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Ein Bebauungsplan fur das Geldnde des alten Johannisfriedhofs in Leipzig.

Von Stadtbaurat Ritter,

m Jahre 1924 hatte der Rat der
Stadt Leipzig mit der Grassi-
TextilmeBhaus-A.-G. einen Ver-
trag geschlossen, nach dem die
Gesellschaft das in den Jahren
1892-1896 von Hugo Licht er-
baute Grassi-Museum am Konigs-
platze fur ihre Messezwecke er-
halten sollte, wéhrend die A.-G.

sich verpflichtete, der Stadt
Leipzig ein neues Gebédude zur Unterbringung des
Kunstgewerbe-, Ldander- und Vdlkermuseums zu er-

richten, die zurzeit in dem genannten Grassi-Museum

Abb. 1. Sohaubild der geplanten

untergebracht sind. Als Bauplatz fir die neuen Mu-
seumsbauten war vom Rat und von der Stadtver-
ordneten-Versammlung das Geldnde des alten Johan-
nisfriedhofes bestimmt worden. Zwei Wetthewerbe,
ein oOffentlicher und ein beschrénkter, forderten keine
ausfihrungsreifen Entwirfe.*) Der Grund fir diesen
MiBerfolg mag darin zu suchen sein, dal man mit dem
beabsichtigten Neubau ein bisher jungfréuliches Gebiet
anschnitt, ohne sich tUber die endgiltige Ausgestaltung
des Gesamtgeldndes klar zu werden.

Im Rahmen der ganzen Stadt betrachtet, bildet der
alte Johannisfriedhof den Anfang einer groBen zu-
sammenhédngenden Grinanlage, die am Ring beginnend

*) Veroffentl. von Stadtbaurat Dr. in der ,Bauwelt“

Nr. 51, 1924.
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Uber den alten Johannesfriedhof, das Johannistal und
den neuen Johannisfriedhof zur Strale des 18. Ok-
tobers fuhrt und von dort aus in die grofRen Grin-
flaichen der Umgebung uUbergeht. Es war selbstver-
standlich, dal dieses Geldnde mit seinem alten Baum-
bestand und den zahlreichen kiinstlerisch wertvollen
Grabdenkmaélern in maoglichst grofRer Ausdehnung als
offentliche Anlage erhalten werden muf3te (Abb. 2).
Das dreieckige Geldnde des Friedhofes wird
an den beiden Langsschenkeln von zwei wichti-
gen VerkehrsstraBen, der Dresdner Str. bzw. dem
Taubchenweg und der HospitalstraBe begrenzt.
Diese StraBen weisen schon heute einen aulleror-

BEBAUUNGS'SKIZZE UBER DAS GELANDE

DES ALTEN DOHANNIiS-FRIEDHOFES

MIT DEM ENTWURF f(3fi DAS GRASSIMUSEUM VON DEN
ARCHITEKTEN ZWECK 6.VOIGT

DIU DAT DEI STADT IEIZIG
ITAOTFIWEITEQUNGSAMT

Bebauung. (Mit dem Grassi-Museum).

dentlichen starken Verkehr von durch sie hierdurch
gefiihrten Stralenbahnen, Kraftwagen und sonstigem
Fuhrwerk auf. Soweit sich das Verkehrsgerist
der kinftigen GrofRstadt Leipzig schon (Ubersehen
1aRkt, handelt es sich sowohl bei der Dresdner Strale
wie bei der HospitalstraBe um Ausfallstralen erster
Ordnung. In beiden Stralen werden in absehbarer
Zeit Autobusse, Automobile und Bahnen in lebhaftem
Tempo, mit tosendem Gerdusch und aufwirbelndem
Staub an dem Geldnde des alten Friedhofes verbei-
rasen. Es besteht die Gefahr, dal der groRe Reiz, der
heute in der Abgeschiedenheit und Ruhe des alten
Friedhofes liegt, ohne besondere Vorkehrungen véllig
verloren geht. Aus diesen Erwéagungen empfiehlt es
sich, das Geldnde des alten Friedhofes durch eine
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schmale und niedrige Randbebauung von dem Lann
der angrenzenden Verkehrsstralen abzuschlieen

An der nach der Stadt gerichteten Spitze des drei-
eckigen Friedhofsgeldndes steht die Johanniskirche.
Sie stammt aus dem frihen Mittelalter und erhielt
ausgangs des letzten Jahrhunderts von Hugo Licht
unter Beibehaltung des alten Turmes ihre jetzige Form.
Wenn man auch dber die architektonischen Einzel-
heiten der Kirche verschiedener Ansicht sein mag,
so bildet sie doch zweifellos eine so charakteristische
Note in dem umgebenden Stadtteil, dal ihre Erhaltung
und Einbeziehung in den Bebauungsplan des vorlie-
genden Geldndes nicht in Frage gestellt werden kann.
Unmittelbar hinter der Kirche liegen die noch erhal-
tenen Gebdudeteile des alten Johannishospitals. Das
Hospital stammt aus dem 13. Jahrh.; seine jetzige

Abb. 2. Zustandes

in Leipzig.

Lageplan des jetzigen
Johannisfriedhofes

Form hat es erst in viel spéaterer Zeit erhalten. Seine
Gebaude _bilden zuné&chst einen ausgezeichneten ar-
chitektonischen Mafstab fir die Johanniskirche. Sie
haben aber auch dartiber hinaus in ihren einfachen und
schlichten Verhéaltnissen nicht gewdhnliche architek-
tonische Reize, so dal man aus beiden Griinden trotz
des schlechten baulichen Zustandes zunadchst den
Wunsch hat, diese Gebdude zu erhalten und in dem
Bebauungsplan zu verwerten.

m r »
m. 0...1 m* Yoronetoltun*..,

ie geselligen Bewirtungen in-New York waren
zahlreich™ Edward Bassett hatte tdglich

zur Frihsticks und Abendtafel eingeladen
das American Institute of Architects gab ein
Festmahl im Hotel Roosevelt, die Gesellschaft
des Regional Plan of New York and its
environs hatte ein Abendessen veranstaltet. Einladungen
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Der Ausfihrung dieses Gedankens stehen uniber-
windliche technische Schwierigkeiten entgegen. Es
wurde schon oben ausgefiihrt, dal die Hospitalstralle
kunftig den Charakter einer Hauptausfallstrale erhalt.
Ihr kinftiger Verkehr fordert ein bedeutend groReres
Profil, als®°es zurzeit vorhanden ist. Schon das jetzige
Profilswird durch das reizvolle Turmchen des alten
Johannishospitals an ‘einer sehr gefdhrlichen Stelle
wesentlich eingeschrédnkt, und es steht auler jedem
Zweifel, dalR dieses Tirmchen sich mit der Zeit- zu
einem unertrdglichen Verkehrshindernis qgptwickeln
wiirde. Die Erhaltung des alten Johannishospitals wird
aber auch durch den Neubau des Grassi-Museums un-
moglich. Es waéare vom feuerpolizeilichen Standpunkte
unverantwortlich, in unmittelbarer N&he des Museums-
0-ebdudes mit seinem wertvollen Inhalt die alten, mit

kleinen Wohnungen und vielen Feuerstellen
erfullten Gebd&ulichkeiten zu belassen.

Die alten Geb&ude missen nach und
nach niedergelegt werden und es erwdachst
die Aufgabe, neue Werte an ihrer Stelle
zu schaffen.

In dem zweiten Wetthewerb hatten
die Leipziger Architekten William Zweck
und Hans Voigt einen Entwurf vorge-
legt, der als Grundlage fir eine weitere
Bearbeitung dienen konnte. Sie erhielten
vom Rate den Auftrag, ihren Entwurf auf
Grund einer Bebauungsskizze des Verfas-
sers umzuarbeiten. Sie haben in fleiRiger
und geschickter Arbeit einen Plan gefer-
tigt, der nicht nur den geschilderten stadte-
baulichen Forderungen gerecht wird,
sondern auch die Winsche der Museums-
direktoren in vollem MaRe erfillt.

Von den offentlichen Anlagen des
Baugeldndes bleiben groBe Teile mit ihrem
alten Baumbestand in den geplanten Hof-
anlagen des Museums erhalten. Der Zu-
gang zu den groRBen Grinanlagen des Jo-
hannisfriedhofes erfolgt unmittelbar an
der Kirche durch den Vor- und den Haupt-
hof des Museums. Es steht zu erwarten,
dall der Weg an der Kirche voriber durch
den niedrig gehaltenen Vorhof, durch die
Eingangshallen des Museums in den von
héheren Gebdudemassen umschlossenen
Haupthof und durch weitere Hallen des
Museums in den alten Friedhofspark von
hohen kiinstlerischen Reizen begleitet sein
wird. Die Johanniskirche bildet ohne ir-
gendwelche bauliche Zutaten den archi-
tektonischen Abschluf des Vorhofes, sie
selbst wird in den Fligelbauten dieses
Vorhofes den MalRstab wiedergewinnen,
den ihr jetzt die reizvollen Gebdude des al-
ten Johannishospitales bieten (vgl. Abb I).

Mit dem Bau des Museums wurde am

18. Mai 1925 begonnen. Das Kunstge-

werbe- und Vélkermuseum muR im Herbst 1926 bezogen
\TrfrOn" ~'e ~ anung liegt in Jen Hénden der Arch.
William Zweck u. Hans Voigt, Leipzig, die Ausfiihrung
in H&nden des stddt. Hochbauamtes, die Gesamtober-
eitung beim Verfasser. Es ist ihm angenehme Pflicht,
m; ,F° Dr. Hans Grédssel, Minchen, fir die

wertvolle Unterstitzung bei Beurteilung des 2. Wett-
lewerbs und dem Akadem. Rat in Dresden fir das
orc cmde Interesse an diesem Museumsbau zu danken.

Alten

bqueknongreB Fi{n rl]\lew York

undreise
(Schlu aus Nr. 13))

Rtol*ten fernCT vom Metrop3R@mpU]j Kastmuseum,  fir
defeumnéa”ni 0Di“ns C>ty t'hib und fir eine Vertretung
New York“  r? K°”reBteilnehmer vom ,Rotary Club of

timliehp, Fr«r.wen iA'nannte Vereinigung, eine eigen-

Ih:estelit ans ripWi™? aUr  anderer amerikanischer Stadte,
LINSUENT legterten der zahlreichen wissenschaftlichen,
kinstlerischen und beruflichen Gesellschaften der Stadt,

No. 16.



vertritt gemeinsame birgerliche Interessen und halt Ver-
sammlungen ab, in denen geredet, getafelt, musiziert
wird und Volkslieder gesungen werden, etwa nach Art
unserer Studentenverbindungen, freilich mit dem fir
Europaer peinlichen Unterschiede, daB nur Wasser ge-
trunken wird, weil das Gesetz des ,freien“ Amerika den
Genul3 aller alkoholhaltigen Getrdnke verbietet!

Fahrten wurden unternommen Dienstags mit Dampf-
boot rings um die Insel Manhattan und deren am siid-
lichen Abschlu der Insel besonders machtvoll wirkende
Hochhausgruppen, Freitags mit Kraftwagen durch die
Stadtteile Manhattan, Queens und Brooklyn.
Diese letzte Fahrt wurde Housing and Town planning tour
genannt; sie diente zur Besichtigung von Wolkenkratzern
friherer und jetziger Art in Manhattan, verschiedener Neu-
siedlungen in .The Queens und ansehnlicher Teile von
Brooklyn. Die Teilnehmer hatten Gelegenheit, die aus-
gezeichnete Regelung des riesenhaften Stralen- und Eisen-
bahnverkehrs m— wenn auch das Zurechtfinden in den
unterirdischen Gangen und Hallen und Sélen der Fern-
und Stadtbahnen nicht immer leicht ist — und die Erfolge
der 1916er Staffelung der Bauordnung®) kennen zu lernen.
Die Verfasser jener Bauordnung verkennen Kkeineswegs,
daR die Hohenbeschrankungen noch ungenigend sind und
die fernere Errichtung von Turmhéusern in Wohngegenden,
wie am Centralpark und an den nordlichen Uferstrallen
von Manhattan, zwischen den Wohnhdusern gewdhnlicher
Art zu beklagen ist. Manche von den Wolkenkratzern
sind zweifellos hervorragende Werke der Baukunst, viele
sind gewill annehmbare Leistungen; aber die meisten sind
doch weiter nichts als brutale Riesenmauerkdrper. Es
scheint aber, daR man auf weitere Schritte zur Besserung
in Bdlde hoffen darf.

Besichtigt wurden die Neusiedlungen der
Metropolitan Lebensversicherungsgesell-
schaft: flnfgeschossige, zumeist dachlose Hauser fir
2200 drei-, vier- und funfrdumige Wohnungen, deren
wesentlicher Vorzug es ist, daR die monatliche Miete fir
den Raum nur 9 Dollar betragt, wahrend man in Woh-
nungen auf Manhattan von Jahresmieten bis zu 1000 Dollar
je Zimmer spricht. Ferner die zwei- und dreigeschossigen
Kleinwohnungshduser der Sunnyside-Gesell-
schaft und die ausgedehnte, genossenschaftliche Anlage
finf- Dbis sechsgeschossiger Geb&ude fir Mittelstands-
wohnungen, genannt Jackson Heights (Architekt
A. J. Thomas), wo den Besuchern von der ,,Queensboro
Corporation* ein Frihstick mit Begruffungen und Vor-
trdgen in gastfreier Weise geboten wurde. Gemeinsam ist
diesen drei Siedlungen die reichliche Anordnung offent-
licher Griin- und Spielplatze und der Verzicht auf eine
selbstandige Hof- oder Gartenflaiche fir die einzelne
Familie. Die Zimmer sind klein, aber wohnlich, mit zen-
tralen Beleuchtungs- und Heizeinrichtungen, die Kiichen
mit allen erdenklichen ,Errungenschaften der Neuzeit“.
Dann aber folgte der Besuch der glanzenden, herrschaft-
lichen Gartenvorstadt Forrest Hills, der wir vielleicht
eine besondere Verdffentlichung widmen werden. Die
Weiterfahrt durch Brooklyn war wenig erfreulich —s der
Besuch des schénen Prospect-Parks mit Blick Uber den
East River auf Manhattan mufte leider unterbleiben —,
noch weniger in Manhattan selbst die Fahrt durch einige
StraRen der an den Schmutz russisch-polnischer Orte er-
innernden Juden-Slums im Canalstreet-Stadtviertel. Die
»Wohnungsreform* wird in New York noch sehr viele An-
strengungen und Opfer erfordern.

Nach SchlufR der Tagungen begann am Sonntag, den

26. April, eine zwolftdgige Rundreise zum Besuch der
Stddte Washington, Baltimore, Philadel-
phia, Pittsburgh, Chicago, Detroit, Buf-

falo mit den Niagarafdllen, Toronto und Montreal,
von wo am 9. Mai Gelegenheit zur Rickfahrt nach Europa
war. Der Verfasser dieser Zeilen kann nur Uber die erst-
genannten drei Stddte berichten, weil er von Philadelphia
nach »New York und von dort in die Heimat zuruckkehrte.

Washington erinnert mit seinen Stralen und
Platzen, seinen wirkungsvollen Fernsichten und oOffent-
lichen Geb&uden, Parkanlagen und Gewéssern stark an
Paris. Kein Wunder, da der Grundplan, wie bekannt, fran-
zOsischen Ursprungs ist. Den Reisenden wurden aber nicht
zuerst die Schonheiten der Stadt vorgefiihrt, sondern sie
wurden auf stundenlanger, wenig unterhaltender Autofahrt
nach Mount Vernon gebracht, um dem erinnerungsreichen
ehemaligen Landhause Georg Washingtons einen Besuch
abzustatten und an seiner Grufti einen Kranz der Ehr-
erbietung niederzulegen. Die Rickfahrt auf dem Potomac-
Flusse konnte mit einer behaglichen Rheinfahrt verglichen

*) Siehe Jahrgang 1915 der Deutschen Bauzeitung, Seite 449 ff. —

8. August 1925.

werden, und erst recht lohnend waren nun die Besichti-
gungen zu FuR und zu Wagen in der Stadt selbst. Den
beiden groRen Stralenachsen, die auf das Kapitol zielen,
soll unter Opferung von Parkflachen eine dritte zum An-
bau offentlicher Gebaude dienende, etwa 3 km lange Haupt-
achse hinzugefiigt werden, die vom Kapitol auf den
Washington-Obelisk und weiter auf den Lincoln-Tempel
gerichtet ist und bei dem Obelisken von einer neuen Quer-
achse gekreuzt wird, die das White House. die Prasidenten-
wohnung, mit einer Potomac-Briicke verbindet: eine An-
lage ersten Ranges, die wir geneigt sind, zu den ,unbe-
grenzten Mdglichkeiten“ Amerikas zu rechnen. Der Ver-
kehr ist bei der mé&Rigen GroRe der Stadt selbstredend weit
geringer als in New York: wéhrend dort jeder fir die
Unterbringung seines Autos selbst zu sorgen hat, sieht man
auf den breiten Stralen Washingtons Tausende von leeren,
verschlossenen Kraftwagen an den Birgersteigen so lange
aufgestellt, als die von drauen gekommenen Besitzer
ihren Geschéften obliegen. Eine einfache Ld&sung des
Garagenproblems, die anderwérts leider nicht anwend-
bar ist.

Eine gemeinsame Rundfahrt am zweiten Tage durch
die parkartige Stadtumgebung zeigte die beneidenswerten
Wohnungsverhéltnisse der Reichen, vielfach auch des Mittel-
standes, und namentlich eine Friedhofsanlage von seltener
Pracht und Schénheit. Dazu kamen der Besuch einer Aus-
stellung der ,,Pan America Conference on Capital Cities"
die gastfreien Veranstaltungen eines ,,Pan America Dinner®
der ,American Civic Association® Montags und eines
»International Luncheon“ Dienstags, last not least aber
die personliche Vorstellung der einzelnen Teilnehmer beim
Présidenten Coolidge und seiner liebenswirdigen Gattin,
um den Aufenthalt in Washington wohl zum Hohepunkt
der Amerikareise zu machen.

Von Washington nach Baltimore f&hrt man in
etwa einer Stunde. Der Mittwoch war zum Besuche dieser
Stadt bestimmt, einer etwa 700000 Bewohner (darunter
70000 Deutsche) zéhlenden, geschéfts- und verkehrsreichen
Hafenstadt mit einer landschaftlich herrlichen Umgebung,
deren Besichtigung eine halbtdgige Rundfahrt gewidmet
war: Wohnsiedlungen der Reichen und des oberen Mittel-
standes, ausgebreitet in weiter Landschaft und abwechselnd
mit oOffentlichen Parkanlagen in hiigeligem Geldnde. Die
Siedlungen tragen selbst zumeist den Namen von Parks,
z. B. Karrollpark, Morrellpark, Westforrestpark, Denmore-
park, Montebellopark, Rolandpark usw., und nicht mit
Unrecht.  Abweichend von europdischen Wohnvierteln
haben alle Stralen breite Fahrwege, die von grinen
Seitenstreifen eingefalit sind, in deren Mitte eine Platten-
bahn den FuBweg bildet. Die H&user stehen zwischen
Baumen und Strauchwerk auf der Rasenflache frei in der
Landschaft, und die zugehérigen Grundsticke sind nur
ausnahmsweise von der StraBe und den Nachbargrund-
stucken durch niedrige Hocken getrennt. Der schodnen
Siedlung Rolandpark benachbart sind die Gebdudegruppen
der John-Hopkins-Universitat, nacli amerikanischer Regel
einen zusammenh&ngenden, ausgedehnten Bezirk ein-
nehmend. Die Wohnverhdltnisse von Arbeitern und Armen
wurden nicht gezeigt. Der Nachmittag diente einer Rund-
fahrt auf den Gewéssern des Hafens, die von Ladekais,
industriellen Anlagen oder landschaftlichen Ufern um-
geben sind. Ein mittdgliches Frihstiick und ein abend-
liches Gastmahl mit frischem Eiswasser unterbrach und
beschlo die lehrreichen Besichtigungen, um welche sich
besonders der Stadtarchitekt Joseph M. Shirley ver-
dient gemacht hat.

Undnun Philadelphia, mitseinen 2 Millionen Ein-
wohnern, zwar erheblich hinter den 7 Millionen New Yorks
zurlickstehend, sonst aber der letztgenannten Stadt im
Stralenverkehr, in den Hochhausern und den Bahnhofs-
anlagen nahe verwandt. Das Schachbrett des StraBenplans
ist jedoch von mehreren Diagonalen durchbrochen. Neue
Durchbriche dieser Art sind beabsichtigt. Das stddtebau-
liche Prachtstick von heute ist der gleichfalls in diago-
naler Richtung in der Anlage begriffene Fairmont
Parkway, in etwa 2 km Ldnge vom Rathausplatze auf
den Fairmonthigel gerichtet und in seinen Grinflachen
bis zu 300 m breit*). Sechs in dieser Grinflaiche zu er-
richtende o&ffentliche Gebdude werden Teile der Stralen
und eines eingeschalteten Platzes umrahmen; auf dem
SchluRhigel ist ein groRes Museumsgebdude mit vortreten-
den, tempelartigen Fligeln im Bau begriffen. Eine Fest-
schrift, die das allméhliche Werden des Parkway-Planes,
wobei  namentlich  die  Architekten Trumbauer,
Zantzinger, Cret und zuletzt' Jacques Greber
aus Paris gewirkt haben, in Zeichnungen und Worten dar-

*) WAg. Stiibbep, Der Stadtebau, 3. Auflage 1924, S, £01. —



stellt wurde den Gésten als Andenken uberreicht. Die
groRziigige Anlage bildet zugleich den Hauptzugang
ausgedehnten Fairmontpark, der auf beA”nha L deckt
Schuylkillflusses ein Gebiet von etwa 800 ~ bedecKt
das seinerseits, von landschaftlichen EIPzeH* ; »
umgeben ist, die in die sehr ansprechenden Vororte Mana
vunk. Germantown, Chestnuthill u. a. ubeigehe .
Ein zweites stadtebauliches Zugstuck ist.der in Au

fihrung begriffene Bau einer JldngebruckeuberdenDel-
ware-FIuR zur Verbindung von Philadelphia mit der jen

seitigen. zum Staate New Jersey gehorenden fStadt
Cambden. Die Mittelspannung dieser ,biggest bridge o
the world“ mift 1750 Fuf, und die Fahrbahn liegt

135 Full Uber Hochwasser. Die Aufstiegrampe zu dieser
Riesenbriicke erforderte die Niederlegung einer groBen
Zahl von Baublocken. Es ist heute noch eine wiste
Flache, deren sachgem&Be Umbauung durch die Unvoll-
kommenheiten ~ amerikanischer Enteignungsgesetze  er-
schwert wird. — Auch die Nachbarstadt Lambden
wurde besucht, hauptsachlich umdie senr ansprechende, nach
regelméBigen Grundlinien entwickelte Siedlung York
Ship WVillage in Augenschein zu nehmen, die die
Schiffbaugesellschaft dort durch die Architekten Litch -
field und Rogers erbauen laRt.

Uber die auf der Weiterreise besuchten Stadte wird
wohl noch von anderer Seite berichtet werden. Die Mit-
teilungen des Unterzeichneten mdgen durch die Bemerkung
abgeschlossen werden, daR ein zutreffender Vergleich euro-
paischer und amerikanischer Verhdltnisse auferordentlich
schwierig sein wirde. Unentwickelte Landbewohnung

Die Wohnungsverhéltnisse
Von Oberbaurat Dr.

n der Schriftreihe des Internationalen Ar-
beitsamtes in Genf ist ein offizieller Be-
richt*) erschienen, der alle winschens-
werten Aufklarungen UGber die Wohnver-
héltnisse in den Vereinigten Staaten zu
Igeben vermag.

Der Bericht betont zunachst, dal der Unterschied
zwischen den Vereinigten Staaten und den européischen
Landern so groB ist, daB unmittelbare Vergleiche unmog-
lich sind. Einmal Uberwiegt heute noch in Amerika das
Eigenhaus. Im Jahre 1890 lagen 47,8 v. H. aller Woh-
nungen im Eigenhause, 1920 noch 44,6 v. H. Ferner
wurde Amerika nicht unmittelbar vom Kriege berlhrt
Da es keine zerstorten oder abgetretenen Gebiete gab und
die Wohnungsnot viel geringer war als in Europa, konn-
ten Eingriffe in das Privateigentum durch Mietefest-
setzung, die der amerikanischen Einstellung véllig wider-
sprochen héatten, vermieden werden. Ein Wohnungs-
mangel trat nur zeitlich und ortlich beschrankt auf, und
zwar wahrend des Krieges in den Industriezentren durch
Zusammenballung von Arbeitskraften und nach dem
Kriege in einigen GroRstddten infolge anormaler wirt-
schaftlicher Zustdnde. Amerika hat es daher nicht fir
notig gehalten, oOffentliche Mittel fiir den Wohnungsbau
aufzuwenden, sondern Alles dem freien Spiel der Krafte
Uberlassen und nur teilweise MaRnahmen getroffen, um
den Bau von Kleinwohnungen anzuregen.

Wahrend des Krieges wurde jede nicht unbedingt
nétige Bautdtigkeit unterbunden und alles auf die Inter-
essen der Kriegsindustrie eingestellt. Fir den Bau von
Arbeiterwohnungen in der Né&he der neugeschaffenen
Kriegsbetriebe wurden 6ffentliche Mittel in der H6he von
etwa 70 Millionen Dollar aufgewendet. Dagegen mufite
zu jedem anderen Bauvorhaben seit dem Juli 1918 eine
besondere Bauerlaubnis eingeholt werden. Doch bestand
diese Sperre nur wenige Monate. Nach dem Kiriege,
stiegen die Baukosten rapide. Wenn man das Jahr 1914
mit 100 zu Grunde legt, stieg der Baukosten-Index bis
1918 auf 160, im Laufe des Jahres 1919 bis 225 und er-
reichte seinen Hochstpunkt im Mai 1920 mit 260 Dann
trat der Umschwung ein. der Index fiel 1921 bis 175 er-
reichte seinen tiefsten Punkt im Mérz 1922 mit 170 um
dann langsam wieder zu steigen. 1923 und 1924 hielt er
sich unter Schwankungen etwa auf der H6he von 200 und
betrug Anfang 1925 etwa 180. Zuerst stiegen die Bau-
stoffpreise, dann die Lohne, beide Kurven schnitten sich

rr]ovr\]/a Sn‘ang 1921, Zurzeit ist der Lohnindex atwas

Die Grinde flr diese Steigerung der Baukosten sind
verschiedene. Der Bericht des Internationalen Arbeits-

*) The housing Situation in the United States.
Office, Reports Series G Nr. 2, Genf 1925.

**) Angaben des National Industrial Conference Board.

Internat!, ,,i «
01r
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und Ubertriebenes Stadtwesen stehen druben einander
o-eo-entiber. Die Schwierigkeiten des letzten sind so groB,
dal die Fragen der Dezentralisation sich zwingend auf-
drangen. Die Architektur weicht nicht allzusehr ab von
der bisherigen europdischen, besonders der franzdsischen
Art wenn man davon absieht, daB der Wolkenkratzer
seine eigenen Losungen verlangt. Der ({bernommene
Klassizismus spielt nicht bloR bei Monumentalbauten die
Hauptrolle, sondern scheint auch fir Wohnhéduser unent-
behrlich zu sein, wo wenigstens an einem Portal oder einer
Veranda antike Sdulen und Gebdlke selten fehlen. Eine
moderne Richtung in unserem Sinne scheint es nicht
zu geben.

Von der wogenden und tobenden, rast- und maRlosen
amerikanischen Millionenstadt heimzukehren in den Frie-
den eines deutschen Stadtwesens, wo die Vergangenheit
mit hundert Zungen redet, und die Gegenwart in Behag-
lichkeit, Leib und Seele umféngt, ist ein Genull sonder-
gleichen. Mdge die Zukunft unserer GroRstadte verschont
bleiben von dem stirmenden und zermirbenden Massen-
betrieb der Neuen Welt!

Rihmend aber muB schlieBlich anerkannt werden, daf
die amerikanischen Fachgenossen und Verwaltungen an-
gesichts der umfangreichen, fursorglichen Veranstaltungen
den allergroBten Dank der KongrefRteilnehmer verdient
haben und daB diese besonders geblhrt dem Leiter des
Ganzen George B. Ford in New York und dem unaus-
gesetzt tatigen Geschaftsfiihrer der internationalen Ver-
einigung, Herrn Chapmann in London.

J. Stibben.

in den Vereinigten Staaten.

Brandt-Hamburg.

amts nennt als Ursachen die hohen Kosten flr Kohle,
Transport und Kredit. Doch scheinen mir diese drei Tat-
sachen auch nur Erscheinungen einer allgemeinen Wirt-
schaftskrise zu sein, die einen typischen Verlauf ge-
nommen hat. Infolge der enormen Kriegsgewinne, der
Materialverknappung und der Unterproduktion auf man-
chen Gebieten trat nach dem Kriege eine Hausse ein, die
1920 ihren Ho6hepunkt erreicht hatte und dann umschlug.
Die Kaufkraft des Dollars, gemessen an den Lebenshal-
tungskosten, betrug Juli 1914 = 100, Juli 1918 = 657,
Juli 1920 = 48,9 und stieg dann wieder auf ein Niveau
von etwa 61, das unter Schwankungen bis heute einge-
halten ist. Der Lohnindex erreichte 1921 mit 200 seinen
héchsten Stand und hélt sich jetzt etwa auf 190.

Durch die starke Erhéhung der Baukosten nahm die
Bautétigkeit nach dem Kriege zundchst noch nicht den
erwarteten Aufschwung. 1919 wies der Wohnungsbau
nur 58 v. H. des normalen Zuwachses auf, 1920 sogar
nur 37 v. H. (76000 statt 310000 neue Wohnungen). Aber
1921 trat mit dem Preissturz ein solcher Umschwung ein,
daB Anfang 1924 schon vielfach vor Uberproduktlon
gewarnt wurde. Im Rahmen des gesamten Wohnungs-
neubaues nahm der Bau von Mietkasernen standig zu,
“Erlvon Einfamilienhdusern ab. Von den neugeschaffenen
Wohnungen lagen 1921 noch 58,3 v. H. in Einfamilien-
héusern, 1922 nur noch 47,6 v. H. und 1923 = 458 v. H.
Selbst in kleinen Stddten, die vor dem Kriege Uberhaupt
kern Mehrfamilienhaus kannten, hat die Mietskaserne

w “ewonnen- Dies wird von manchen Seiten auf
d|e Wohnungsanspriiche der europdischen Einwanderer
zuruckgefihrt. DaR die Neubauten infolge der hohen
odenpreise fast ausschlieBlich in den AuRenbezirken

delrb tStédte errichtet wurden, versteht sich wohl von
selbst.

An Finanzierungsmoglichkeiten hat es nie gefehlt,
augelder und Hypotheken stehen in geniigendem Um-
tange zur Verfligung. Es gibt etwa' 10000 Building
and Loan Associations, Privatgesellschaften, die Hypo-
theken geben, mit einem Stammkapital von 3,5 Milliarden
° fr- Die HOohe der nusgegebenen Hypotheken ist
nicht bekannt, doch dirfte sie mindestens! 50 Millionen
o lar betragen Daneben kommen noch die Versiche-
rungsgesellschaften in Frage. Die Beleihung erfolgt auf
wrund vorsichtiger Schatzungen (durchschnittlich 95 v. H.
des Verkaufspreises) an erster Stelle zu 50 v. H., an
zwei oi Stelle zu 30 v. H. Die Zinsen betragen gesetzlich
ly, h werden fir zweite Hypotheken tatséchlich
u schlage von \Y>—2 v. H. verlangt. Die Amortisation
r oigt ni 11 Jahren mit einer jahrlichen Quote von etwa
qi/ v) fr Die Prifung»- und Abschluﬁ%ebuhren betragen
2 v. Il. nie Verluste der Gesellschaften sind sehr
germg, beispielsweise in Philadelphia 1924 nur 0.07 v. H.
es ausgeliehenen Geldes.
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Gewisse Abweichungen von dieser allgemeinen Ent-
wicklung zeigt nur New York, das Uberhaupt eine Aus-
nahmestellung in den Staaten einnimmt und nicht als
Grundlage fir die Beurteilung des ganzen Landes ge-
nommen werden kann. Hier war die Wohnungsnot am
groBten. Die Zahl der leerstehenden Wohnungen, die
vor dem Kriege 8 v. H. betragen hatte, sank bis Februar
1921 auf 0,15 v. H. Als Mittel zur Abhilfe wurde am

Abb. L Typischer Miethaus-
Grundri in New York
n. d. Krieg. 70. v. H. bebaut, (rd. 1 :500)

hat. Aber der Gewinn ist wertlos in die Taschen der
Bauunternehmer geflossen und hat keine ErmaéRigung
der Mieten zur Folge gehabt. . . .
Auch Uber die Mieterschutzbestimmungen in Amerika
bestehen bei uns vielfach irrige Angaben. In den meisten
Stadten war ein Mieterschutz Uberhaupt nicht nétig.™ Es
war immer ein geringer Prozentsatz leerstehender Woh-
nungen vorhanden, und die Mieten stiegen langsamer als

Abb. 3. Schlechter Grundrif?. 15 Geschosse. Nach d.Krieg gebaut.
(Feuersichere Treppe im Innern, aber ohne Licht, (rd. 1:500)

Abb. 4 Typischer Mietshaus-
Grundrif in New York von 1901
82 v. H. der Grundflache Uberbaut,
(rd. 1 :500)

Abb. 5 (rechts). Zweifamilien-
Reihenhaus. (Im Keller Garage.)
Von links nach rechts:

Keller, 1., Il., 1. Geschof3.

(rd. 1:500)

27. September 1920 die sogenannte Exemption Ordinance
erlassen, durch die der Neubau von Kleinwohnungen von
der Grundsteuer befreit wurde. Unter diese Verordnung
fielen nur Wohnungen mit weniger als 5000 Dollar Bau-
kosten, d. h. etwa Kleinwohnungen mit nicht mehr als
5 kleinen Raumen, die Kiche als Raum mitgerechnet.
Diesem Beispiel folgten nur vier kleine Stadte. Die
Verordnung wurde am 1. April 1923 wieder aufgehoben.
Ihr Erfolg wird verschieden beurteilt, im allgemeinen
wird anerkannt, dafl sie die Bautatigkeit stark angeregt

8, August 1925.

Noch 1923 betrug der Miete-
index von 32 amerikanischen Stddten im Durchschnitt
166,5, wahrend der Lebenshaltungsindex 173,2 war. Dann
erfolgte die Ausgleichung. Auch in dieser Beziehung
machte New York die einzige Ausnahme. Hier stiegen
die Mieten 1919 und 1920 so schnell, daR unter den Mie-
tern eine Art Krisis entstand, zumal die Einkommens-
steigerungen keinen Schritt hielten.  Dreiviertel der
New Yorker Bevélkerung hat ein Einkommen unter 2500
Dollar, dabei wohnt dm Gegensatz zu andern Stadten

der Lebenshaltungsindex.
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rr T M ilpr Bevolkerung in Mietshdusern™ 1920 \vur
N -

(Y Wi perepcegs Gt M QLB e T e auf
125 v. H der Friedensmieten beschréankt und die*”un -
erschwert. Das Gesetz gilt zwar noch bis 192b,

wird aber_wenig scharf gehandhabt und )
iraneen Es wird auch offiziell zugegeben, daB das Ge
setz nur auf etwa 400000 Wohnungen von 11 ~Uiormn
Vnwendung gefunden hat. Inzwischen ist der Prozent
satz der leerstehenden Mietwohnungen wieder auf 211
%stlegen und wird voraussichtlich Ende I0A
4v H etragen, so dal der Wohnungsmangel im wesent-

“Ch(iNbehO%eor}nlet im allgemeinen die W ohrrnngskrisis

durch die private Initiative (berraschend schnell Uber-
wunden ist, so bleibt doch ein Problem driiben genau so
Weni% ﬁelost wie bei uns, und das ist der Bau gesunder
und iger Klelnwohnungen fur die &rmeren Bevolke-
rungsschichten. Diese Tatsache spricht der Bericht des
Internationalen Arbeitsamts nicht mit gentigender Klar-
heit aus, offenbar weil den meisten Amerikanern bei dem
ganzllchen Mangel an sozialer Einstellung diese Lucke
garnicht geniigend zum Bewuftsein kommt. Es werden
zwar eine ganze Reihe gemeinnutziger Bestrebungen
aufgzahlt, die es aber nach unserer Auffassung gar nicht
sin Die Arbeitersiedlungen der grofen Industrien, wie
z B. die der Carnegie Steel Corporation .in Glairtown,
der Cotton Mills in South, des Oeltrusts in Bayonne, der
Wollkompagnie in Shawheen, vieler Kohlengruben und
Eisenzechen u. a m verdanken sicher ihren Ursprung
mehr dem Umstande, da in diesen abgelegenen Gegenden
Uberhaupt nicht genugend Arbeiterwohnungen waren und
kein Bauunternehmer das Risiko von Spekulationsbauten
Ubernehmen wollte. Meist beteiligten sich auch die In-
dustriewerke nur an einer Gesellschaft, die das Gelédnde

aufschlieft und gewerbsmaRig Hauser zum Verkauf baut.
Auch einzelne Versicherungsgesellschaften, die vorbild-
liche Mietshduser errichtet und verhaltnisméaRig billig
vermietet haben (9 Dollar monatlich fir jeden Raum),
machen damit gute Geschafte und betrachten den Bau
als sicherste Kapitalanlage fiir ihre enormen Reserven.
mCooperative Gesellschaften, etwa entsprechend unseren
Genossenschaften, sind erst in ganz bescheidenen Anfangen
vorhanden. Die gréRBeren von ihnen beschaffen sich ihr
Stammkapital durch die Ausgabe von Shares in einer
Stuckelung von 10 bis 1000 Dollar mit einer Gewinnbe-
schrankung auf 5 v. H.; sie bauen flr ihre Anteilseigner
Kleinhduser, die meist nach zehnjahriger Amortisation
in das freie Eigentum uUbergehen. Die Hypotheken wer-
den von Hypothekengesellschaften oder von Arbeiter-
banken, vereinzelt auch von Privatbanken gegeben. Da-
neben gibt es noch einzelne groBe Miethauser, besonders
in Brooklyn, die sich im gemeinschaftlichen Besitz samt-
licher Bewohner befinden und von ihnen gemeinsam ver-
waltet werden, doch sind genaue Angaben dartber nicht
zu erlangen. Aber aus offentlichen Mitteln wird fur den
Bau von Kleinwohnungen oder die Verbilligung der
Mieten nichts getan und auch die wilde Bodenspekulation
nicht verhindert. Darum besteht auch heute noch ein
Mangel an guten, billigen Kleinwohnungen und darum
sind die Wohnverhéltnisse der unteren Volksschichten
recht schlecht. In demselben New York, wo man die ele-
gantesten, komfortabelsten Mietwohnungen der Welt hat,
Wohnungen von 20 Zimmern mit 5 Bédern zu einem Miet-
preise von 100000 Rmk. jahrlich, bestehen noch etwa
570 000 Wohnungen in alten Mietkasernen, die ein oder
mehrere dunkle R&ume ohne eigene Fenster zum Freien
haben.*) ) )

(Einige typische Wohnhausgrundrisse aus New York
geben wir an den Abb. 1-5, S. 125, wieder.)

Autobus und Stralenbahn in der Innenstadi.

Magistrats-Oberbaurat Dr. Dr.-Ing. Heiligenthal,

n der Innenstadt Londons beherrscht der

Omnibus von altersher das Strafenbild,

friher als Pferdefuhrwerk, heute als Autobus.

London eignet sich daher nicht zu Verglei-

chen mit Berlin, wo die Strallenbahn den

alten Omnibus fast vollig verdréngt hatte,
ehe der Benzinmotor
machte. Dagegen finden wir in New-York ahnliche Ver-
héltnisse wie In Berlin. In dieser Stadt, die so viele Pa-
rallelen mit Berlin bietet, kann man Autobus und Stra-
Renbahn heute nebeneinander beobachten.

Die Entwicklung ging in New-York sehr rasch vor
sieh, und wandte sich stets ohne grofle Hemmungen dem
technisch vollkommensten Verkehrsmittel zu. Der Pferde-
omnibus hat sich hier nicht wie in London bis zur Ein-
fuhrung des Autobusses behauptet, sondern er wurde von
der elektrischen Straf’enbahn rasch und vollkommen ver-
dréngt. Um 1900 war der Omnibus aus New York ver-
schwunden, der 20 Jahre vorher den Verkehr der Haupt-
stralBen charakterisiert hatte. — New-York war eine Stadt
der Straflenbahnen geworden.

Heute nach abermals 20 Jahren wandelt sich das Ver-
kehrsbild wieder: — der Autobus, der an Stelle des un-
vollkommenen Pferdeomnibusses trat, gewinnt an Boden
und steht heute als wichtiges Verkehrsmittel neben der
StralRenbahn.  Wie wird sich die kinftige Entwicklung
gestalten?

Die Studienkommission fir ein Generalsiedlungsplan
New-Yorks hat eine sehr wertvolle Untersuchung Gber den
\erkehr der Hauptstralien herausgegeben, in der sich auch
ein Abschnitt Uber die Beziehungen von Autobus und
StraBenbahn zum StralRenverkehr findet.])

A viWchti?Steo Tatsache erwéhnt dieser Bericht, dal
die Zahl der Straf’enbahnpassagiere seit 1914 nicht mehr
zugenommen, die Zahl der Autobuspassagiere aber sich
in dmsem Zedraume verfunffacht hat. Straenbahnlinien
sind seit 1914 nicht mehr gebaut worden. Wo sie in den
HauptstraBen bestehen, bilden sie ein grofes Hindernis
fur den Verkehr der Motorfahrzeuge. Die StraRenbahnge-
Milschaften haben diesen Nachteil auch erkannt und be-
muhen sich, ihre Limen auf eigene Bahnkorper z” ver-

Reports des Tenement House Departement 1024. Doeli
ke%t gi%l tei%lnzugzﬂfu en, éiu(? in. den schlechtesten V\H]'ﬁm&%fsg“\
im et uberfullter Ran St n alB diff SeptvISn»,lau,-iffer nur 10 voi
Iausend betragt Ungunstlg ist nur di« Va.hsi. . nKel ‘er nur 10 von
len Einkommer

Mieten. In ?2,™ K Cr ohneU*
ﬁ@gﬁﬁﬁl LR FI des Einkommens"fiir >N frsimyort miissen dorem.
neuen mit Zentralheizung und Warmwas.erverso~nTht*1 A . H.d<m
M. Lew is* in ZuammenéarteH*n,U Ernert'l*. "o o*dr? “h. Har“Id
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Berlin.

legen, damit sie groRere Schnelligkeit entfalten konnen.
Haufig verbietet sich aber die Verlegung auf eigene Bahn-
kérper durch die zu geringen Breiten der Strallen und fir
diesen Fall schlagt der Bericht besondere Parallelstraeil
fur den durchgehenden Verkehr der Motorfahrzeuge vor.

Zur Feststellung des Einflusses von Omnibus und
Strallenbahn auf die Verteilung des Stral’enbahnverkehrs,
sind 3 typische Strafen der Innenstadt beobachtet worden.
Das Ergebnis war, daf} Stral’enbahnen inmitten des Fahr-
damms (ohne eigenen Bahnkorper) den Verkehrswert dieser
(Stria\Bentellel)fur die Motorfahrzeuge stark vermindern,
vg

Der Autobus beansprucht nach den New-Yorker
Beobachtungen nur etwa die 1.4 fache, der StraRenbahn-
wagen aber die 31 fache Fahrdammflache, die ein Per-
sonenkraftwagen braucht. Die erste Zahl Uber die Fahr-
dammbelastung durch den Autobus stimmt mit dem aus
Wagenflache und Bremsweg errechneten theoretischen
Wert fast genau Uberein;2 ganz anders aber verhélt es
sich mit, der Fahrdammbelastung durch den StralRenbahn-
wagen. Der Stralenbahnwagen bedarf nach den New-
Yorker Feststellungen das 3,1 fache des Personenkraft-
wagens an Fahrdammfléche, wéhrend die theoretische Be-
rechnung nur das 1,62 fache ergibt.

Wie erklart sich das? Offenbar ist der theoretische
Vert nur dann in der Praxis anwendbar, wenn die Stra-
Renbahn auf eigenem Bahnkdrper fahrt. Wo, wie in der
Innenstadt, die Gleiszonen der StraBenbahnen von an-
deren Fuhrwerken mitbenutzt werden miissen, verdop-
pelt sich die durch den StralRenbahnwagen auRer Betrieb
gesetzte Fahrdammflache, weil der StralRenbahnwagen
heim Halten ein schweres Hindernis fur den Ubrigen Ver-
kehr bildet

Die fur New-Vork durch an 3 stark belasteten Fahr-
ciammen mit je 6 Fahrzeugbreiten ermittelten Werte sind
ur Berlin allerdings nicht ohne weiteres anwendbar. Die
)ei en &AuRersten zundchst dem Bulrgersteig gelegenen
Fahrzeugbreiten dienen in New-York dem Halten der

u obusse und dem Aufenthalt der Personenkraftwagen
zu -0 Minuten. Fur die Verkehrsbhewegung kommen
mittleren Verkehrsstreifen in Betracht, so-

<ie lahrzeuge nicht in eine QuerstraBe einbiegen

Wil

@ Berllner, VerkehrsstraBen 1. Ordnung durfen
Personenfahrzeuge dagegen nicht langer halten, “als zum
Ein- und Aussteigen notwendig ist. Eine beschrénkte Mit-

Werk

p»l\/IA

Uerecliuung der FahrdammbclastunK das

,t X o ? , T di0L8aurs des Berliner Verkehrs-

No. 16.



benutzung der beiden &uBersten Streifen fur die Verkehrs- schied nicht sein, zumal, wenn es sich um einen Fahr-
bewegung ist daher mdoglich. Die Werte der Fahrdamm-  dédmm mit nur 4 Fahrzeugbreiten handelt.

1000 W l 1000
Zeichenerklarung '
. m
Y /A Personenkraftwagen i 11 %
s/,
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Pferdefuhrwerke gnr %
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39f*.uJombSt oy itDhiu 1Bns
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- c~ 1 SfraBenb. u)» i » ;. 's Bewegunasstrdfend

& A% f) » it
Abb. 1L Einflufl der StraRenbahn und des Autobusses auf die Verteilung

des StraBenverkehrs in New York.
Die StralRenbahn (I) behindert den Verkehr sehr stark, der Autobus (IlI) dagegen weniger.

StraRenbahn und Lastverkehr im UntergeschoR3.
belastung wiirden sich also in den Verkehrsstral3en 1. Ord- In der Innenstadt, da wo die StraRenbahn nicht auf
nung in Berlin fir die Stralenbahn etwas giinstiger ge- eigenem Bahnkdérper gefiihrt werden kann, besteht fiir
stalten als in New-York. Grof3 aber dirfte der Unter- den Autobus durch das Halten am Burgersteig unzweifel-
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haft ein bedeutender Vorsprung gegenuber der Straflen-
balin. Die StraRenbahnwagen die uungj* * jjj*

damms halten, bildense Vorher Erfahrungen allgemein

StralBenbahnwagen etwa doppelt so hoch ist a
lastung durch den Autobus.
Aus der vergleichenden New-Yorker Beobachtung er

Siegt' e S“g S t
Autobus.

Die Erfahrungen mit Autobus und Stralenbahn haben
in New-York Veranlassung gegeben eine Art /“berts-
teilung unter den Stralen der innenstadt durchzufuhren.
Man will die StraRenbahnen aus einigen Stialen und de
StralRenbahnverkehr auf den verbleibenden Limen kon-
zentrieren. Anderwdrts ist man dazu ubergegangen, die
StralBenbahnen in der Innenstadt, wo sie nicht auf eigenen

S e S n gegeniiber dem

Vermischtes.

Die Hauptversammlung der Freien Deutschen
Akademie des Stadtebaues in Essen. Die diesjdhrige
Hauptversammlung der Freien Deutschen Akademie des
Stadtebaues fand am 20. Juli in Essen statt. Die Stadt
Essen hatte ihren Stadtverordneten-Sitzungssaal zur Ver-
figung gestellt und auch sonst die Veranstaltung aufs
liebenswiirdigste gefordert.

Den Auftakt zur Hauptversammlung bildete die
Griundung einer ,,Nordwestdeutschen Arbeitsgemeinschaft ,
die hauptsachlich Rheinland und Westfalen umfalst. Wie
weit sie sich Uber diese Provinzen hinaus auf Nachbar-
gebiete erstrecken wird, hangt von der Bildung weiterer
Arbeitsgemeinschaften (in Hannover, Frankfurt a. M usw.)
ab; von einer genauen Abgrenzung wurde zundchst abge-
sehen. Etwa 40 der fuhrenden Méanner auf dem Gebiete
des Sté&dtebaues aus beiden Provinzen waren anwesend
und wurden, zunachst als aulRerordentliche Mitglieder der
Akademie, aufgenommen, soweit sie ihr nicht bereits an-
gehorten.

Die Hauptversammlung selbst wurde von Herrn
Ob.-Blrgermstr. Schafer begruflt, der betonte, die Stadte
miiRten die Akademie nicht nur platonisch, sondern auch
finanziell unterstiitzen. Hr. Geh.-Rat Cornelius Gurlill
dankte dem Oberbirgermeister und fuhrte aus, daf? niemals
ein Einzelner eine stadtebauliche Planung machen kénne;
wenn sie gut sei, sei sie immer das Ergebnis eines
Kampfes vieler widerstreitender Interessen.

Darauf erstattete der Geschaftsfuhrer, Hr. Lehwef3,
den Geschéfts- und Tétigkeitsbericht: Die Akademie als
Ganzes hat sich neben der in den Arbeitsgemeinschaften
durch Vortré%e und Sitzungen geleisteten Arbeit im
vorigen Jahr hauptséchlich mit dem Gutachten Uber den
Entwurf des Wohlfahrtsministers zur Erweiterung des
Fluchtliniengesetzes beschaftigt und ist auch jetzt wieder
zu einem Gutachten Uber den neuen Entwurf fir ein
Stadtebaugesetz aufgefordert worden. Aus der Ta-
tigkeit der Markischen Arbeitsgemeinschaft ist her-
vorzuheben: die Bemihungen um das Zustandekommen
eines Wettbewerbs fur die Gestaltung des Askanischen
Platzes, ein Antrag an das Wohlfahrtsministerium, im neuen
Stadtebaugesetz die Vereinigung der ,,Anbauvorschriften*
aus den Baupolizeiverordnungen mit dem Bebauungsplan,
also eine innigere Verbindung von Plan und
Aufbau, vorzuschreiben, und ein Antrag an die Stadt-
verordnetenversammlung von Berlin, die Stelle des Stadt-
baurats fur Hochbau bald und mit einer im Stadtebau er-
fahrenen Personlichkeit zu besetzen, also Hochbau und
Stadtebau zu vereinigen.

Im weiteren Verlauf der Sitzung wurde ein Antrag
der Séachsischen Arbeitsgemeinschaft: Stadte, Kreis und
Verbande nicht, wie bisher, nur als fordernde Mitglieder
sondern als auflerordentliche Mitglieder mit je 1 Stimme
aufzunehmen dem Vorstand zur Erledigung Uberwiesen,
nicht ohne daR gewichtige Bedenken dagegen laut wurden!

i ] des Geschéftsfuhrers, dal3 die Vorsitzenden

£ Arbeitsgemeinschaften eo ipso Mitglieder des Gesamt-
prasidiums sein sollten, wurde einstimmig angenommen,
die Begutachtung des Entwurfes zum Stadtebaugesetz dem
dafuir schon bestehenden Ausschul’ Uberwiesen.

Da Hr. Geh.-Rat Dr. Gur litt nach dreijahriger Amts-
zeit sein Amt niederlegte und von einer Wiederwahl ab
zusehen bat, wurde Hr. Geh. Reg.-Rat Prof. Dr.-Ing Brix
m Charlottenburg an seiner Stelle zum Présidenten der
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Bahnkorper gelegt werden koénnen, unterirdisch zu
tUUBeispielsweise hat die Stadt Rochester (300 000) Ein-
wohner das ehemalige Bett des Eriekanals dazu benutzt,
um eine zweigeschossige Strale durch die Stadt zu le-
ogii deren Untergeschold der StralRenbahn und dem Last-
verkehr dient I_S)vgl. Abb. 2, S. 128). _

Die Stadt Berlin, die neue Verkehrslinien in der Innen-
stadt durch Durchbriiche gewinnen will, wird in jedem ein-
zelnen Falle genau zu prifen haben, ob sie diese neuen
StraRen fur die Anlage von StralRenbahnen freigeben kann.
Auch in Berlin wird man zweckmaRiger Weise auf eine
gewisse Arbeitsteilung der Stral’en (?erart hin arbeiten,
dal3 der StraRenbahnverkehr in einigen Stralen konzen-
triert wird, wahrend die Ubrigen fur Motorfahrzeuge be-
stimmten StraBen keine StralRenbahngleise erhalten.

Vielleicht greift man wieder auf den alten Plan zu-
rick, die Straflenbahnen in der Leipziger-Stralle unter-
irdisch zu verlegen. Dieser Plan erscheint als das einzig
sichere Mittel, um die StraBenbahnen der Innenstadt

dauernd zu erhalten. —

Akademie gewahlt; die bisherigen Vizepréasidenten Dr.
Schmidt in Essen und Stadtbrt. a. D. Berg in Breslau
wurden wiedergewdhlt.

Am Nachmittag fand eine o6ffentliche Versammlung
statt, in der Hr. Dr.-Ing. Rappaport Uber Anforde-
rungen an die Flacheneinteilung, Hd&hengestaltung und
Verkehrsverhaltnisse der modernen Stadt und Architekt
B. D. AL Mangner, Barmen, Uber das Thema: Kann
der amerikanische Stadtebau den deutschen Stadtebau mit
neuen Ideen befruchten?, sprachen. Uber die Vortrége
wird noch ausfiihrlich berichtet werden (den ersteren Vor-
trag geben wir in der ndchsten Nummer auszugsweise
Wiederg. Am Abend folgten die Mitglieder der Einladung der
Stadt Essen zu einem Bierabend im Handelshof, der
Gelegenheit zu wertvollem persénlichen Kennenlernen gab.
Der folgende Tag brachte Besichtigungen der Bauaus-

stellung in Essen und der Jahrtausendausstellung in
Koln. — Walter Lehwel.
Eine stddtebauliche Studienreise nach Holland und

England wird vom 9—17. August d. J. von der ,Deut-
schen Gartenstadt - Gesellschaft”, Berlin-Griinau, veran-
staltet. Seit 11 Jahren ist dies die erste der von der Ge-
sellschaft veranstalteten sozialen Sudienreisen, von denen
acht in der Zeit vor dem Kriege bereits stattgefunden
haben. Die internationalen Gartenstadt- und Stadtbau-
Kongresse von London (1922), Goteborg (1923) und Am-
sterdam (1924) haben in steigendem Malie einwandfreie
internationale Beziehungen mit bezug auf dieses grofie
gemeinsame Interessengebiet wieder angebahnt, so daf
an eine Wiederaufnahme der Studienreisen gedacht werden
kann, zumal inzwischen im Wohnungs- und Stadtebau
Vieldes fl:Jrt das Studium Wertvolle im Ausland geschaffen
worden ist.

Die diesjahrige Reise bleibt nicht auf England, das
Ursprungsland der Gartenstadtbewegung mit seinen grofRen
Erfolgen und bedeutenden Schopfungen auf diesem Ge-
biete, beschrénkt, sondern wird auch auf Holland ausge-
dehnt, das von allen Landern Europas in und nach dem
Kriege am meisten gebaut und in stadtebaulicher und
wohnungstechnischer Hinsicht bemerkenswerte Leistun-
gen aufzuweisen hat. Nach dem vorliegenden Programm
geht die Reise von Kdln aus im AnschluB an eine dortige
stadtebauliche Tagung ,,Rheinische Siedlungstage in Kdln“
(vgl. die Notiz in Nr. 12, S. 96). Sie fuhrt sodann durch

die hollandische Bergwerksgegend mit ihren
neuen, sehr beachtenswerten Ansiedungen nach Ain-
sterdam und Rotterdam, wo sichdas reiche

htudiengebiet fur stédtischen Wohnungsbau und vor-
stadtische Ansiedlung bietet In England sind London
undi Birmingham die Ausgangspunkte fir das Studium
englischen Wohnungsbaues und der englischen Garten-
stadtbewegung. Besondere Vortragsveranstal-
tungen in Holland und England Uber Wohnungsbau,
mi tenstadtbcwegung  und  Landesplanung werden  eine
theoretische Erganzung der Besichtigungen bieten. —

Inhalt: Ein Bebauungsplan fur das Gelande des alten
ohanms-1 riedhofs in Leipzig. — Vom internationalen Stadte-
baukongref? _in New York. (ScthB.%— Die Wohnungsbauteu in
ilen Vereinigten Staaten. — Autobus und Straenbahn in der
nnenstadt. — Vermischtes. —
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