehr
aus der Angst heraus, die Stelle, die ihnen Heimat ge-
worden war, raumen zu missen. Erst 1669 hatten sie sich,
in steigender Entwickelung des stadtischen Wesens, ein
Rathaus erbaut. Sie machten die dringendsten, Behend-
sten Vorstellungen. Aber 1676 war man beschéaftigt, die
Stadt zu vernichten; die ,schone Festung® sank in Trim-
mer und das Gemeinwesen folgte nach; Christianopel war
gewesen. Viele zogen mit den Hé&usern selbst weg und
siedelten nach Karlskrona Uber. Im Jahre 1680 war man
so weit, dal der Konig, um ein Ende gemacht zu sehen,
bestimmte, es solle kein Haus stehen bleiben, und 1687
hat wirklich nur noch die Kirche und. das Pfarrhaus ge-
standen . .. Die Natur breitete sich ungehindert wieder
aus Uber die R&ume, von denen man sie vor achtzig
Jahren vertrieben hatte.
Jahrhundert

Im folgenden siedelten sich Manche

Prov. Konservator a. D. in Preetz bei Kiel.

(SchluR ans No. 2)

wieder an bei der einsamen Kirche und zwischen den
Resten der Festungswerke, und es wurde die einstige Stadt
zu dem ldyll, in dessen Gé&BRchen und Wegen zwischen
Busch und Dom man sinnend wandelt, des Gewesenen
gedenkend. Denn die Festungswerke machen sich doch
noch zu groBem Teil bemerkbar; Mauern namentlich der
Bastionen stehen noch vielfach ihre 3 bis 4  hoch. So
schwebt Uber der Insel mit ihrem, in die Trimmer ver-
sunkenen Lebens eingebauten Hiutten der Hauch der
Romantik. —

Doch ist es mdglich, an der Hand der Zeichnungen
und Nachrichten etwas weiter zurlick® zu gehen und von
den Absichten mehr zu erkennen, die dem koniglichen
Grinder und seinem Baumeister malgebend waren. Dazu
gibt die Festung Glickstadt Anhalt; durch das. was sie
geboten hat und zum Teil noch bietet, wird der Plan von
Christianopel verstandlicher (Abb. 5 in Nr. 2). Als das
Nachstnotige war schleunig ein Provianthaus geniigenden
Umfanges errichtet. Den SchloRbau vertrat ein steinernes
dreistockiges Geb&ude. Der in dem Stadtplan noch leer ge-
lassene groBe Raum bei der sddlichen Bastei muf fir
dieses, die SchloB- und Besatzungskirche und andere milité-
rische Bauten ausersehen gewesen sein. Man glaubt zu
wissen, dall da die SchloRkirche wirklich gelegen hat, wéhrend
fur die Stadtkirche nur der Raum auf oder an dem grof3en
Platz in der Mitte bestimmt gewesen sein kann. Nach dem
Unwetter des Jahres 1611 mufte man fast neu anfangen.
Die erste Kirche werden wir uns als den Absichten
'Steenwinkels entsprechend zu denken haben, also die
hollandisch-gotisierende Richtung der Zeit vertretend.
Erbaut war sie gleich Anfangs; der Baumeister, der 1600
verpflichtet wurde, war Hans von Freiberg. Sie war mit
dem Turme 84 (12X7) Ellen = 24 mlang, 6 m breit, 4 m
hoch, der Turm 2 m hoher: also alles festungsméRig niedrig,
wie wir uns erst recht die H&user zu denken haben, die
sicherlich s&mtlich Holzbauten, d. i. Fachwerk waren.
Deutsche, die zugezogen waren, mogen jedoch auch wohl
ihren Stil mitgebracht haben. Man mag dabei an die Stadt
Kol ding in Jitland mit seinen Giebelhdusern deutscher
Art denken.

Nach der Verheerung von 1611 dauerte es bis 1618,
daB der neuere Kirchenbau in Gang kam. und der steht
noch. Er ist ein Rechteck im Grundrif, doch mit Kreuz-
armen und, wie es sich gehdért, ordentlich orientiert, also
gegen den Stadtplan in seinen Achsen etwas storend, wo-
rauf einige Ricksicht genommen worden ist, indem sich die
Ecken ihm anbequemen muRten. Auch diese Kirche ist
ein Werk des Stils der Steenwinkel. Eine groRere ihrer
Art, ein stattliches, wohldurchbildetes Bauwerk, steht, 1617
begonnen, in Christiansstadt, erbaut von Hans Steenwinkel
d. J.. derauch fur Christianopels neue Kirche die Plane ge-
macht hat. Das gibt flir unsere Vorstellung einigen weiteren
Anhalt. Wie der Bau selbst dasteht, ist er nicht un-
stattlich, namentlich hat er einen kraftigen Turm mit ge-
paarten  Spitzbogenfenstern, das Satteldach zwischen
schéne Treppengiebel gefaflt. Die Ausstattung ist stim-
mungsvoll, Altar und Kanzel, von 1624 und 1625, sind
sprechende Werke des Stils Christians 1V., wie sie uns
sonst zahllos in Kirchen des Landes, auch Schleswigs, be-
gegnen. Fir uns Deutsche also wieder eine Ankniipfung,
wie uns denn diese Betrachtung der Werke des Stédte-
Erbauers aus Oldenburgischem Stamm schon eine ganze
Reihe ergeben haben wird. —

Automobil und Bebauungsplan.

Von Stadtoberbaurat Arntz  Kgln.

eben der Schaffung von offenem Aufstell-

raum tritt das Bedirfnis nach den Unter-

kunfts- und Pflegestatten fur das Kraftfahr-

zeug, den Garagen, immer gebieterischer

hervor. Die wesentlichen Fragen fir uns

sind: Die Ve[teilun%( im Stadtkorper, die

Lage zum verkehr und die Rickwirkung auf ihn die

Bau- und Betriebsform und schlieflich die baupolizeilichen
Erfordernisse.

Die GroRRgaragen missen leicht erreichbar sein und so

liegen dal die Gberfillte Innenstadt durch ihren Verkehr

nicht belastet, sondern entlastet wird. Es erscheint mir da-
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her, von &ndern Griinden abgesehen, stéddtebaulich nicht
richtig, innerstadtische Verkehrsplatze, wie es fir den Neu-
markt in Koln vorgeschlagen war, mit Garagen zu unter-
kellern. Stille, auRerhalb des Verkehrs liegende Platze mag
man dazu verwenden. Die Zu- und Ausgéange der Garagen
sind so anzuordnen, daf der Stralenverkehr nicht beein-
trachtigt. wird. Die Bau- und Betriebsform ist noch ganz
in der Entwicklung. Jedenfalls ist das mehr- oder viel-
stockige Garagenhaus auf dem Weg, sich durchzusetzen.

Betrachten wir das Kraftfahrzeug in seiner tieferen
stadtebaulichen Bedeutung, so dirfte nicht zu bezweifeln
sein, dafl es zundchst, wie alle Fortschritte der Verkehrs-
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teclinik, die starkst entwickelten Siedlungszentren, also die
Grof- und Weltstddte, noch weiter stdrken wird. Hat
schon das Eisenbahnsystem, in seinem Liniennetz durch
sie bestimmt, diese Wirkung; gehabt, so wird das nicht
weniger bei dem kiinftigen Liniennetz der groRfen Bahn-
straBen und UberlandstraBen der Fall sein, das ebenfalls
von ihnen als seinen Brennpunkten aus aufgebaut und be-
herrscht werden wird. Daneben wird auch der innere
Aktionsradius der groRstadtischen Siedlung ganz wesentlich
erhoht. Diese Entwicklung veranschaulicht in verbliuffen-
der Weise der von der ,Times“ verdffentlichte Plan
(Abb. 6), der fiir den Autoverkehr mit einem ersten Kosten-
aufwand von 100 Millionen Mark auszufuhrenden StraBen-
verbesserungen in England. Das ganze Land wird damit
zum Vorland der in seinem exzentrischen Schwerpunkt und
an seinem Verkehrsmund, der Themse, liegenden und es
von hier aus beherrschenden Weltstadt London, in der der

6. Teil der Bevdlkerung de* Landes sich angesammelt hat.

Ich bin nicht der Ansicht, daR das ein Ungliick ist.
Im Gegenteil liegt in diesem Falle in solcher natirlichen
Zentrierung, die das ganze Land zu einem wirklichen, von

sofortigen StraBenverbessernngen fiir den
Autoverkehr = Hauptstrafen —geéplant oder
in Ausfiuhrung.

einem Willenszentrum aus innerlich beseelten und gelenkten
Organismus macht, die ungeheuere weltpolitische Kraft des
Britischen Reiches. Hier geht tatsdchlich der Stadtebau
ganz von selber in die Landesplanung im vollen Sinne des
Wortes Uber. Wir missen auch bei uns den Stadtebau in-
stinktmé&Rig in diesem groften, dem geopolitischen MaRstab
erfassen.

Unser Ziel der Siedlungsdezentralisation darf nicht in
einer amorphen Siedlungsverteilung gleichmé&Rig uber das
ganze Land hin erblickt werden, sondern die Aufgabe
lautet: Dezentralisierung innerhalb von Konzentration. Das
Siedlungssystem, der Siedlungskdrper des ganzen Reiches
mul einen konzentrischen, von Schwerpunkten gegliederten
und in einem beherrschenden Zentrum gipfelnden Aufbau
erhalten. Diesem geopolitischen Ziele muf auch das Kraft-
verkehrsnetz dienen, das wir zu schaffen haben. Erst
innerhalb dieses Zieles ist eine planméRige Dezentralisie-
rung zu bewirken. Wir haben hier eine erste praktische
Aufgabe der Landesplanung in ihrem grofen Sinne; sie hat
zu verhindern, wenn Uberhaupt die Gefahr besteht, dafl ein
das Land einseitig entkraftendes (bermaRiges und vor
allem ungleichmaBiges Wuchern der grofen Zentren und
des Reichszentrums eintritt. \Voraussetzung ist, daB, eben-
so wie das durch das Staatsbahnsystem in Deutschland und
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dessen Baupolitik bewirkt worden ist, der Ausbau des
Landes-KraftstraRennetzes vom Reiche aus gleichfalls in
solchem Sinne geleitet wird.

Zu unterscheiden von dieser Aufgabe ist die Siedlungs-
dezentralisation im einzelnen. Das flache Land erfahrt
durch den Kraftwagen eine verkehrstechnische Kréftigung
von grofRter Bedeutung. Ebenso bietet das Kraftfahrzeug
trotz seiner konzentrierenden Gesamtwirkung auf die Sied-
lung auch in bezug auf die einzelne weltstadtische oder
groBstadtische oder kleinere stddtische Siedlung oder die
groBen Siedlungsansammlungen im Ruhr- und Rheingebiet
und anderen Gegenden Deutschlands doch gleichzeitig das
Mittel zu einer weitrdumigen dezentralisierten Anlage
dieser Siedlungskoérper im einzelnen. Das Trabanten-
system, das ubrigens im Ruhr- und Rheingebiet eigentlich
schon von Natur in gewissem Sinne verwirklicht ist, l&Rt
sich durch den Kraftverkehr mit seiner auferordentlichen
Beweglichkeit erst voll entwickeln. Die dargelegte Los-
l6sung des Weges fir durchgehenden StraBenverkehr von
der Bebauung gibt erst die Mdglichkeit, das FortflieRen der
Bebauung an den Verkehrsstralen und das allgemeine Zu-
sammenflielen der Ortschaften und Stadte zu verhindern.
Andererseits gibt das Kraftfahrzeug in Verbindung mit
einem entsprechenden Stralennetz und dem elektrischen
Kraftleitungsnetz auch die Mdglichkeit, Kleingewerbe und
Feinindustrien stérker zu verteilen, und liefert damit erst
die Wirtschaftsgrundlage einer allgemeineren und organisch
durehgebildeten Dezentralisation der Wohnsiedlung selbst.
SchlieBlich zwingt das Kraftfahrzeug gerade auch im
Kern der GrofR- und Weltstddte durch seine Anforderun-
gen an das StralRengerist zu einer besseren Differenzierung
der Bauhthe und Baudichte.

Alles zusammen ergibt, dal wir im Kraftfahrzeug ein
Verkehrsmittel haben, das uns auBerordentliche stadtebau-
liche und straBentechnische Aufgaben stellt, bei ihrer Er-
fillung aber uns auch die Krafte fir die Verwirklichung
unserer stadtebaulichen Aufgabe in ihrer gréRten prak-
tischen Auffassung liefert,

» Wie steht es nun mit der praktischen Verwirklichung?
Wir dirfen uns nicht durch Pessimismus infolge unserer po-
litischen Wirtschaftslage abschrecken lassen. Bei einem um-
fassenden Vorgehen haben wir geniigend Mittel und Wege.
Rechtzeitige Planung, sofortige Uberprifung des bestehen-
den Zustandes und der bestehenden Plane nach den hier
ausgefuhrten Gesichtspunkten ersparen spatereUnkosten und
Erschwerungen, ermdglichen sofortige Verbesserungen. Das
gesamte Verkehrssystem von Bahnen und Stralen, Wasser-
und Luftwegen mul} organisch ineinandergreifend aufgebaut
werden. In den Stadten schafft eine umsichtige Flucht-
linien-, Bauzonen- und Nutzungszonen-Politik die boden-
politischen  Voraussetzungen. Durch ein einheitliches
Reichsbaurecht in der von unserer Vereinigung ausgear-
beiteten Auffassung sind die erforderlichen Grundlagen zu
schaffen oder zu verbessern. Auf Grund der Trennung
von Durchgangs- und Ortsverkehr sind die StralRenkosten
fir die Strafen und StraBenteile, die dem Durchgangsver-
kehr dienen, nicht dem Anlieger aufzuerlegen, sondern
wie bei den Eisenbahnen von dem Verkehr selbst zu tragen,
ohne Unterschied von Stadt und Land. Die Fahrzeug-
steuer mull dementsprechend ausgestaltet, ihre Veran-
lagung und Verteilung praktischer und gerechter gemacht
werden. Fir die letztere dirfte ein aus StraBenflache und
Kraftwagenzahl ermittelter Schliissel ebenso den Interessen
der Stddte und der westlichen Reichsteile wie den Inter-
essen der Landes- und Reichsverkehrspolitik und den Be-
durfnissen der armeren, in ihrer ErschlieBung zu fordern-
den Landesteile am besten gerecht werden

Die grofen DurchgangsstraBen und BahnstraRen
missen ihrem ganzen Wesen nach von den Stadten, den
Kommunalverbdnden und der Landesverwaltung gemein-
sam geschaffen oder ausgestaltet werden. Vielleicht
empfiehlt sich dafiir die Form einer Gesellschaft, die das
erforderliche Kapital fir die Ausfihrung aufbringt, und aus
den ihr UOberwiesenen Steuereingdngen die Unterhaltung
und Verzinsung bestreitet.

Bei diesem Anlal muf endlich ebenso wie ein um-
fassendes organisches Reichsbaurecht auch ein umfassen-
des organisches Reichsverkehrsrecht und eine organische
Verkehrsverwaltung geschaffen werden.

Zur wissenschaftlichen und praktischen Forderung des
Kraftwagenverkehrs in seiner stadtebaulichen und stralen-
technischen Bedeutung ist eine Studiengesellschaft oder
ein &hnliches Organ ins Leben zu rufen. —

Leitsatze.

1. Der Kraftwagenverkehr hat eine groBe Zukunft
und ist ein wichtiges Mittel unserer nationalwirtschaft-
lichen Entfaltung. Stddtebau und Landesplanung haben,
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insbesondere in ihrer StraRentechnik, die "Voraussetzungen
seiner vollen Auswirkung zu schaffen und gleichzeitig
seine Eigenschaften im Rahmen eines organischen Gesamt-
verkehrssystems fiir eine gesunde Siedlungsweise nutzbar
zu machen. Die daraus sich ergebenden Anforderungen
sind zu erforschen.

2. Durch grundsétzliche Trennung von Durchgangs-
und Ortsverkehr ist ein den besonderen Anforderungen des
Kraftwagenverkehrs gemdaRes Stralennetz im ganzen Reich
zu schaffen. Zu diesem Zweck sind vor allem die Pro-
vinzialstralen von der Bebauung loszuldsen, technisch aus-
zugestalten und durch ein Gerlist von besonderen Bahn-
straBen_zu erganzen. .

3. Die stadtischen Stralennetze sind unter Anpassung
an ihre besonderen Verhéltnisse nach denselben Grund-
sdtzen groRzligig um- und auszubilden. Bestehende Sied-

lungs-, Bebauungs- und Fluchtlinienpldne sind sofort griind
lieh zu dberprifen.

Die wirtschaftlichen Voraussetzungen sind durch
eine umsichtig gehandhabte Bauzonenpolitik und eine klare
Trennung der Kostenaufbringung fur gewdhnliche Strafen
von der fur Durchgangsverkehrsstralen herbeizufiihren.

Anlage und Betrieb der VerkehrsstraBen sind vom
Verkehr 'selbst durch die Kraftfahrzeugsteuer nach einem
praktischen und elastischen Schliissel der Veranlagung und
der Verteilung zu tragen.

Die gesetzlichen Voraussetzungen sind durch ein
einheitliches Reichsbaurecht und ein mit ihm Uberein-
stimmendes einheitliches Reichsverkehrsrecht schleunigst
herzustellen. Ebenso notwendig ist der organische Aufbau
der entsprechenden Verwaltung in Reich, Land und Ge-

meinden. —

Verkehrs- und Entwésserungsfragen bei der Uberlandplanung.
(Nachtrag vom Stadtebaukongre in Amsterdam. Vgl. die Berichte Jahrg. 1924.)

eben Verkehrsfragen bei der Aufstellung

von Uberlamd-Bebauungsplanen (Les trans-

ports en fonction du plan regional) handelt

ein Bericht des belgischen Ingenieurs R. Ver-

wilghen, Uber Entwésserungsfragen  (Les

drainages de la region) ein solcher des fran-
zOsischen Oberingenieurs F. Sentenac. Beide Berichte
lagen im Druck vor, sind aber nicht zum Gegenstand der
Beratung oder Aussprache gemacht worden, wohl weil
beide Verfasser nicht erschienen waren.

R. Verwilghen ist Leiter der Wiederherstellungs-
arbeiten in der durch den Krieg beschéadigten Zone bei
Ypern, einem Landstrich von etwa 55km Lange bei 20km
Breite. Aber seine Darlegungen beziehen sich, wie man
erwarten sollte, nicht auf dieses Gebiet, streng genommen
Uberhaupt nicht auf die eigentliche Uberlandplanung,
sondern auf die Umgebung des GroRstadtkdrpers und
deren Auflésung in selbstdndige Vororte oder Trabanten-
stddte. Verfasser geht von der irrigen Voraussetzung
aus, das konzentrische Wachstum der Stadte .werde ziel-
bewult dadurch herbeigefiihrt, da die Eigentlimer eines
den Stadtkdrper umgebenden Landringes, seien es Privat-
personen oder offentliche Korperschaften, die Boden-
preise kinstlich liochhalten, um die AufschlieBung und
Bebauung der AuBengebiete zu erschweren. Eine Folge
davon sei, daB an der so errichteten Schranke auch die
stadtischen Verkehrseinrichtungen (StraBenbahnen, Stralen-
schnellbahnen, Stadtbahnen) haltmachen mussen. In Wirk-
lichkeit aber wachsen mir die Festungsstddte, entsprechend
dem zeitweisen Vorriicken der Umwallung, in konzen-
trischen Ringen, wéhrend bei offenen Stédten die Bebau-
ung an den RadialstraBen nach aufen fortschreitet und
der AufschluB der dazwischenliegenden Sektorflachen
durch StraRenziige verschiedener Art, darunter auch Ring-
linien, spéterhin nachfolgt, so daB ein mehr oder weniger
sternformiges Gebilde entsteht. Die Verkehrseinrichtungen
aber dringen in der Regel in die unbebauten oder schwach
bebauten Gebiete nicht vor, weil ihnen dort die wirt-
schaftlich erforderliche Zahl von Fahrgésten fehlt. Da-
gegen mufl man dem Verfasser darin zustimmen, daf zur
Beforderung der vorstadtischen Bebauung, fir die Ein-
richtung und Erweiterung vorhandener und fir die
Schaffung neuer Strahlenstralen, ebenso namentlich fir
die Ausdehnung der Verkehrsmittel in Zukunft weit mehr
geschehen sollte, als es bisher der Fall war. Das ist Vor-
bedingung fiur die mit Recht erstrebte Auflésung der

« Stadterweiterung in madglichst selbstandige, geschlossene
Vororte und Vorstadte.

Durch Anlegung eines besonderen Planums' fir die
StraBenbaimen kann man deren Geschwindigkeit bis auf
25 K* in der Stunde steigern, wenn gleichzeitig die Zahl
der Querstralen aufs &uferste eingeschrankt wird.
Grolere Geschwindigkeiten werden bei den elektrischen
Stadtbahnen und Vorortbahnen erzielt, bei letzteren (nach
G. Schimpff) bis zu 45 k™. Bewilligt man als groften
regelméBigen Zeitaufwand fiur den viermaligen Weg
zwischen der Wohnung und der Arbeitsstelle eine halbe
Stunde, und berucksichtigt die Zeitverluste fur Ab- und
Zugang, so kann die Stralenbahn fiir eine Entfernung von
5, die Stadtbahn von 10, die Vorortbahn von 15 km ge-
nugen. Ist bei Einfihrung der durchgehenden Arbeitszeit
der Hin- und Herweg nur je einmal zuriickzulegen und
glaubt man fir jeden Weg 45 Minuten zugestehen zu
kénnen, so konnen Entfernungen von bzw. 8, 10 und
25 km bewdltigt werden. So wirden sich also die groften
Abstdnde der Trabantenstddte vom Stadtkern ergeben
falls ein betrachtlicher Teil ihrer Bewohner auf die
Arbeitsgelegenheit im Stadtkern angewiesen ist.  Der
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Wirtschaftlichkeit der Verkehrsmittel wird durch die Auf-
lockerung- der Stadterweiterung nach Ansicht des Ver-
fassers kein Abbruch getan. Aber die geldlichen Schwierig-
keiten wahrend des Baues der Vorstddte sind un-
verkennbar. Zur Abhilfe empfiehlt der Verfasser die Be-
teiligung der Verkehrsunternehmungen an dem Kapital und
dem Gewinn beim Bau der Vorstddte derart, daB die
Steigerung der dortigen Bodenwerte die Anlagekosten
der Verkehrsmittel zu tilgen und ihre Betriebsverluste
zu decken hétte.

Der Verwilghen’sche Bericht ist hiernach im wesent-
lichen eine theoretische Betrachtung. Diese schlieft mit
der an die Stadtverwaltungen gerichteten Aufforderung,
zugunsten der Auflockerung der Stadterweiterung dem
Ausbau und der Vermehrung der Radialstralen sowie der
Verbesserung und Vermehrung der StraBen- und Stadt-
bahnen eine verstarkte Firsorge und auflerdem mehr Geld-
mittel zuzuwenden als bisher.

" F. Sentenac ist Vorstand der Kanalisation der
Stadt Paris und betrachtet die Frage gemeinsamer Ent-
wasserungsanlagen fir die verschiedenen Orte eines der
Uberlandplanung zu unterwerfenden Gebietes an der Hand
der Verhdltnisse, die sich auf dem langen Wege gebildet
haben, den der Pariser Sammelkanal von der Stadt bis
zu den Rieselfeldern zuriickzulegen hat. Sowohl die
Pariser Vororte Clicliy, Asnieres und Colombes, als andere
Orte in weiteren Aullenbezirken (wie Cormeilles, Herblay,
Pierrelaye) senden, soweit die Ho6henverhéltnisse es zu-
lassen, ihre Abwésser in den hauptstadtischen Sammler.
Anderen benachbarten Orten dagegen, wie Argenteuil.
Colombes und Bezons, muB nach wie vor die Seine zur
Abfihrung ihrer Schmutzwasser dienen. Hatte man vor
dem Bau des Pariser Auslaufkanals die Entwésserung des
ganzen, durchzogenen Gebiets studiert, so wirde fiir den
in Betracht kommenden Landbezirk besser haben gesorgt
werden konnen.  Ubrigens genligt die . Ausdehnung der
Rieselfelder trotz mehrfacher VergroBerung auch heute
noch nicht. Ein Plan, die Abwasser weiterzuleiten bis
zu den kreidigen Feldern der Champagne, ist bearbeitet
worden, aber zur Zeit wegen der ungunstigen Wirtschafts-
verhéltnisse unausfuhrbar. Aber die Vorstudien dieses
Planes haben ergeben, wie vorteilhaft es fur manche Orte
wadre, wenn eine gemeinsame Ableitung der Schmutzstoffe
auf weite Entfernung zur Ausfiihrung kdme, namentlich
wenn es sich um die Hebung, Reinigung und Verwertung
des Kanalinhalts handelt. Dabei kann jeder Stadt die
Wahl der fiir sie geeigneten Entwasserungsart, insbesondere
drennungs- oder Mischsystem, vollig Uberlassen werden.
Die Sorge um die Beseitigung des Oberflachenwassers ist
naturgemal minder grof und kommt fir die Uberland-
planung wenig in Betracht. — J. st

. Vermischtes. . .
Internationaler Stddtebau-Kongref in New York. Wir
weisen hier kurz auf diesen vom 20. bis 25. April in
New 5ork tagenden Kongref hin, mit dem gleichzeitig
auch eine internationale Architektur-Ausstellung verbunden
werden soll. Fir die deutschen Beteiligungen hat sich
ein .AusschuRl gebildet, dem Vertreter der malgebenden
Architekten-Vertretungen usw. angehdren. Ein spezielles
lrogramm bringen wir spéter. —

L, 41Nt doscf Stubben 80 Jahr! — Der Stadtebay. «— Ei
koniglicher Stadtegrinder und seine Stadt%hl’ EI Nl GH (SChEEdD
— Automobil und Bebauungsplan. (Schlu). — VeI, erﬁisgﬁfjes nt
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