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Umgestaltung in der Stadt Rom¥*)

Von Dr. J. Stibben,

on den vielen Vorschlagen und
Planen zur Umgestaltung der in-
neren Stadt bei der Piazzo Co-
lonna scheint ein Kkirzlich be-
kanntgewordener Entwurf des
Architekten Armando Brasini
starke Aussicht auf Verwirk-
lichung zu haben. Mussolini, der
kraftvolle Diktator, hat unter
anderen stadtbaulichen Fragen
Roms auch die Umgestaltungen am Colonnaplatze er-
folgreich wieder in FluB gebracht. Seine auf dem Kapi-
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Erklarung:
Abb. 1.

tol gehaltene Neujahrsrede enthalt die mit lautem Bei-
fall entgegengenommeneAufforderung: ,,Fahrt fort, den
Stamm der stolzen Eiche von allem zu befreien, was
ihn noch umdunkelt. Schafft freien Raum am Augustus-
Mausoleum, am Marcellustheater, am Kapitol, am Pan-
theon. Alles, was dort emporwucherte in den Jahr-
hunderten des Niederganges, mufl verschwinden. Inner-
halb von finf Jahren mufR ein grofer Durchblick von
der erweiterten Piazza Colonna auf das Pantheon er-
offnet sein/' Der mit den SchluBworten empfohlene Plan
Brasinis gewann nun immer mehr Freunde nicht blo

Minster i. W.

bei den Stadtvétern, an welche die Rede gerichtet war,
sondern auch in kinstlerischen Kreisen. Die Geld-
fragen, so ruft man heute, missen cedere il passo alle
ragioni dell’arte, della bellezza e del deeoro cittadino.
Den Rechten der Kunst, der Schonheit und der
Zierde der Stadt gebihrt der Vortritt vor finan-
ziellen Bedenken; trotz aller GroBe aber, so heiBt es,
darf die Eigenart des Platzes als eines Sammelpunktes
der Birger nicht verlorengehen.

Auf den fremden Renner und Freund der Ewigen
Stadt wird der Brasinische Entwurf (Abb. 2, S. 134) zu-
nachst befremdend wirken. Das die Piazza Colonna im
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1= Palazzo Chigi; 2 = Abgeordnetenhaus; 3 = Senat; 4 = Pantheon; 5= Bdrse.
Piazza Colonna und Umgebung nach der geplanten Umgestaltung.

W esten abschlieBende Gebdude, heute als Vereinshaus
der Presse benutzt, soll nebst seiner antiken Vorhalle
und seinen beliebten Kaffee- und Restaurationsraumen
niedergelegt werden. Das heillt: die alte Piazza soll
verschwinden, um Teil eines weit nach Westen sich
offnenden Platzraumes zu werden, eines freien Raumes
von mehr als 200 m Tiefe, bei einer Breite von 67«
am Corso und rund 100m am neuen Senatspalast.
Auler dem Colonnaplatze. gehen die bisherige Piazza

~ *) Nach ,Revista Italiana delle construzioni“. Februar 1926 von Giulio
Tian: La sistemazione di Piazza Colonna a Roma.
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Erklarung: 1~ Palazzo Ferraioli; 2= Palazzo Chigi; 3 = Haus der
Presse; 4 = Saule des Marc Aurel: 5= Brunnen: 6= Bodrse:| 7= Ab-
geordnetenhaus; 8 = Palazzo Cini; 0= Obelisk; 10= Sta. Maria della
Pieta; 11 — Sta. Maria in Aquiro; 12= Sta. Maria Maddalena ; A = Neu*>s
Senatsgebéude; B = Neue Hauptpost; C = Neue Markthalle; D = Brunnen.

Abb. 2. Lageplan der Piazza ColonDa mit Umgebung.

Maria in Aquiro, einem Neubau fir die Hauptpost,
einer neuen Markthalle und dem Palazzo Ferraioli ein-
o'cralnnt wird.

e Die obenerwdhnte antike Vorhalle, die mit ihrer
ionischen S&ulenreihe im Jahre 1838 aus Veji an die
Westseite der bisherigen Piazza Colonna verpflanzt
wurde, soll nunmehr an die Sudfront des neuen Post-
gebdudes versetzt werden, wahrend ein Gegenstick die
umzugestaltende Westfront des Palazzo Ferraioli
schmicken soll.

Die offene Markthalle (Basdiea dei Mercanti) ge-
wéhrt einen Durchblick auf die an der Sudseite der
Piazza di Pietra sich erhebende Bdrse, deren acht-
sduliger korinthischer Portikus ein Baurest des ehemals
hier 'stehenden Neptuntempels ist. Der Palazetto Cini
an der Westseite dieses Nebenplatzes bleibt erhalten.

Durch die Erbreiterung der Via degli Orfani auf
etwa 13 msoll von der Sudwestecke des groRen Monu-
mentalplatzes Uber die kleine Piazza in Aquiro hin-
weg der freie Durchblick auf das Pantheon geschaffen
werden, dessen alsbaldige Erdffnung Mussolini in
seiner Kapitolrede verlangt hat.

Eine gewisse Schwierigkeit bietet der Hohenunter-
schied zwischen dem Colonnaplatze und der Piazza
di Monte Citorio. Sie soll dadurch tberwunden werden,
dal die seitlichen FahrstraBen der groRen Platzanlage
sanft ansteigen, wahrend das langgestreckte, den Ful3-
gangern vorbehaltene Mittelfeld aus einer 0stlichen
niedrigen und einer westlichen héheren Flache besteht,
welch’ letztere auf einer flachen Freitreppe erstiegen
wird. Diese doppelte Plattform, etwa 22m breit bei
160 m Lénge, soll das ritrovo cittadino, den geschéatzten
Sammelplatz der Birger, bilden, den schon Sanjust de
Teulada in seinem Bebauungsplan fiir Rom vor
18 Jahren empfohlen hat. Auf gemeinsamer Plattform
sollen sich in Zukunft die 30m hohe Sd&ule des Marc
Aurel und der 26m hohe Obelisk des Psammetich er-
heben, der bisher den Monte Citorio-Platz schmiuckt.
Dem schonen Flachbrunnen des Giacomo della Porta
sm oOstlichen Ende beim Corso soll eine &hnliche Fon-
tana. am westlichen Ende vor dem Senatspalaste ent-
sprechen.

Vielleicht aber ist nicht so leicht eine zweite
Schwierigkeit der Platzanlage zu Uberwinden,, be-
stehend darin, daR die den Obelisk mit der Sdule ver-
bindende Linie nicht mit der Achse der Piazza Colonna
tbereinstimmt. Ob die Abweichung in Wirklichkeit
sich so wenig bemerkbar machen wird, wie in dem
Vogelschaubilde unserer Abb. 1, S. 133, mdge dahin-
gestellt sein.

Brasinis Plan ist zweifellos ein groRer Wurf und ge-
eignet, im Herzen Roms einen gewaltigen architekto-
nischen Akkord anzuschlagen, wenn die Verwirk-
lichung in allen Teilen den hohen Anforderungen ent-
sprechen wird, welche die Umgebung stellen muB*). —

Der EinfluBR des Verkehrs auf die Stadtform.

Von Stadtbaurat Paul Wolf,

ie Stadtform ist abh&ngig von den allge-

meinen klimatischen und landschaftlichen
Verhéltnissen, den Lebensgewohnheiten und

der allgemeinen Kunstform eines Volkes,

von der Rechtsform seines Grundbesitzes,

-------------- lder Form des 6ffentlich-kommunalen
Lebens von den gesundheitlichen Vorbedingungen, und
ruckt zuletzt von den Forderungen der Technik, unter
denen diejenigen des Verkehrs an erster Stelle stehen.
wenn wir heute den Gesamtbebauungsplan einer Stadt

m Angriff nehmen so missen wir uns zunéchst Klarheit
verschaffen (ber die allg. soziologischen Grundlagen der
Bevolkerungsbewegung und Bevédlkerungs-Schichtun- die

NERKER, Y8/ Aitem aPAMIfSFGHAT, SHIR dr0VATRRIHAGRMRTS:

dungen nnt den besteh. Stadtteilen und den benachbaiten
Ortschaften sich gestalten und wie im neuen Plan im An-
schluf an diese Gegebenheiten, sich der Verkehr ent

die rv t"n I'e Forderungen des Verkehrs werden fir
Gestaltung des Gesamtplanes immer In hohem Malie
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Dresden.

bestimmend sein. Die Hauptstralen und Verkehrsplatze,
von denen aus ein Netz von WohnstraBen abzweigt, wer-
den neben den markanten Punkten der offentl. Geb&ude
und neben dem Netz von Freiflachen, das den Plan durch-

ziehen mufB, das Gerippe fir den gesamten Aufbau des
Planes ergeben

In der frihesten Zeit, von der uns Spuren mensch-
licher \ohnkultur tberliefert sind, im Paldolithikum,
der alteren Steinzeit, hat der Urmensch in Hohlen gewohnt
und vermutlich am Schlisse dieser Epoche das erste archi-
tektonische Gebilde, die Hitte, erschaffen. Das Bedirfnis,
sieh gemeinsam zu schiitzen und zu verteidigen, mag dann
wohl haufig zu der Vereinigung von einzelnen Familien-
und Sippenhdusem zu ganzen Siedlungen geflihrt haben.
Damit ergab sich auch bereits die Frage des Verkehrs von
Haus zu Haus und von Dorf zu Dorij; d. h. die StraBe, bei

rt *) A-°mertunsS der Schriftleitung Bilder der erwéhnten
au en finden sich z.T. in dem von der Deutsch. Bauztg. zu beziehenden

>/erke ,Rome past and present“. Studio-Verlag. —
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den Pfahlbauten die Bricke und das Fahrzeug, traten als
Verkehrsmittel in die Erscheinung.

Abb. 1, unten, stellt einen Plan von Hannover
dar. der die Stellen bezeichnet, an denen in und um Han-
nover groRere und kleinere germanische Urnenfelder ge-
funden worden sind. Der Plan zeigt, daB diese Stellen
bestimmten Linienziigen folgen, also vermutlich in un-
mittelbarer Nahe von Siedlungen sich befanden, die langs

Reihe bedeutsamer Kulturstatten. So bildete auch immer

N @kehr langs Flissen und FluBtalern (z. B. der
Rheinebene, dem Weser- und Elbtal usw.) Gelegenheit zur
tschaffung bedeutsamer menschlicher Niederlassungen, und
innerhalb dieser Siedlungen selbst waren dann jeweils die
\ erkehrsrichtungen nach den benachbarten Niederlassun-
gen mit in erster Linie forcnbestimmend fir den Plan der
Stadt. Auch die verschiedenen Formen von Dorfsied-

dieser Linienziige vorhanden gewesen Sein missen. Diese lungen werden in erster Linie von dem Verkehrsele-
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Abb. 1.

Linienziige decken sich mit
alten HeerstraBen, die seit
der  Merowingerzeit  dort
vorbeifuhrten, wo spdter die
Stadt Hannover entstanden
ist und wo vermutlich schon
damals eine Ansiedlung be
standen hat. Diese Heer-
strallen verliefen von
Westen nach Osten und von
Norden nach Siden. Die
erstere  kam von Westen
her und fihrte vom Rhein
zur Elbe Gber Wesel, Minden
usw.; die zweite von Norden
her, von Lineburg Uber die
Stelle des heutigen Han-
nover nach Siden zur Oker
und nach Mainz. Es liegt
auf der Hand, daB im

Plan von Hannover und Umgebung mit Angabe der Fundstellen fir Urnengraber.

HANNOVER IM DEZEVBER 1971 «

(1 :5000.)

ment,
werden.
Der Plan -von Kahun,
des dltesten uns bekannten
Stadtplanes einer gegrin-
deten Stadt, die etwa 3000
v. Chr. zur Ansiedlung der
beim Bau der Pyramide von
Illahun beschéaftigten Arbeiter
angelegt wurde, zeigt bereits
eine klare Scheidung von
Verkehrs- und Wohnstraen.
Dall schon in den grofen
Stddten des Altertums
die Frage des Verkehrs eine
ganz wesentliche Rolle ge-
spielt hat, ist ohne weiteres
begreiflich, wenn man sich
vor Augen halt, dal z. B.
der Umfang der GroRstadt

der StraRe, bestimmt

Schnittpunkt zweier so be- Abb. 2. Dresden-Altstadt nach altem Holzmodell von 1521. Babylon, wenn auch durch
deutsamer HeerstraRen schon (Sachs. Landesverein f. Denkmalspflege.) die neueren Ausgrabungen
friihzeitig eine groBere An- _ die von Herodot angege-

bene Zahl von 88 km nicht zutrifft, doch immerhin

siedlung entstanden sein muf. Die genannten Zige der Heer-
slralen von Norden nach Siden und von Westen nach Osten
decken sich im wesentlichen mit den heutigen bedeut-
samen Eisenbahnlinien, die in Hannover in der Nord-Sid-
sind in der West-Ost-Richtung Zusammentreffen. Die
Hauptverkehrsstralen der Stadt Hannover bilden seit dem
Mittelalter, bis auf den heutigen Tag die Ausmindungen
der erwédhnten Nord- Sid- uni Ost-West-Uberland stralien
innerhalb der Stadt Hannover.

In &hnlicher Weise zog sich schon frihzeitig, z. B.
langs der Brennerstrale, der Verkehr von Norden nach
miiden und gab Veranlassung zur Grindung von einer

28. August 1926.

17 km betragenhat,wobei zu beriicksichtigen ist, daB sich
aullerhalb der babylon. Mauer noch zahlreiche Vorstadte
angeschlossen haben. Besonders aber zeigt das alte R om,
die Weltstadt des Altertums, mit seinen 2 Millionen Ein-
wohnern zur Kaiserzeit, eine klare Scheidung von Ver-
kehrsstralen und WohnstraBen. Den verkehrstechnischen
Mittelpunkt  der antik-rémischen Stadt bildete das
Forum, in dem sich gleichzeitig der volle Glanz der
romischen Kultur entfaltete.

Auch durch das ganze Mittelalter hindurch sehen
wir eine Scheidung von VerkehrsstraRen und NebenstraBen
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ZEICHEN CRKIAFUNG-

Schematische Darstellung einer GroRstadt. (Nach Paul Wolf.)

SCHEMA EINER TOCHTERSIEDLUNQ FUR EINE CROSSSTADT.

Schema einer Tochtersiedlung fur eine Grof3stadt.

ERLAUTERUNG

IN CA 20 KM ENTFERNUNG \ON DEC CROSSSTADT
ERFOLGT EINE KOIONIEGRONDUNG FURCA30000
MENSCHEN ZUR ENTLASTUNG DER MUTTERSTADT.
EIN {M BESITZ DER MUTTERSTADT VERBLEIBENDER
LANDW RTSCHAFTLICHER GURTEL ENTHALT STADT,
CUTSHOFE DEREN ERTRAGNISSE DAUERND DER
MUTTERSTADT-BEVOLKERUNC ZUFLIESSEN SOLLEN
ER ENTHALT WEITERHIN SOLCHE WOHLfAHRTSAN-
STALTEN DER GROSSSTADT DiE NICHT ORTLICH AN
PIESE GEBUNDEN SiND
ZWISCHEN DER TOCHTERSTADT UND DEM LAND
WIRTSCHAFTLICHEN COCTEL LIEGEN ANSIEDLUNCA
FUR AN SiCH SELBSTANDIGE KLEINBAUERN DIE
IN EINEM geregelten agbeltsverhaltNiss
MiT DEN GUTSHOFEN SICH BEFINDEN

(1 :40000.)



innerhalb Wall und Graben durchgefiihrt: Den Mittelpunkt
der mittelalterlichen Stadt bildet der Markt, von dem aus
strahlenformig die VerkehrsstraBen nach den einzelnen
Stadttoren fuhren, in die auf der anderen Seite die Land-
straBen einminden. Der Hauptverkehr entwickelte sich
am Markt, der meist im geometrischen Mittelpunkt der
Stadt gelegen war. Auf ihm wurden die zahlreichen
Mérkte abgehalten, die einen mehr oder weniger starken
Verkehrsstrom nach den mittelalterlichen Stadten brach-
ten. Auch die Kirchplatze des Muittelalters, urspriinglich
als Begrabnisplatze angelegt, wurden bald zu freien Platzen
entwickelt, auf denen bisweilen vor den Kirchen die reli-
gidsen Feiern stattfanden, die einen Strom von Menschen
nach den Kirchen fihrten.

Die zahlreichen, uns uUberlieferten mittelalterlichen
Stadtplédne geben uns ein Bild von dem Gerippe, das durch
die VerkehrsstraBen und Marktpldatze geschaffen wurde
und das in hohem MaRe die Stadtform bestimmte. Immer

Abb. 5.

sind die vom Marktplatz nach den Stadttoren und dariber
hinaus nach den Landstralen ausstrahlenden Verkehrs-
straBen die priméaren und die Wohn- und ZunftstraBen
die sekundédren Form-Erscheinungen. Die mittel-
alterliche Stadt entwickelte sich aber nicht immer vom
Marktplatz als Mittelpunkt aus. Nicht selten waren Kirchen
und Kloster, sowie Burgen der Ausgangspunkt fir die
Anlage einer Stadt.

Abb. 2, S. 135, stellt ein im Besitze des Sachs. Landes-
denkmalsamtes befindl. altes Holzmodell a. d. J. 1521 dar,
das ein anschauliches Bild davon gibt, wie Dresden-
Altstadt im Mittelalter ausgesehen hat. Sie ist eine
deutsche Stadtgriindung des 12. Jahrh. In fast regelmaRiger
Gestaltung verlaufen von dem anndhernd quadratischen
Marktplatz aus, an dem das mittelalterliche Rathaus stand,
die VerkehrsstraBen nach allen vier Himmelsrichtungen,
und sie endigen an den einzelnen Stadttoren, die gleich-
zeitig markante Orientierungspunkte fir den Verkehr bil-
den. » Zwischen diesen VerkehrsstraBen und Wall-Graben
entwickelte sich nun ein Netz von Wohn- und ZunftstraBen,
wie es besonders charakteristisch fir die mittelalterliche
deutsche Stadt gewesen ist.

28. August 1926.

Studie zum Bebauungsplan GroR-Dresden.

Die Renaissance brachte das Bestreben der Archi-
tekten und Stadtebauer, neue Grundformen fir die Stadt
zu schaffen. Gleichzeitig ergab sich durch die neue Ge-
schitztechnik eine neue Form der Stadtbefestigung, die
bekannte Sternform. Das Streben nach Klaren, regel-
maRigen Raumgebilden fiihrte die Renaissance auch zur
Anlage regelméaBig gestalteter StraBen und Pléatze, aber
nach wie vor war eine klare Scheidung von Verkehrs-
stralen und Verkehrsplatzen einerseits und von Wohn-
straBen und Wohnhofen andererseits vorhanden. Diese
bewuRte Scheidung des Verkehrs in Verbindung mit dem
P>estreben, in einer bestimmten Raumfolge bedeutsame
Straen und Platze zu entwickeln, fihrten dann weiterhin
in der Zeit des Barock zu jenen bedeutsamen monu-
mentalen Schoépfungen, die wir heute noch vor Augen
haben. Besonders klar treten diese Forderungen in die
Erscheinung in den sogen, landesfirstl. Stadtegriindungen.
Frankreich unter dem ,Sonnenkdnig“ zum strahlenden

(1 :200000.)

Mittelpunkt Europas erhoben, war der Ausgangspunkt die-
ser Bestrebungen. Ludwig XIV. schuf durch Versailles das
Vorbild fur diese landesfirstl. Stadtegrindungen, bei denen
das firstl. SchloR der strahlende Mittelpunkt war, das
adulere Symbol des auf die hoéchste Spitze getriebenen
Machtwillens des Herrschers. Von hier aus strahlen die
wichtigsten VerkehrsstraBen aus, die mit dem SchloB zu-
sammen das eigentliche Gerippe fiur den Stadtplan er-
geben. An dem Platz vor dem Schlo und auf den Haupt-
straBen, die von dort ausgehen, entwickelte sich auch in
erster Linie der Verkehr in jenen bewuft aus einem GuR
gestalteten Stadtanlagen.

Durch die Jahrhunderte und Stilepochen hindurch bil-
deten stets die oOffentl. Gebdude, Kirchen, Burgen und
Schldsser charakteristische Blickpunkte im Zuge der Ver-
kehrsstraBen der Stadt, die eine leichte Orientierung er-
moglichten.  Neben den Verkehrsstralen, den Markt-
platzen und Kirchplatzen wurden insbesondere vom
16. Jahrh. an auch andere Pldtze geschaffen, die gelegent-
lich groRere Menschenmengen aufzunehmen hatten. Bis
in die erste Halfte des vorigen Jahrhunderts zeigt die Ent-
wicklung der Stadtpldne eine selbstverstdndliche Ruck-
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Fichtnahme auf den Verkehr. Erst. der Zeit » "

Wac der _Stadt t dem E . Phalten
dustr?givs%srung Deuts %Iandes Hggann war es yergehalt

diese selbstverstandlichen Voraussetzungen zu

nwt 711 verwischen und alle StraBen in unzweckmaRige
uiid unbegriindeter Weise in gleicher Breite anzulegen. Ein
Blick auf die Plane amerikanischer Stadte zeigt uns dies

verhangnisvolle Schachbrettsystem gleich  breiter unu
stets rechtwinklig zueinander verlaufender StraBen auf di
Snitze betrieben. Bei diesem System fehlt jeder Diagonal-
verkehr! Dieses amerikanische System hat in \'er® A P

mit den Hochhdusern zu jenen verhédngnisvollen Ersehe

nungen gefihrt, die den Amerikanern heute so viel zu
schaffen machen. Die bekannten Strafendurchbruche des
Baron Hausmann in Paris zeigen einen \ersuch durc

Diagonalstraen die Verkehrsverhaltnisse zu veibessern.
Diese diagonalen StraBendurchbruche sind dann in dei
Folgezeit, namenti. nach der Reichsgriindung in Deutsch-
land, vorbildlich auch fir neue Stadtplanungen geworden,
die damals zun&chst allzu stark den Verkehr betont haben
und nun gleich alle Wohnstraen in der Bieite einer ei
kehrsstralle festlegten. Wir wissen heute, daB dieses da-
malige System, das in blinder Anbetung der GroRfmacht
»Verkehr* und ohne richtige Uberlegung, wie der Ver-
kehr sich im einzelnen abspielen wird, entstanden ist, nicht
allein in &sthetischer Hinsicht zu jenen eintbnigen Stadt-
gebilden gefiihrt hat, in denen wir heute zu leben ge-
zwungen sind, sondern daR diese Gebilde auch in Wirt-
schaft!. Hinsicht nicht zu verantworten sind. Sie ergeben
nicht nur eine einmalige Verschwendung an StraRenbau-
kosten, sondern auch eine dauernde unnitze Mehr-
belastung der stddt. Haushaltpldne. Eine grundlegende
Vorarbeit beim Entwurf eines jeden Bebauungsplanes ist
daher die sorgfaltige Uberlegung der Linienziige und Pro-
file der Verkehrsstralen und -platze, die in hohem Male
formbestimmend fiir die gesamte Planung sind.

War bis in das vor. Jahrhundert hinein der Verkehr
auf den Fuhrwerksverkehr, Reitverkehr und FuBRgénger-
verkehr beschrénkt, so entwickelten sich seitdem ganz neu-
artige Verkehrsmittel, die die Stadtverwaltungen vor ganz
neue Aufgaben stellten: Der Eisenbahn-, Strallenbahn-, der
Autoomnibus-, Auto- und Fahrradverkehr, der Schnellbahn-
verkehr in Form von Hoch-, Untergrund- und Einschnitt-
bahnen und zuletzt der Flugverkehr bedingen eine ganz
bestimmte Technik in der Gestaltung der Verkehrswege
und Platze im Gebilde der Stadt. Aber nicht nur die Be-
férderung von Menschen, sondern auch die Befdrderung
von Gutern fihrte zu ganz bestimmten technischen An-
lagen, die bei der Planung der Stadt heute beriicksichtigt
werden miussen.

Wie einschneidend die Umwalzungen waren, die mit
dem Anwachsen der Bevdlkerungsziffer in den grofRen
Stadten Platz gegriffen haben, zeigt drastisch ein Ver-
gleich. den Werner Hegemann, Berlin, gelegentlich ein-
mal angestellt hat: ,,Auf einer Zeichnung Schinkels vom
Potsdamer Platz in Berlin sieht man finf einsame Knaben
beim Ballspiel.  Hundert Jahre spater verkehrten auf
demselben Platz 29 StralRenbahnlinien mit stindlich
264 Zigen nach beiden Verkehrsrichtungen, die Einsatz-
linien nicht gerechnet.* Man hétte hinzufligen kénnen:
nicht gerechnet die bedeutende Entlastung, die der
StraBen- und Platzverkehr durch die darunter befindliche
Untergrundbahn erfdhrt, und nicht gerechnet den ge-
waltigen Wagen- und Autoverkehr, der sich auf dem Platz
heute entwickelt. Wie schwer es indessen gewesen ist,
in jener Zeit der stirmischen Entwicklung des Verkehrs
in den groRen Stadten den richtigen Malstab flr den
Umfang der Verkehrsmittel zu finden, beweist u. a. der
Umstand, daB die i. J. 1894 mit einem Aufwand von
32 Mill M umgebaute Hauptbahnhofsanlage in Koln
etwa 10htJahre spater fir den Verkehr bei weitem nicht mehr
ausreichte

Ganz besonders waren es die Eisenbahnen die einen
weitgehenden EinfluR auf die Stadtform auslibten. War
noch bis in das letzte Jahrhundert hinein der Marktplatz
gewohnlich der Mittelpunkt des Verkehrs einer Stadt, so
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so missen heute mehr oder weniger von den

als den Knotenpunkten des Verkehrs, aus,
Verkehrsstralen in die einzelnen Wohn- und Geschafts-
viertel der Stadt hinein verlaufen. In ahnlicher Weise
sind dann andere Verkehrsbrennpunkte der Stadt unter
sich und mit den einzelnen Wohn-, Geschéafts- und
Industriegebieten einer Stadt zu verbinden.

Der Giterverkehr vollzieht sich vorwiegend auf
Eisenbahnen und Wasserstralen. Der stdndig wachsende
Eisenbahnverkehr hat in den grofen Stddten zu dem Be-
streben geflihrt, den Eisenbahngiterverkehr nicht mehr in
ilie Stadte hinein zu leiten, sondern durch eine besondere
Glter-Umgehungsbahn an den Stddten vorbeizufiihren,
um die durch die Stadt hindurch verlaufenden Gleise fir
den Eisenbahn-Personenverkehr freizuhalten. Guterbahn-
hofe missen in den einzelnen Stadtteilen einer GroRstadt
in geniigender Zald vorgesehen werden. Die nach dem
Guterbahnhof zu beférdernden Guter und die fir sie in
Frage kommenden Transportmittel spielen heute eine so
grolle Rolle, daR eine verfehlte StraRenanlage, die fur den
Guterverkehr bestimmt ist, in kurzer Zeit zu unhaltbaren
Verhdltnissen fihren muf. Die einzelnen Elemente des
Gilterverkehrs: Die Verschiebe-, Ortsgiter-, Bedienungs-
und Hafenbahnhofe ergeben ganz bestimmte Gelenkpunkte
im Gerippe eines Stadtplanes, die von betrachtl. EinfluR
auf die gesamte Gestaltung des Planes sind. Die
industrielle Entwicklung einer Stadt h&ngt im hohen Male
von der Leistungsfahigkeit der Guterverkehrsverhaltnisse
ab und die Beziehungen zwischen Giiterverkehrsanlage
und Industriegelande spielen daher auch bei den Bebau-
ungsplanen einer Stadt eine ganz besondere Rolle. Aber
auch fur die Versorgung der Bevdlkerung mit den Gegen-
standen des tdgl. Bedarfs sind die Guterverkehrsanlagen
von besonderer Bedeutung. Eine Dezentralisierung der
Guterverkehrsanlagen durch verschiedene Gulterbahnhofe
und gegebenenfalls auch Hafenanlagen ist wohl die gegebene
Losung.

Von groftem EinfluB auf die Formgestaltung der
Wohn-, Geschéfts- und Industrieviertel einer Stadt sind
die Verhdltnisse des Personenverkehrs; und zwar
sowohl des Personen-Fernverkehrs, des Personen-Nah-
verkehrs, des Vororts-, Stadt- und Schnellbahnverkehrs,
als auch des Klein- und StraRenbahnverkehrs und des
Stralenverkehrs.

Die Eisenbahnlinien durchscbneiden die Stadt in so
starker Weise, dal diese Verkehrsanlagen die Stadtviertel
in verschiedene Teile zerlegen und es der Anlage kost-
spieliger Bahnunterfiihrungen bedarf, um den Verkehr
zwischen den zu beiden Seiten der Balinanlage befind-
lichen Stadtteilen aufrechtzuerhalten. Die Festsetzung
der Stellen fir diese Unterfuhrungen, durch die spater
die VerkehrsstraBen hindurch gefiihrt werden missen, ist
daher auch heute schon bei denjenigen neuen Bahnanlagen
notwendig, die vorlaufig noch durch Neulandgebiet hin-
durch verlaufen. Dasselbe gilt auch fur die Brilcken, die
Uber WasserstraRen hinweggefuhrt werden missen. Wenn
auch bei uns die Wasserstralen zur Zeit nicht eine solche
Rolle spielen, wie beispielsweise die liolldnd. Grachten noch
heute z. B. in den neuen Stadtteilen von Amsterdam, so
werden wir es doch in der Zukunft bei der wachsenden
Bedeutung der Wasserstralennetze auch innerhalb des
Weichbildes der Stadt in stdrkerem MaRe mit Kandlen
zu tun haben, die bei richtiger Gestaltung fur den Stadte-
baukinstler ein auferordentlich wichtiges Element bilden
werden und woflr uns alte Barockanlagen, und nicht zu-
letzt die erwahnten Grachten der holland. Stadte, sowie
aucli die Kandle von Venedig ausgezeichnete und wunder-
volle Vorbilder bieten.

Die Verkchrsfragen einer Stadtplanung missen von
langer Hand vorbereitet und erforderlichenfalls durch
Verkehrszdhlungen unterstiitzt werden. Die Vorbereitungen
erstrecken sich auf die Feststellungen des Guterverkehrs
und in Verbindung damit der Anlage von Industriegeldnde,
und auf die Gestaltung des Personenverkehrs. Jeder
Fehler in Verkehrsanlagen wird sich spater nur mit groRen
Kosten wieder beseitigen lassen. Die Verkelirsstralen
einer Stadt muissen heute nicht nur erheblich breiter sein
als in friherer Zeit, sie missen vielmehr auch moglichst
schlank durchlaufen, um den vielgestaltigen Anforderungen
des heutigen Verkehrs gerecht werden zu konnen; sie
missen einen Rahmen bilden fiir das vielgestaltige
stadtische und groBRstadtische Leben, das sicli auf ihnen
entwickeln wird. Aber im strengen Gegensatz zu diesen
VerkelirsstraBen missen die WohnstraBen in  maRiger
Bieite und nicht zu lang angelegt werden, um dem GroB-
stadter die ndtige Ruhe zu sichern. Andererseits darf aber
auch bei der Breitenbemessung der WohnstraBen nach

strahlten,
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unserer allerneuesten Erkenntnis nicht zu niedrig gegangen
werden, denn der stdndig wachsende Autoverkehr zwingt
uus dazu, kinftighin auch in den WohnstraBen unter
allen Umstédnden Ricksicht auf dieses Verkehrsmittel zu
nehmen: WohnstraBen mit einer Spurenbreite mi>sen
daher kinftighin im allgemeinen vermieden und e> missen
in der Regel zwei Wagenbreiten angenommen werden.

Wo der fortschreitende Verkehr mit zwingender Not-
wendigkeit gelegentlich die Beseitigung bestehender Werte
fordert, mag die neue Zeit ohne Romantik uber die alte
hinwegschreiten. Indessen ist es. vor allem in historischen
Stadten, unsere Pflicht. Alles zu versuchen, um solche
kostbare historischen Werte zu schonen und sie auch noch
auf unsere Nachkommen in unverdorbener Gestalt weiter
zu vererben. Dies gilt aber nicht
nur fir unsere .Altstddte, sondern auch
von den landlichen Vororten an der
Peripherie der Stadte, die nicht selten
noch kostliche Reize alter deutscher
Porfbaukunst in Verbindung mit alten
Griinbestdnden aufweisen. Wir muissen
bemiht sein, die Altstddte vom Durch-
gangsverkehr frei zu halten und diesen
in UmgehungsstraBen zu weisen, so dal
die StraBen der City auf den fir sie
selbst bestimmten Verkehr beschrankt
bleiben.  Erfordern aber der Verkehr
und die gesundheitlichen Verhdltnisse
gebieterisch die Sanierung einer Alt-
stadt. so mag dies ohne Romantik ge-
schehen. vielmehr so. daf die Bedirf-
nisse einer neuen Zeit auch den entspre-
chenden duferen Ausdruck finden. In
den Vorortgebieten aber wird es bei
rechtzeitiger Vorsorge meist moglich
sein, bestehende alte reizvolle Dorfkerne
dadurch zu erhalten, daB der Verkehr

nicht durch sie hindurch, sondern an
ihnen vorbeigefiihrt wird.
Aus dem Chaos, das durch das

stirmische Wachstum der Stadte und
in Verbindung damit durch die unge-
heuere Steigerung des Verkehrs in den
Stadten entstanden ist und sich not-
wendigerweise und folgerichtig in der
Gesamtform der Stadt ausdrieken
mufte, haben wir unter dem Eindruck
der verhdngnisvollen Folgeerscheinun-
gen gelernt, wieder Ordnung und Dis-
ziplin in die bewegten Erscheinungen
der Stadtform zu bringen. Wie die
Renaissance-Architekten, so beschéaf-
tigen auch wir heutige Architekten und
Stédtebauer uns damit. ldealfor-
men fir Stddte in diagrammati-
schen Darstellungen aufzustellen, um
Richtlinien zu gewinnen fir unsere prak-
tische stadtebauliche Arbeit. In diesen
Diagrammen, die selbstverstdndlich nur
ein ldealschema darstellen kdnnen, das
in dieser idealen Torrn niemals praktisch
ganz erreicht werden wird, spielt natur-
gemaR der Verkehr eine ganz besondere
Rolle. (Abb. 3. S. 136.) Die Stadterwei-
terung der neuen Stadt vollzieht sich be-
kanntlich in radialer Richtung langs Zler
vom Stadtkern nach den peripheren
Vororten verlaufenden Verkehrsstralen.
Bei fortschreitender Stadterweiterung
werden diese peripheren Vororte nach
und nach in die Bebauung der Stadt einbezogen. Erst in
zweiter Linie entwickelt sich dann die neuzeitliche Stadt-
erweiterung in tangentialer, d. h. ringférmiger Richtung.

Der Verkehr ist also in doppelter Hinsicht form-
bestimmend fir die heutige Stadt: In erster Linie dadurch,
daB der heutige Stadtverkehr und die heutige Aerkehrs-
tcctmik den StraBen- und Platzraum in seinen Abmessungen
bestimmen, also formgestaltend beeinflussen. Auch die
einzelnen Verkehrsanlagen an sich, die Bahnhdfe fir den
Personen- und Guterverkehr, die WasserstraBen und Héafen.
Bricken ber im Einschnitt verlaufende Schnellbahnen
usw.. ergeben in den Héanden des Architekten so charakte-
ristische Formen, dal sie in hohem Male geeignet sind,
das Bild einer Stadt zu beeinflussen. In zweiter Linie und
vor allem aber wird durch den heutigen Verkehr und
durch die heutige Verkehrstechnik das gesamte Gerippe
des Stadtplanes wesentlich beeinfluBt. Die Beziehungen

28. August 1926.
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Aus Paul Wolf,

zwischen Gesehaft>stadt und Industriegebiet einerseits und
den Wohngebieten andererseits, werden in erster Linie
durch die VerkehrsStralen hergestellt. Bei der Er-
schlieBung eines neuen Wohnviertels, wie eines neuen
Industrieviertels einer Stadt mussen in erster Linie die
Aerkehrsverhdltnisse geklart sein, ehe man an die Auf-
teilung des Plangebietes herangeht. Aon der richtigen
Regelung des A'erkehrs héngt vor allem die Lebens-
féhigkeit eines neuen Plangebietes ab. Aber auch fir die
weiteren stadtebaulichen Beziehungen zwischen den ein-
zelnen Stadtgebilden und den benachbarten Stadten und
Ortschaften ist in erster Linie der Aerkehr malgebend.

Die Formgestaltung der Generalplane und General-
siedlungsplédne einer Stadt, wie auch eine ganze Landes-
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<« WELWYN GARDEN CITY-

rnrrunn

Abb. 6. Plan der Gartenstadt Welwyn.
Wohnung und Siedlung. A'erlag E. Wasmuth. A.-G., Berlin.

planung, hangt daher in hohem MaRe ab von der Ge-
staltung des A'erkehrs. Die Linienfihrung des A'erkehrs
ist auch bestimmend fir die A'erteilung der Wohn- und
Industriequartiere und z. T. auch der Freiflachen.

Unter dem Druck der finanziellen Schwierigkeiten, in
denen wir uns heute befinden, werden wir in den nachsten
Zeit gezwungen sein, in erster Linie an fertigen StraBen
und Platzen zu bauen. Die Ermittlungen, die in dieser Hin-
sicht in einer Reihe von Stddten augestellt worden sind,
haben ergeben, dal auf diese AVeise an fertig ausgebauten
StraBen und Platzen, an denen auch bereits die ndtigen
Leitungen sich befinden, eine ganz bedeutende Zahl von
Wohnungen geschaffen werden kann. In Dresden z. B.
kénnen an fertigen Strafen und Platzen nicht weniger als
38 000 neue Wohnungen gebaut werden. In zweiter Linie
wird es ratsam sein." den sich heute als torsoartiges Ge-
bilde darstellenden Rand der heutigen inneren Bebauung
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eines oder mehrerer Baublocke nach dei Dariber
abzustufen, daB ein gutes .Gesamtbild. entsteht jjimud”
hinaus aber mussen wir mit dem seitherige .
stadtischen Bauweise in Gestalt einer konzentrischen Un-
nanzerun'- brechen und einen véllig neuen weB ei
schlagen.'"der darin liegt, daR haltgemacht wird mit der
weiteren ringformigen Umbauung der Stadt und daB de

weitere nerinhere Bebauung auf den Ausbau der voi
handenen oder neu zu schaffenden haiblandlichen Vor-
orte zu charakteristischen, trabantenartigen ha Mandlichen
Vorortgebilden beschrankt werden soll, die jeweils von
Garten. Wiesen und Ackerland umgeben bleiben sollen
Die verkehrstechnischen Grundlagen gehen dabei wie ein
roter Faden durch die Bearbeitung des Generalplanes.

Abb 5 S 137, zeigt eine Studie zum Generalplan tur
Grol3-Dresden, bei der die ldee dieser halbléandlichen Vor-
orttrabanten zum Ausdruck gebracht ist. Auch hier wirrt
in allererster Linie der Verkehr die Grundlage tur die
formale Gestaltung bilden missen.

Auch die Frage der Schaffung selbsténd. Trabanten-
oder Sattelitenstadte ist bereits erdrtert worden.
Handelt es sich bei den wvon mir vorgeschlagenen
trabantenartigen Vorortgebieten um nicht eigentlich selb-
standige stadtebauliche Organismen, vielmehr um solche
Anlagen, die auch politisch ganz oder zum groften; Teil m das
Gebiet der Mutterstadt eingemeindet werden kdnnen, so
handelt es sich bei den Sattelitenstddten an sich
politisch  selbstdndige Trabantenstadte, die in einem
groBeren Umkreis einer groRen Stadt gelegen sein kdnnen,
aber auch nur dann lebensfahig sein werden, wenn sie
verkehrstechnisch einmal in bestmdglicher Verbindung
mit der Mutterstadt stehen und zum anderen die Ent-
wicklung des Verkehrs in den neu zu schaffenden Traban-
tenstadtgebilden selbst von vornherein gewéhrleisten. Nach
Letchworth die erste, in diesem Sinne geschaffene Satte-
litenstadt ist die 36 km von London entfernte, in der Graf-
schaft Hertford gelegene Gartenstadt W elwyn. Abb. 6,

S. 139, zeigt das heutige Bild dieser 1920 begonnenen engl.

Gartenstadt, die schon ein ansehnliches Gebilde darstellt.

Es ware denkbar, daB die ganz grofen Stadte dadurch
in Zukunft entlastet werden, daf nicht nur ein Kranz von
tiabantenartigen, halblandlichen Vorortgebieten an der
Peripherie sich hinzieht, sondern daB auch in gréerer Ent-
fernung von der Stadt eine Reihe solcher Sattelitenstadte
angelegt wird, die dann jeweils in gute Verkehrsverbindung
zur Mutterstadt gebracht werden missen. Diese Verkehrs-
beziehungen sind fir die Form grundlegend.

In Abb. 4, S. 136, habe ich ein Idealschema fir eine
Trabantenstadt entworfen, die als Tochtergrindung
einer GrofRstadt gedacht ist. Nach meiner Meinung
wirde eine Gesundung der GroRstddte am besten dadurch
eintreten, dal die grofleren St&dte durch gesetzgeberische
Malnahmen gehalten waren, Tochtersiedlungen in weiterer

Literatur.

Reise nach der Schweiz zum Studium des Teerstraen-
baues vom 7. bis 12. September 1925. Von Ob.-Baurat
Hentrich. 39 S. gr. 8. Stud.-Ges. f. Automobilstralen-
bau, Berlin-Charlottenburg. Preis 2,80 M

Das anregende Schriftchen ist ein Bericht Uber eine
in der Zeit vom 7. bis 12. September 1925 von Vertretern
des Deutschen Stddtetages, des Deutschen StralRenbau-
verbandes, des Deutschen Landkreistages, der Zentralstelle
fir Asphalt- und Teerforsehung, des Reichsverbands der
Deutschen Stemindustrie und der Teer gewinnenden und
verarbeitenden Industrie ausgefiihrten Studienreise in die
Schweiz. Die gewonnenen Erfahrungen erstrecken sich
auf die allgemeine Anordnung der Stralen, Querprofil,
Quergefalle Ausbildung der Kurven, die Baustoffe fiir den
Teeistialenbau und ihre Verarbeitung sowie die zum Ein-
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Ti ,Scllrift ist eine wertvolle Ergdnzung zu dem vor
Jahresfrist erschienenen Bericht des Verfassers Reise
mich London zum Studium des Teerstralenbaues“” Die

Besichtigung zeigte, m welchl weitgehendem Mafe es den
Schweizer Kollegen bereits gelun-en ist den t1
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grianden. Auch hierfir muifRten in erster
Verkehrsgrundlagen gegeben sein; vor allem
muRte das Gelande an einer Eisenbahn und gegebenen-
falls auch an einer WasserstraBe gelegen sein, die
namentlich fur die in der Tochterstadt anzusiedelnde
Industrie von besonderer Wichtigkeit wéren-. Das gesamte
Gelande ware von der Mutterstadt zu erwerben und in
Eibpacht abzugeben. Ein landwirtschaftlicher Girtel mit
im Besitze der Mutterstadt verbleibenden Gutshdfen soll
dauernd die ganze, etwa 30 000 Einwohner aufzunehmende
Tochterstadt umgeben, wahrend zwischen der mit offent-
lichen Grunflachen und sonnigen Hausgdrten durchsetzten
Stadt und dem landwirtschaftlichen Gurtel ein Ring von
Kleinbauernstellen gedacht ist. Im Osten, im AnschluB an
die Eisenbahn, ist das Industriegelande angenommen, das
in erster Linie den Bewohnern der Sattelitenstadt Be-
schaftigung bieten soll. Im Planschema der Stadt selbst
ist eine klare Scheidung des Verkehrs durchgefiihrt, der
auch fir dieses Schema stark formbestimmend war.

Der Stédtebau schafft auf Generationen hinaus Tat-
bestdande von wuchtiger Wirklichkeit. Bei richtiger Um-
gienzung des gesamten Gebietes des Stddtebaus und
Siedlungswesens ergibt sich die Loésung nach den
kulturellen, technischen, gesundheitlichen und wirtschaft-
lichen Voraussetzungen. Die Zusammenfassung aller dieser
Fragen stellt sich dar als eine Aufgabe der Stéddte-
baupolitik, von der die Verkehrspolitik ein Bestand-
teil ist. Die Stadtebaupolitik ist die unerlaRliche Ergdnzung
der Lehren der Stadtebautechnik, der Stadtebauwirtschaft,
der Stadtebauhygiene und der Stadtebaukunst. Die Grund-
sdtze der Politik und der Gesamtwirtschaft aber missen
vom Standpunkt des ganzen Staates, nicht nur von dem
der einzelnen Stadte aus aufgestellt werden. Die heutigen
stadtebaulichen Planungen aber werden fast ausschlieBlich
vom Standpunkte der einzelnen Stédte, gegebenenfalls
auch eines Siedlungsverbandes aus aufgestellt. Auch die
stddtebaulichen Fragen eines Landes, nicht zuletzt die
verkehrstechnischen, sollten eigentlich vom Standpunkt des
ganzen Staates aus bearbeitet werden und nicht nur von
dem der einzelnen Stadte. Leider aber mufiten die Stadt-
erweiterungspldne vor dem Kriege (und auch heute noch)
zumeist sich beschrdnken auf die Grundlagen der eigenen
Stadt, denn auch eine Verstdndigung mit den Eisenbahn-
verwaltungen war vielfach nicht maglich.

Zu einem erheblichen Teil haben leider die Projekte
der Techniker sich von den baupolitischen Zielen voll-
kommen entfernt, denen sie zu dienen gehabt hétten; die
Baupolitik aber lieB der Technik allzu freies Spiel, anstatt
sich ihrer als ihres wirksamsten Werkzeuges zu bedienen.
Das Gesamtbild des Staddtebaues kann jedoch Derjenige am
besten tbersehen, der es schaffend selbst bearbeitet, d. h.
also der allgemeine Stadtebauer. Ihm steht es daher
in erster Linie zu, Richtlinien zu geben fir die gesamte
Stddtebaupolitik. Er wird sich aber dabei der Mitarbeit
derjenigen Maénner bedienen missen, die die einzelnen
Sondergebiete beherrschen, des Architekten, des Ingenieurs,
des Hygienikers und nicht zuletzt des speziellen Verkehrs-
technikers. —

Entfernung zu
Hnie die-

Bericht Uber die Besichtigung von Teerstralen im
rheinisch-westfalischen Industriegebiet und in Godesherg
Rh. nebst Umgebung in der Zeit vom 14. bis 18. Okt. 1925.
Aon Prof. Hoepfner, Karlsruhe i. B. und Stadtbaudir.
Gleibe, Dresden/. 35 S. gr. 8°, Charlottenburg 1926; Selbst-
verl. d. Stud.-Ges. f. Automobilstraenbau; Preis 1,00 M —

Der Verfasser bespricht das Ergebnis einer vom 14. bis
38. Okt. 1925 ausgefiihrten Reise in das rhein.-westf. In-
dustriegebiet zum Studium des dortigen TeerstraBenbaues.
Neben den Erfahrungen tber Teermakadamstralen nachdem
Kalteinbauverfahren (Termak), Essener Asphalt (Verfahren
nach Dr. Damann), Heifeinbau-Teermakadamstralien, sowie
TeermakadamstraBen nach dem Kalteinbauverfahren, ist
der Befund besichtigter Stralen wiedergegeben. —

Die Erfahrungen mit diesen Verfahren sind, soweit
sich bis heute ein Urteil Uber diese relativ neuen Bau-
weisen bilden 1aBt, als glnstige zu bezeichnen. Am
Schlisse des Berichts macht der Mitberichterstatter Stadt-
baudir. GleiRe darauf aufmerksam, dafR es besser ist, Teer
ohne Beimengung von Asphaltbitumen zu verwenden, eine
Erfahrung, die man auch in Amerika gemacht hat.

Dr.-Ing. und Dr. rer. pol. Haller, Stuttgart.

Inhalt: Umgestaltung in der Stadt Rom. — Der EinfluR des

Verkehrs auf die Stadtform. — Literatur. —
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