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Alle Heckte Vorbehalten. — Fur nicht verlangte Beitrdge keine Gewahr.

Das Vorort-Verkehrsproblem von New York und Umgebung.

Nach Bericht von D. L. Turner, mitgeteilt vom Oberbaudirektor Leo, Hamburg.

ezuglich der baulichen Anord-

nung der zwei- und vicrgloisigcn

Bahnstrecken in Manhattan st

noch das Folgende zu bemerken:

Wahrend der :sidliche Teil

der Linien in Manhattan (std-

lich der 14. Strale im Westen

und der Bowc'ry- Stralle. im

Osten) teils in groRerer Tiefen-

lage im Tunnelbau, teils in offe-

nem Einschnitt unter den vorhandenen Straen und der

vorhandenen Bebauung durchzufiuhren ist, gibt" es fur
die ndrdlichen Strecken folgende Mdglichkeiten:

1. die Anordnung unter vorhandenen Stralen in der
3. und 9. Avenue,

2. die Anordnung in zwei neuen, 36 Ubreiten nord-
stidlichen StraBendurchbriichen, von denen der
eine im Osten 14,58 km lang zwischen der 3. und
2. Avenue vom Harlem FluB bis Houston StraBe
im Siden, der andere im Westen 10,52 km lang
zwischen der 9. und 10. Avenue von der 14. bis
zur 68. StraBe sich erstreckt.

Diese zweite Mdglichkeit gibt nun Turner Ver-
anlassung, auf. die Notwendigkeit der Entlastung der
vorhandenen StraBen Manhattans hinzuweisen. Wie
recht er damit hat, weill jeder Besucher New Yorks.
Insbesondere lehrt ihn der Augenschein, dal der ins
Ungeheuerliche wachsende Kraftwagenverkehr trotz
des in einigen StralRen bereits eingefuhrten Signal-
systems bald nicht mehr zu bewéltigen ist. Die Ver-
kehrskommission wie auch Tuttle, der Oberingenieur
der Stadt New York, haben daher schon vorgeschlagen,
die Hochbahnen aus einzelnen Nordsidstralen unter
Ersetzung durch Untergrundbahnen zu entfernen und
die StraBen ihrem urspriinglichen Zweck, dem Stralen- ~

Abb. 7. Blick auf Dresden-Neustadt

Stadt und Siedlung No. 2.

mit Entwurf zu einem'Gasbehélter
Der EinfluR der Zeitverhéltnisse auf die Gestaltung der stadtischen Bebauungsplane.

(SchluR aus No. 1)

verkehr, wieder zuzufiihren. Weiter ist vbrgesoblagen,
die Fahrddmme, die jetzt gleichzeitig schon 8 bis 8
Kraftwagen nebeneinander aufnehmen kdnnen, unter
Hinzunahme der FuBwege zu verbreitern und letztere in
Keller oder auf Privatgrund in Hausarkaden zu verlegen.

Turner schldgt nun vor (s. Abb. 1, S. 1 in Nr. 1),
Uber jedem der neuen StraBendurchbriiche je eine
neue OberstraBe mit geeignetem ItampenanschluB an
das vorhandene Stralennetz auszufiihren. Die untere
StraBe wirde dem Lokalverkehr dienen; die obere ist
wegen ihrer Uberfuhrung uber die kreuzenden Quer-
straen -fir den Schnellverkehr der Kraftwagen ge-

eignet. Turner berechnet, dal dje heutige Aufnahme-
fahigkeit der 14 vorhandenen NordstudstraBen von
86 Wagen durch die beiden DoppelstraBen um

36 Wagen, d. i. um 42 v. H., vergroRert wird.
Die Kosten der Oberstralen werden geschétzt:

fur den Bau auf 18 Mill. $
fur den Grunderwerb wund die Ent-
schédigungen a u f .. m 87 , 4

zusammen auf: 105 Mill. $
Hiervon sind aber von den Unter-
nehmern der neuen Verbindungsbahn zu

tragen rd...ceveviieienennns . m . 58 %
so daR fir die Stadt verbleiben 47 Mill. $
flr eigene Aufbringung.

Diese immerhin betrachtlichen Kosten werden

nach Turners Ansicht durch den Gewinn an Stralen-
verkehrsflachen aber mehr als aufgewogen.

Die Gesamtkosten der neuen Verbindungsbahnen
ohne die DopclstraBe imd unter Benutzung vorhan-
dener Strafen sind geschatzt auf 552 Mill. $
die Kosten der Betriebsausristung auf . 185 , $

zusammen auf 737 Mill. $
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Zum Vergleich wird angefiihrt, daB die Schnell-
bahnen (Hoch- und Untergrundbahn) in New York
rd.737 Mill. Dollar und nach heutigen Baukosten etwa
1,15 Miliarden Dollar gekostet haben.

Turner halt nun den gewdhnlichen Weg der lang-
fristigen Anleihe zur Aufbringung der Kosten nicht
fur zweckmé&Rig, und er empfiehlt, die Kosten auf die
Staaten New York und New Jersey, auf die Staddte und
Bahngesellschaften zu verteilen und das Geld durch
Steuern und Beitrdge in 8 Jahren einzubringen.

Er nimmt an, dal das neue Bahnsystem Eigen-
tum der beiden Staaten New York und New Jersey
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Abb. 8. Beispiel der ErschlieBung eines
Geladndes mit unmafig breiten StraBen nach
dlterem Bebauungsplan.
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.die Betriebskosten zu decken,

wird und daR es einer Betriebsgesellschaft vermietet
wird. Um die auf die Eisenbahnen entfallenden An-
teile der Baukosten und die Betriebsausriistung, sowie
ist nach Schétzung
Turners ein Einheitsfahrpreis von 10 cts. bei 400 000
Fahrgdsten im Jahr ausreichend.

Man erkent, dall es sich um technisch gesunde
und grofRzigige Pldne zur Verbesserung des immer
starker und schneller anwachsenden Vorortverkehrs
der wachsenden Weltstadt handelt und man wird dem
Grundgedanken dieser Pldne, n&mlich die Schaffung
einer den Verortverkehr Uber das Herz der Weltstadt
verteilenden Verbindungseisenbahn anstelle einer Aus-
dehnung der stddtischen Schnellbahnen in die Vororte
zustimmen kodnnen. Aber man wird daran zweifeln
miussen, dalR es gelingen wird, die politische Schwierig-
keit der Vereinigung der verschiedenen Staaten und
Stédte, der =zahllosen sich bekdmpfenden privaten
Eisenbahngesellschaften in absehbarer Zeit zu (ber-
winden, und trotz Steigerung,der Baukosten und der
Léhne auf fast das Doppelte der Vorkriegszeit die
nétigen grofen Geldmittel fiir die Elektrisierung der
Dampfeisenbahnen, die Anlage neuer Zentralbahnhdéfe
und fiir das neue Bahnsystem aufzubringen.

Wie schwierig aus wirtschaftlichen und poli-
tischen Grinden heute die Forderung von Verkehrs-
planen in den Vereinigten Staaten ist, sieht man an
der Lage so mancher anderen Verkehrspléne.

Die Entwicklung der Schnellbahnen New Yorks
ist seit Jahren fast zum Stillstand gekommen, weil
das Feshalten an dem zu niedrigen 5-cts-Einheitstarif
die wirtschaftliche Entwicklung der Verkehrsunter-
nehmen hemmt und weil die Stadt New York sich durch
Schaffung stadteigener Bahnen von den privaten
Bahngesellschaften wie auch von der staatlichen Ver-
kehrsbehtérde freizumachen winscht. Die Stadt ist
dabei in ihren Mitteln selbst auferordentlich be-
schrankt, und sie hat infolge des Krieges zahlreiche
Aufgaben nachzuholen..

Der Absicht der Hafenbehorde, die Stadte und
Staaten New York und New Jersey zu gemeinsamem
Vorgehen zwecks Weiterentwicklung des Eisenbahn-
guterverkehrs zu vereinigen und die Giuterbahnen
New Jerseys mit denen Brooklyns zu verbinden, stellt
die Stadt New York ein anderes Projekt mit einem
bereits in Angriff genommenen Tunnel unter den
Narrows entgegen. (Wir kommen hierauf zurick.)

Der Verkehr zwdschen New York und New Jersey
wird zwar durch die im Bau befindlichen Wagentunnel
verbessert, aber sie reichen nicht annahernd aus und
Lindenthal k&mpft seit langen Jahren und mit unge-
brochener Energie fir den Riesenplan einer Bricke
Uber den Hudson fiir Eisenbahnen, Schnellbahnen und
StralRenverkehr.

Angesichts dieser fast Uberwdltigenden Fille von
Aufgaben, zu denen noch die Hafenerweiterungsplédno
kommen, und bei den angedeutoten wirtschaftlichen
und politischen Schwierigkeiten kann man mit einer
baldigen Verwirklichung der auBerordentlich weit-
gehenden Turnerischen Vorschldge nicht rechnen.

Trotzdem sind aber die Gedanken und Vorschlage
Turners von groRem Wert zur Gewinnung klarer ein-
heitlicher Richtlinien fir die wohl erst allm&hlich mdég-
liche Entwicklung des Vorortverkehrs in New York
und Umgebung und sie sind auch fir den deutschen
Verkehrsingenieur wegen der klaren Erfassung und
Auswertung der verkehrsstatistischen  Grundlagen
von hohem Interese. -

Der EinfluR der Zeitverhé&ltnisse auf die Gestaltung der stadtischen Bebauungsplane.

Von Stadtbaurat Paul Wolf,

ie Grundlagen des deutschen Stidtebaues der

nachsten SO Jahre, d. h. wahrend der Dauer

der Belastung durch den Friedensvertrag von

Versailles, werden beherrscht sein durch die

unter dem Druck der finanziellen Verhalt-

nisse gebotene Sparsamkeit bis zum

uBorsten. Natirlich durfen war keine falsche Sparsam-
keit walten lassen; falsche Sparsamkeitware es, wenn wir die

Dresden.

(Fortsetzung aus No. 1)

zu schaffenden technischen Neuanlagen so ausfiihren wirden,
dall zwar augenblicklich in der Anlage eine Verbilligung,
in der dauernden Unterhaltung jedoch eine standige Ver-
teuerung eintreten wirde. Wir missen daher heute in den
Stadten Alles von dem Gesichtspunkte aus betrachten, daf
die Herstellungskosten verbilligt, aber auch die dauernd den
Haushaltsplan der Stadt belastenden Unterhaltungskosten
auf ein Mindestmal} eingeschrankt werden. Unsere Wohn-
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StrafRen missen wir so schmal anlegen, wie wir es
verkehrstechnisch Uberhaupt verantworten kénnen. Werfen
wir einen Blick auf das riesenhafte Netz unserer heutigen
stadtischen StrafRen, so kdnnen wir feststellen, dall fast
allenthalben an den StralRenbreiten der Wohnstatten hatte
gespart werden koénnen. Diesen Luxus der unndtig breiten
WohnstraBen werden wir uns in den nachsten Jahrzehnten
nicht mehr leisten kdnnen, denn sie erfordern nicht allein

Abb. 10. Schule mit Spielwiese in

hohere  Herstellungskosten,
sondern belasten auch den
Stadtséckel dauernd in heute
nicht zu verantwortender
Weise. Wo unnétig breite
bestehende Wohnstrallen neu
befestigt werden, sollte man
nicht versaumen, sie auf das
notwendige Mal} einzuschran-
ken und den 0berflussigen
Teil des StraBenquerprofils
entweder den Vorgdrten zu-
zuweisen oder durchgehende
Rasenstreifen anzupflanzen.
Abb. 8, bierneben, zeigt ein
vornehmes Wohnviertel in
Dresden, das nach einem im
Jahre 1899.aufgestellten Be-
bauungsplan erschlossen
wurde und in dem (dem da-
mals  allgemein  Ublichen
System entsprechend) alle
Wohnstraen mindestens 2011
breit angelegt sind, wéhrend
eine Breite von 10“ voll-
standig genligt hatte. Man
hatte fir das umrénderte Ge-
biet rund 310000 M. an
Strallenbaukosten und dabei
dauernd jahrlich., 6000 M
an Unterhaltungskosten spa-
ren konnen.

Auch bei der Planung
neuer Verkehrsanla-
g en werden wir uns in den

nachsten Jahrzehnten auf
das notwendige MaBR be-
schranken, dabei aber alle

Mdoglichkeiten fiur die Zu-
kunft in vollem MaRe uns
Vorbehalten missen. Das gilt
sowohl hinsichtlich der
Wasserstralen und Hafen,
als auch der Gestaltung der
Eisenbalmanlagen flir den
Personen- und Guterverkehr.
z. B. dio Vorortverkehrsanlagen noch
niigend ausgenutzt.

Die Schnellbahn frage bedarf in den GroRstadten
unter den heutigen Verhéltnissen besonders sorgféltiger
Erwégung. Bis jetzt gibt es (berhaupt nur 8 Stadte, die
Schnellbahnen besitzen, 6 auslédndische, deren Bevdlkerungs-
zahl zwischen 1 und 7 Millionen Einwohnern schwankt, und
2 deutsche: Berlin und Hamburg. Man kann also sagen,

In vielen GroRstadten sind
lange nicht ge-

18. Oktober 1924.

Abb. 11. Kiosk mit Reklame-Aufbau
Arch.: Paul Wolf, fur den Kiosk unterMitw. von Hirschmann

daB bis heute erst die Millionenstadt Schnellbahnen auf-
zuweisen hat. Schnellbahnen werden nur dann die ihnen
gestellten Aufgaben I6sen und eine Verzinsung des Anlage-
kapitals erreichen kdnnen, wenn sie die Brennpunkte des
tdglichen Verkehrs berlihren und also auf ein standige und
dauernd starke Benutzung rechnen kénnen. Wo das letztere
nicht der Fall ist, wird man, namentlich wenn es sich um
kiirzere Strecken handelt und auch noch besonders hohe

ver-Kleefe,l(l. (Die vor der Spielwiese gepl. Erweiterung fehlt noch).

Kosten fir  Durchbriiche,
Tunnel usw. aufzuwenden
sind, oder wenn starke

asthetische, Bedenken in
Frage kommen, von der An-
lage besonderer Schnellbah-
nen absehen zugunsten einer
schnellfahrenden, in
eigenem Gleiskorper gebette-
ten. StrafBenbahn, die
spater gegebenenfalls in eine
Schnellbahn umgewandelt
werden kann.

Auf die Frage des Ver-
kehrs sowie auch auf den
EinfluR der Entwasserung
der heutigen Gestaltung des
Bebauungsplanes néher ein-
zugehen, kann ich mir an
dieser Stelle versagen.

Die Mdglichkeit zu sparen
ist dann weiterhin in .beson-
derem Maf in den 6ffent-
lichen Grinanlagen
der Stadte gegeben. Nach
meiner Meinung dirfen wir
im St&dtebau in.den néchsten
Jahrzehnten ,,dekoratives
Grun“ nur noeh in ganz be-
sonderen Fallen neu beschaf-
fen. Den ungewdhnlichen
Luxus der mit Blumen be-
pflanzten Rasenstreifen, wie
er sich vor dem Kriege be-
sonders in den westlieben
Berliner Vorortgcbieten her-
aus%ebildet hatte, wird bei

nftigen  StralRen- und
Platzanlagen eine Unmdglich-
keit sein,w ir werden uns
vielmehr daran gew0Ohnen
mussen, die Nutzgriunflachen
— ich rechne hierzu sowohl
die Kleingartenanlagen, als
auch die Sport- und Spiel-
platze — mit den einfachsten sachlichsten Mitteln so zu
gestalten oder zu beeinflussen, dal sie auch gleichzeitig
dekoratives Grun, wenn aueli in anderem Sinn als das
seither Ublich gewesen ist, darstellen.

Um so mehr aber miissen wir im volkswirtschaftlichen
und volksgesundheitlichen Interesse der Spiel- und
Sportplatzfrage erhdhte Aufmerksamkeit schenken.
Eine erfreuliche Erscheinung in unserer vielbewegten Zeit
bildet die Tatsache, dal mit Beendigung des Krieges die

n

in Dresden.



Turn- und Sportbewegung einen ungewohnlichen Auf-
schwung genommen hat. Die meisten Turn- und Sport-
vereine haben ihre Mitgliederzahl gegen die Zeit vor dem
Kriege verdoppelt oder vervielfacht. Durch die unerhérten
Kriiftoverlusto infolge des Krieges und die-wéhrend des-
selben von seiten unserer Feinde betriebene Aushungerungs-
politik Deutschlands einerseits und den Fortfall der all-

Erbaut vom Gemeinde-Wohnungsamt.

Abb. 3. Hiluseriu

Vom internationalen Stadtebau-Kongreff in Amsterdam.

gemeinen Wehrpflicht anderseits ist die Pflege der Leibes-
ubungen im Interesse der Volksgesundheit und Wieder-
erstarkung unserer Rasse eine nationale Pflicht geworden.
Da wir vorldufig wohl nur in seltenen Féllen in der Lage
sein werden, neue Hallenschwimmbader und Turnhallen
zu bauen, so missen wir in erster Linie unser Augenmerk
darauf richten, Schwimmbaéader unter freiem Himmel, ver-
bunden mit Sonnenbddern und Sportluftbéddern, vor allem

W. Greve.

aber Spiel- und Sportplatze, in ausreichendem Mafe zu
schaffen. Dio Leibesiibungen treibenden Verbande Deutsch-
lands haben nach dem Krieg der Reichsregierung und den
Landesregierungen einen Entwurf fir ein Spielplatz-
gesetz vorgelegt, in dem als Mindestforderung fiir den
Kopf der Bevdlkerung einer Stadt 3 gm Spielplatzflache ver-
langt wurden. Fur die Durchfilhrung dieser Forderung
ist in dem Entwurf ein Zeitraum von
30 Jahren vorgesehen. Leider scheint
es, dal dieser Entwurf, der von der
Reichsregierung und den Landesregie-
rungen erst mit groBem Wohlwollen
aufgenommen worden ist, bei den
immer schlechter sieh gestaltenden
Finanzverhdltnissen vorldufig unter den
Tisch féallt. Trotzdem scheint cs mir
Pflicht der Stadte zu seiiij soweit heute
die finanziellen Verhéltnisse es irgend
gestatten, dieses Ziel: 3nm nutzbare
Spiel- und Sportflaiche auf den Kopf
der Bevolkerung anzulegen, mit. allen
Mitteln zu erreichen zu suchen. Wo wir
Schulneubauten errichten, sollten wir
nicht verfehlen, mit ihnen Spielplatze zu
verbinden. (Abb. 10, S. 11) Dio An-
lage eines besonderen Stadions als
Kampfbahn sollte in allen Stadten
erstrebt werden.

Erholuligsparkanlagon und
verbinde nde Griunstreifen,
wie wir sie vor dem Kriege als richtig
und erstrebenswert erkannt haben,
werden wir in den ndchsten Jahr-
zehnten schwerlich durchfiihren kénnen;
trotzdem missen wir uns in unseren
Bebauungsplénen in weitgehendem MaR
die Mdoglichkeit zur Schaffung auch
solcher Anlagen fir die Zukunft vor-

behalten und, wie bereits erwéahnt,
zweckméBig diese Flachen fir die
nachsten Jahrzehnte als Kleingarten-
Léndereien verwerten. (Abb. 1 und 2
in Nr. 1)

Es erlubrigt sich, heute die Not-
wendigkeit der Anlage von Klein-

garten besonders zu begrinden. Das
Bedurfnis nach Kleingéarten, das schon
vor dem Kriege im -Wachsen begriffen
gewesen ist, im groBen und ganzen aber
doch einen nur verhaltnismaRig kleinen
Teil der Bevdlkerung der Stddte be-
wegte, ist zu einem wéahren Hunger
nach Gartenland gesteigert worden, der

u. in der Errlchtung besor

Kleingartendmter Ausdruck gefunden
hat. Und dieses Moment hat heute eine
derartige Bedeutung fir dio Stadte er-
langt, daB es nach meiner Ansicht ge-
eignet erscheint-, einschneidende Um-
wandlungen in der Gestaltung der
kunftigen Stadtfonn zu bewirken. Der
hohe Wert, der der gdartnerischen
Bodenbearbeitung durch die Stadtbe-
volkerung in erzieherischer, gesundheit-
licher und volkswirtschaftlicher Be-
ziehung innewohnt; rechtfertigt durch-
aus diese Malnahmen. Wie bei der Ge-
staltung der Spiel- und Sportplatze, so
missen wir auch fir die Kleingérten
kunftig anstreben, das Land be-
llauungsplanmé&Big als Frei-
flache auszuwcisen, damit, diese
Garten nicht bei fortschreitender Be-
bauung immer wieder eingezogen, der
Schweill und die Spargroschen der
Kleingértner umsonst aufgewandt und
die Wege von den Wohnungen zu den
Garten verladngert werden.

In der Gesehaftsstadt, der Alt-
sta'dt, werden wir zwar in den nachsten
Jahrzehnten grofRe Sanierungen wohl kaum finanzieren
kénnen. Das darf uns aber keineswegs abhalt.cn, unseren
Blick auch in dieser Hinsicht in weitere Ferne zu richten
und 'Schon heute in vorausschauender Weise zu ver-
suchen. Altstadt-Verbesserungen planmdgig zu l6sen, uber-
haupt die innere Stadterweiterung in die Aufgaben unserer
Gesamtpldne einzubeziehen.  Die ungesunden und un-
wirdigen Zustdnde in den Altstddten liegen nicht zuletzt

D. Greiner.
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in den verbauten ungesunden Hofanlagen. Wenn wir
mittelalterliche Stadtplane betrachten (Abb. 9, S. 10), so
konnen wir in vielen Féallen fcsistollen, daR die Hofe da-
mals durchaus nicht, diese ungesunden Formen zeigten,
wie sie sich heute darstcllen; die schlechten HofVer-
bauungen der Altstddte sind vielmehr

vorwiegend eine Errungenschaft des

19. Jahrhunderts. Es sollte daher unser

Bestreben sein, im Laufe einer langeren
EntW|ekIungsper|ode da, wo vorlaufig

und noch auf langer hinaus mit der

Beibehaltung altstadtischer Wohnbau-

blocke zu rechnen ist, die Hofrdaume

nach und' nach wieder von

neueren Zutaten zu befreien, um Licht

und Luft von den Hofseiten aus nach

den Altstadt-Wohnungen zu fihren.

Das wirde allerdings bedingen, daf

ganze Baublécke und Altstadt-Vierte!

durch gemeinniutzige Genossenschaften

oder am besten durch die Stadt selbst

aufgekauft und verwaltet wirden. Ich

mochte hier darauf hinweiseir, daR

z. B. die Stadt Liverpool in den letzten

10 Jahren vor dem Krieg ihre sog.

,wslums® mit betrachtlichen Kosten be-

seitigt bzw. saniert und dort vor-

wiegend Gelegenheitsarbeiter liir

benachbarten Hafen angesiedelt hat.

Fir die Verbesserung der Verkthrsver-

héltnisse in den Altstadt-Gebieten wird

cs nicht immer moglich sein, StralRen-

durchbriiche bis zum Mlttelpunkt der

Altstadt herbeizufihren, in manchen

Fallen wird es sich vielmehr empfehlen,

die Losung durch Umgehungsstralen zu

bewerkstelligen.

In Verbindung mit der Altstadt-Frage
mul ich hier wenigstens erwéhnen die
Frage der Errichtung von Hoch-
h&usern. Es scheint heute nach-
gerade zum guten Ton zu gehdren, dal
in jeder groBeren Stadt ein oder
mehrere  Hochhaus-Phino. auftauchen.
Wenn auch bislang in Deutschand von
einer Verwirklichung der zahlreichen
Hochhaus-Pl&dne wenig zu versplren ist,.,
so ist es doch freudig zu begriRen, dal
wir Deutsche nach dem Krieg mit. der
uns eigenen Grindlichkeit das Problem
des Hochhauses erfat und gefordert
haben und sich dieses Problem vor
allem auch in staddtebaukinstlerischer
Hinsicht einer Reife nahert, wie
Amerikaner bislang versagt geblieben
ist. In diesem Zusammenhang in diesem
Kreis das Problem des Hochhauses
weiter zu erortern, erubrigt sich schon
deshalb, weil wir auf der Nurnberger
Tagung 1921 diesen Gegenstand bereits
besonders erdrtert haben. Fir. das Ge-
samtproblom der Stadtform inter-
essiert uns aber auch das Hochhaus,
und ich mochte hier der Meinung Aus-
druck geben, daf cs durchaus keine
Utopie 1st, wenn wir Stddtebauer uns
schon heute den kinftigen Zustand der
Altstadte, vergegenwartigen, wie er ein-
mal eintroten wird; wenn an Stelle der
jetzigen iiberlieferten Zeugen friherer
Jahrhunderte in der City véllig neu-
artige Gebilde entstehen werden, die
sich als einheitliche, groB 'angelegte
Bank- und Geschéftshaus-Viertel dar-
stellen und deren stark betonte Do-
minanten dann die an einzelnen beson-
ders markanten Punkten sieh erlichenden
Hochh&user einst bilden werden.

Bei der Erdrterung der Gescluifts-
stadt mufRl ich ganz kurz auch das
Problem der Reklame streifen, das
heute durch das Streben nach Wiederaufbau des Wirt-
schaftslebens ganz besondere Bedeutung erlangt hat. Die
Reklame tritt heute im Bilde der Stadte chaotisch auf.
Aber wie es auf anderen Teilgebieten des Stadtebaues
mdoglich gewesen ist, an Stelle dos Chaos Ordnung und Dis-
ziplin zu schaffen, so mufl und wird cs auch gelingen, die
Reklame in geordnete Bahnen zu lenken. Dabei dirfen

18. Oktober 1924.

Abb. 5. Hausergruppe am Améatelveenscheweg,

Abb. G Hausergruppe in der Schalksburgerstraat,

wir aber nicht lediglich negieren, sondern wir missen die
Kraft zu neuer Schopferischer Gestaltung auch auf diesem
Gebiete finden und neue Wege beschreiten. Die Reklame
in ihrer bunten, vielgestaltigen Erscheinung ist in hohem
*Malle geeignet, dem StraBenbilde, insbesondere dem Bilde

Arcli. van Epen.

Arcb. J. Gratama.
Ha usergruppen aus Amsterdam.

Vom Internationalen Stadtebau-KongreR in Amsterdam.

der GrofRstadt, eine interessante charakteristische Note zu
geben. Ich erinnere hierbei an die Reklame an den Messe-
hdusern in Leipzig wédhrend der Messezeit und verweise
besonders auf Wien, wo nach dem Kriege in den Verkehrs-
und Geschaftsstrallen, insbesondere im inneren Altstadtkern,
eine bunte Fille verschiedenartigster Reklamen entstanden
ist, die — obschon sic in den Einzelformen selten befrie-
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digend gelost und noch weniger in ihrer Gesamterschei-
nung diszipliniert ist — dennoch in ihrer Gesamtwirkung
dem Wiener Stralenbild zur Zeit eine ganz besondere
Note, namentlich nach Eintritt der Dunkelheit verleiht,
wenn die buntfarbigen Lichtreklamen in Wirkung treten:
Vermag die Reklame aber dem Stadtbild schon in solch’
ungeldsten Formen eine gewisse Note zu geben, so wird
dies noch in viel héherem MaRe der Fall sein, wenn es
uns gelingt, durch befriedigende kinstlerische Gestaltung
der Reklame im einzelnen und durch Schaffung diszipli-
nierter Gcsamterscheinungsfonnen die Reklame in gesetz-
méaBige Bahnen zu lenken, sei' es (lttrch rythmische Ge-
staltung im Gesamtbilde der Strafen, sei es durch Kon-
zentration der Reklame an einzelnen verkehrsreichen
Punkten der Stadt in neuartigen Gebilden (Abb. 11, S. 11).
Die Reklame ist letzten Endes ein Ausdruck der Kraft von
Handel und Industrie, sie sollte nicht grundsatzlich be-
kampft werden, sondern wir mussen versuchen, sie einer
reifen Losung zuzufihren.*) Es erscheint mir durchaus
mdglich, mul ich habe dies in meiner friheren Tatigkeit,
in Hannover auch planmaRig durchzufiihren begonnen, daR
die Reklame im Rahmen einer kinstlerischen Gestaltung
zu einer nicht unerheblichen Einnahmequelle fiir eine Stadt
werden kann. Allerdings bestehen in dieser Hinsicht (wie
z. B. bei uns in Dresden) noch erhebliche Vorurteile, die
nach meiner Meinung aber sicher bei fortschreitender
Grolistadtentwieklung. allmé&hlich einer anderen Auffassung
Platz machen werden-

Bei der Anlage der Industrie-V iertel missen wir uns
vergegenwdértigen, dafl fast in allen Stiddten die in den
Jahrzehnten vor dem Kriege entstandenen industriellen
Werke zu einem groRen Teil unglinstig vor allem zu den
Wohnvierteln liegen, namentlich deshalb, weil sie hdufig
auf der, der vorherrschenden Windrichtung einer Stadt zu-
gekehrten Seite sich befinden und so Rauch und Ruf} der
Fabriken die Wohnviertel beldstigen. Die schweren ge-
sundheitlichen Schéaden, die in den letzten Jahrzehnten
beim Bau. der Stadte dadurch verursacht wurden, dal man

die Industrieviertel h&ufig auf der Frischluftseite der
Stadt- anlegte, liegen auf der Hand. Betrachten wir z. B.
von einem Turme aus das Bild einer Stadt, so gewahren
wir, wie die dicke Rauchsaulen sich von solchen im Westen
angelegten Industrieciartieren nach der Stadt zu walzen.
Da in Deutschland die Westwinde vorherrschen, so gehort
die Industrie eben nach der Ostseite. Vor dem Krieg
konnten wir wohl mit der Madglichkeit einer Verlegung
solcher industriellen Werke rechnen und zahlreiche Fa-
briken in den Stddten hatten sich bereits zu diesem
Zweck Geldnde in anderer Lage der Stadt erworben, wo
ihnen Gleis- und WasseranschluRl geboten wurde. Indessen
ist heute unter den verdnderten Verhéltnissen mit einer
volligen Verlegung eines industriellen Werkes kaum zu
rechnen. In fast allen Fallen ist es vielmehr eine Lebens-
fragei fiir die Fabrik, daR ihr im Anschluf an ihre be-
stehenden Gebéaude- Anlagen eine angemessene Erweite-
rungsmoglichkoit geschaffen wird, umsomehr, als auch viele
Industrien bereits entsprechende Gelénde erworben haben.
Dagegen werden wir das Entstehen neuer Betriebe auf der
clor vorherrschenden Windrichtung zugekehrten Seite der
Stadt unter allen Umstédnden verhindern mdissen, was am
besten dadurch geschehen kann, dafl durch gunstlgere Ge-
staltung der Ansiediungs- und Ausnutzungsmoglichkeiten
den Werken ein stdrker Anreiz geboten wird, sich in den
neu festzusetzenden Industrie-Vierteln anzusiedeln. Diese
neuen Industriegeldande missen daher unter sorgfaltiger
Prifung der EisenbahnanschluB-Verhdltnisse .und gege-
benenfalls auch der Mdglichkeit des Hafenanschlusses aus-
gewahlt werden.

In Stadten mit bedeutsamer, alter, kiinstlerischer Kul-
tur, werden wir auflerdem die Einfugung, namentlich hoher
Industriebauten in das Stadtbild, sorgfaltig prifen missen.
Abb. 17, S. 9, zeigt eine solche Untersuchung, die mein
Amtsvorganger Poelzig dariuber angestellt bat, wie der von
ihm entworfene riesige Gasbehélter von 150 000cbm Inhalt
in Dresden-Neustadt sich dem gesamten Stadtbild einflgt.

(Schluf folgt.)

Vom internationalen Stédtebau-Kongrel3 in Amsterdam 1924.
Vom Geh, Oberbaurat Dr.-Ing. e.h. J. Stiibb en in Minster i. W. (Fortsetzung aus No. 1)

ie Verkehrsverhaltnisse in New-York sind,
Ex trotz aller Anstrengungen, unbefriedigend.
* Bfipga | Namentlich die Wolkenkratzer bilden in
m «WK3J Verbindung mit der ungeheuren Zunahme
i dor Kraftwdgen die Ursache der ungel6sten
ra"TlctalgaI Verkehrsiiberhdufung in der City. Starkere
Einschrankungen der Geb&udehéhen und neuartige Ver-
kehrsstraRen sind eine Notwendigkeit. Nur Dezentralisation
kann dauernd helfen; sie muB vorbereitet werden durch
solche Planungen fiir das unerschlossene Gebiet, die der
Wiederholung der bisherigen Ubelst,d&nde und Zusammen-
ballungen Vorbeugen. Die Industrie, deren Entwicklung
dadurch beleuchtet wird, daB in dem Jahrzehnt von 1910
bis 1920 die Zahl der Fabriken im Neu Yorker Gebiet von
19000 auf 57 000 angestiegen ist, beginnt die tberfullten
Stadtteile zu verlassen: ein Vorgang, der beglnstigt, zu
werden verdient. Hierfir ist die Aufsehlieling der New
Jerseyer Wiesen als eines neuen Industriegebietes von
groler Wichtigkeit. Die ortlichen und wirtschaftlichen
Unterlagen, einschlieRlich Feststellung der Bodenwerte, fir
die Bestimmung neuer Trabantenstadte mit Wohn- und
Industrievierteln, sowie fir Schulanstalten und Erholungs-
anlagen sind inzwischen fertiggestellt. Wahrend man in
Deutschland in der Freiflachen-Forderung bisher nicht tber
etwa 17 v. Il. der bebauten Stadtfliche hinausgegangen ist,
verlangt'man jetzt in Amerika, fir 150 Einwohner (auf 1 ta
Stadtboden) 4000 tm Freiflichen oder 40 v.H. Fir jede,
Million Bewohner hat man ferne-r etwa 350 <tm Wasser-
beschaffungsgebiet als notwendig berechnet.

Die Abteilung fur Rechtsfragen leitet
F. B. Williams; es handelt sich besonders um Gesetzes-
vorschlage fiir die rechtzeitige und leichtere Beschaffung
der Freiflachen, fir die wirksame Festsetzung der
Benutzungszonen und fir die Bildung zweckméRiger Siede-
lungsverbénde.

Auch fir die Ausarbeitung verbessernder Eingriffe in
das Bau- und Stralenwesen Manhattans hat sich eine frei-
willige Gruppe von sechs erfahrenen Architekten gebildet,
deren Arbeit Erfolg verspricht.

In der SchluBsitzung des Kongresses fand die
Besprechung lber Parke und Erholungsflédchen
statt, woflr die Arbeiten von Greber und Cloyndert,

*) Auf Vorschlag des Verfassers hat die Sachsische Arbeitsgemeinschaft
der Freien deutschen Akademie des Stadtebaues Richtlinien ausgearbeitet
»uber die Gestaltung der Reklame im Bilde dor Stadte, Dorfer uud Land-
schaften0. —
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mehr aber die ausgezeichneten Vorberichte von Scliu -
macher und Hu bbard als Unterlage dienten, Uber den
Inhalt berichtete kurz Frau Hubbar d. Ein Adernetz von
Grinziigen soll nach Schumacher alle 6ffentlichen Griin-
rdume In der Stadt und ihrer Umgebung verbinden. Sport-
anlagen, Spielplatze, Parke, sodann Pachtgdrten fir die
Gartenlosen, Acker- und Gemiseland am Stadtrande sind fiir
die Bewohner ein Bedirfnis und zugleich fur die Verwirk-
lichung des Gedankens der Trabantenstidte von groRter
Wichtigkeit.. Hubbard unterscheidet die ,,Reservation®,
einen im offentlichen Eigentum stehenden l&ndlichen Besitz,
oft im Zusammenhang mit Wald und Wasserversorgung, in
Zukunft bestimmt fiir Erholungszwecke und dauernde Land-
nutzung; ferner l&ndliche und stadtische Parkanlagen,
Bezirkssportplatzo fiir Erwachsene, Spielplatze fir die
Schuljugend und Kinderspielplatze, sodann aber das Netz
der ,,Parkwege*, das mdglichst alle Erholungsanstalten und
Grunflachen untereinander und besonders den Stadtkern
mit der l&ndlichen Umgebung verbindet. Es braucht kaum
erwdhnt zu werden, dal die Besprechung eine in allen
Teilen zustimmende war, wenn auch manchmal die AufRe-
rungen es an sachlichem Emst und Gehalt fehlen lieRen:
eine Erscheinung, die aus dem Umstande erklarlich ist,
daR die Anwesenden doch nur zum Teil als Stadtebauer im
eigentlichen Sinne anzusprechen waren.

Die wichtigen Abhandlungen von Sen teil ac uber
Abwésserbeseitigung und von Verwilgh.en
betreffend die Firsorge fiur Strafen und
Schnellverkehrsmittel aller Artin den der Uber-
landplanung bedurftigen Bezirken sind leider nicht zur
Besprechung_ gelangt. Im ganzen aber herrschte eine
erfreuliche Ubereinstimmung. Es bewéhrte sich die Be-
schrankung der ganzen Tagung auf die grundsatzliche
Frage der GroRstadter-weiterung und .Uberlandplanung,
oder, um ein treffendes Wort des Osterreichers Theodor
Bach zu verwenden, auf die Frage der ,,Grof3stadtwende®l).

Auch die mit dem Kongref verbundene Aus-
stellung von Plénen, die ’nachstehend besonders
besprochen werden soll, war dieser Beschrdnkung unter-
zogen. Ein dritter Artikel sei einigen der besichtigten
hollandischen Neusiedelungen gewidmet.

Den SchluB dieses Berichtsabsehnittes moge eine kurze

Mitteilung  Gber die Satzungen der Inter-
nationalen Vereinigung fur Stddtebau,
t) VergL Deutsche Bauzeitung 1024, Hauptblatt, No. 58—59,
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Uberlandplanung und Siedlungswesen
(International Federation for town and country planning
and garden cities) bilden. Der Sitz der Vereinigung ist
London. Die Leitung liegt in den Handen des Vorsitzenden
und seiner Stellvertreter, eines Beirats und eines Arbeits-
ausschusses. Mitglieder kénnen sein Vereine in den ver-
schiedenen Léndern, Behdrden und andere Kdrperschaften
sowie Enizelpersonen, letztere gegen einen Jahresbeitrag
von 1 £ Der Beirat besteht aus Vertretern der Kdrper-
schaften und Behorden und aus zwdlf von der General-
versammlung zu wéhlenden Mitgliedern. Er ernennt den

Abb.7. Aus der Stadterweiterung A.-Sud.
ochbau.

ArbeitsausschuR?, den Schatzmeister und Schriftfihrer. Ein
internationaler Kongref8 soll zukunftig in Zwischenzeiten
von nicht weniger als zwei Jahren stattfinden. Die Ver-
handlungssprachen sind englisch, deutsch und franzdsisch;
auBerdem st die Sprache des Versammlungsortes zu-
gelassen, wenn diese eine andere ist. — Das Vorherrschen
des englischen Einflusses erklért sich daraus, dalR die erste
Versammlung wdahrend des Krieges in London statt-
gefunden hat und von der englischen Gartenstadt-Gesell-
schaft. angeregt worden war. Die Zuziehung Deutscher
und Osterreicher geschah zum ersten Male im vorigen
Jahre in Gothenburg; Franzosen und Belgier nahmen da-
mals zwar an der Ausstellung, nicht aber an der Versamm-
lung Teil. Den maRgebenden englischen Ménnern, wie
Howard, Unwin, Purdom, Champman, liegt augenscheinlich
jede deutschfeindliche Betdtigung fern. DaR den deutschen
und Osterreichischen Teilnehmern der volle, ihnen billiger-
weise zustehende EinfluR gewdhrt wird, ist eine Frage,

2) Die bisherige Zusammensetzung siebe in der FuBnote zu S. 8 in Nr. 1.

18. Oktober 1924.

deren alsbaldige befriedigende Regelung allem Anschein
nach in Bélde bevorsteht.

So liegt bei den Stéddtebaukongressen die Sache anders
als bei den ,internationalen Architektenkongressen“, von
denen Deutsche, Osterreicher, Russen und Tirken als
,baukunstfeindlich* ausgeschlossen sind; sie werden sich
dort hoffentlich nicht aufdrdéngen. —

2. Die Ausstellung.-

In der im Amsterdamer Stadtmuseum veranstalteten
Ausstellung von Planen waren aufRer Deutschland in alpha-
betischer Reihenfolge beteiligt: Belgien, Danemark, Eng-

am.
1397 Wohnungen.

Abb. 11 (links). Siedlung Nieuwendam.
1000 Wohnungen.

Stadterweiterungs- und Siedelungsplane
in Amsterdam.

Aus: ,Amsterdam Stads-Ontwickling
Volkshuisvesting*® Verdil. der Gemeinde 1924.

land, Frankreich, Holland, die Tschechoslowakei und die
Vereinigten Staaten. Zuerst modge tiber die Vorfuhrungen
der auBerdeutschen Lé&nder, dann uUber diejenige aus
Deutschland hier berichtet, werden.

Belgiens Ausstellung beschrédnkte sich auf eine
Sammlung von Plédnen aus Antwerpen, betreffend die
&lteren Parkanlagen und die neueren im Stadtenveiterungs-
gebiete geschaffenen Parke, sowie auf die vom Verfasser
dieser Zeilen seinerzeit entworfene, stellenweise abge-
dnderte Umwandlung der bisherigen Stadtumwallung teils
in Baublocke teils in ausgedehnte Wasser- und Grin-
flachen3).

Aus Dad&nemark waren vortreffliche Pldne der Stadt
Kopenhagen wund ihrer weiteren Umgebung ausgestellt,
die Uberlandplanung neuer Verkehrsstralen sowie die
bestehenden und in Aussicht genommenen Griunflachen
veranschaulichend, -letztere in amerikanischer Art durch
ein SyBtem von Parkwegen miteinander verbunden.

*) Vgl. Jnbrg. 1915 do« Zentralbl. d. Bauv. No. 20. —
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England und Wales waren in vorzuglicher
Weise vertreten durch eine grofRe Zahl von Plénen, die
zunéchst eine Ubersicht darbo'ten iiber die gesamten Land-
bezirke; mit deren Entwurfbearbeitung die gegenwértig
bestehenden 26 sogenannten Joint-Committees befaRt sind,
sodann die von sechs derartigen Vereinigungen zur Zeitvor-
liegenden Entwirfe und von acht anderen die bisherigen Vor-
arbeiten veranschaulichten. Die fertigen Entwirfe bezogen
sich auf die geplanten Verkehrsstralen, Industriegelédnde,
Wohnsiedelungen, Erholungs- und Landwirtschaftsflaclicri
der Bezirke Doricaster (von Abercdmbic und Johnson),
Mansfield (von W. Thomp.ffln) und Rotherham (von
W. R. Davidge), die ausgedehnten.Planarbeiten und Vor-
schlage fur West-Middlescx sowie auf die in Aussicht
genommenen Stralennetze der Bezirke South Tees-Side
und Grof3-London. Umfangreiche Planunterlagen und
Statistiken -zeigten die vorbereitenden Untersuchungen
fur die Planung der Umgebung von Manchester und der
Industriegegenden Dee-Side, Nonlost-Surrey, West- und

Ost-Keiit, Std-Wales, ndrdliches Type-Ufer und Themse-
Tal. Das Ganze lieferte ein aullerordentlich vielseitiges
und lehrreiches- Bild dieser freiwilligen und anscheinend

erfolgreichen Gemeinsamkeitsbestrebungen.

Frankreich ©Dbrédchte ebensowenig wie Belgien
Darstellungen von der Wiederherstellung kriegszerstirter

Gebiete. Die Vorfihrungen beschridnkten sich auf eine
wertvolle Sammlung von Ubersichtsplénen uber die
Wasser-, Gas- und Elektrizitdts-Versorgung des Seine-

Departements und Uber dessen Bevdlkerungsdichte, sowie
der Stralenbahnen nebst einem Diagramm der Fahrzeiten
nach den verschiedenen Teilen des Departements. Dazu
kamen zahlreiche schdne Zeichnungen von historischen
Parkanlagen in Paris, Versailles und. Nancy und auBer-
dem von modernen Parken und Gartenpldtzen der franzo-
sischen Hauptstadt.

Besonders reichhaltig war, wie zu erwarten stand, die
Ausstellung aus H,0 11an d selbst. Sie bestand aus den
Lagepldnon von 18 Stadten, veranschaulicht 3tirCh viele
Photographien und schéne Fliegeraufnahmen, ferner aus
einer bemerkenswerten Sammlung photographischer Bilder
der dem Naturschutz unterworfenen Teile von Stadt-
-umgebungen und ehemaligen Befestigungsanlagen, aus Ent-
wirfen neuer Stadtparke in Amsterdam, im Haag (Verf.
W estbroek), in Rotterdam (,Kralingsche Pias“ von Granpre,
Verhagen und Klyncn), Kenkum und Apeldoorn (Verf. van
Nes), z. T. unter Benutzung und Schonung alter Natur-
schonheiten, endlich aus den vorbereitenden Studien fir
Uborlandplariungen (,,Gewcstelijke Planncn®), in den Be-
zirken von Amsterdam, Haag, Rotterdam und Utrecht.
Bevdlkerungsstatistiken, topographische Aufnahmen, be-
baute Stadtteile, ausgefiihrte und geplante Neusiedlungen,
Fahrzoitdiagrammo und Flugbilder sind die wesentlichen
Bestandteile dieser ausgedehnten Studienblétter.

Die Tschechoslowakei war vertreten durch
Darstellung von Natursehutzbezirken sowie durch Griin-
fidchcnplédne fur Prag und Brinn.

Die Ausstellung der Vereinigten Staaten be-
stand aus Planaufnahmen und Entwirfen zu Grinflachen
und Wohnvierteln in Minneapolis, Kansas City und Palos
Verdos, einem vorlaufigen Uberland-Entwurf fir die Um-
gebung von Buffalo und das Niagara-Ufer, dann aber sehr
wertvollen Planen von Milwaukee, Philadelphia, Boston
und New York. Von Milwaukee war namentlich ein schéner
Gesamtentwurf zu sehen, der das Griunflachensystem (mit
verbindenden und die Stadt umkreisenden Parkwegen von
zusammen 125 km Lé&nge) und neugeplante Wohn- und
Industrieviertel darstellt; von Philadelphia die schon fruher,
bekannt, gewordenen Verbesserungen des Stralennetzes
und zahlreiche Plédne betreffend den groRartigen ,,Féir-
mountParkway*; aus Boston das gleichfalls nicht unbekannt
gebliebene, vorbildlich wirkende ,Recreation System* so-
wie Vorschlage fur die Anlage neuer RadialstraBen und fir

Vermischtes.

Die zukilnftige stddtebauliche Entwicklung der Stadt
Hagen i. W. Die stadtischen Kodrperschaften in Hagen i. W.
haben nach den Mitteilungen der Tagespresse neue Bau-
fiuchtlinienpléane fir das dortige Stadtgebiet genehmigt, die
auf die weitere stadtebauliche Entwicklung dieses Gemein-
wesens von starkem EinfluR sein werden. Um dem rasch
steigenden Verkehr Rechnung zu tragen, werden im Innern
der Stadt neue StraBenziige und neue Platze geschaffen.
Dem Wochonmarkt wird eine neue Stédtte zugewiesen, und
eine noch fehlende Markthalle soll erstehen. Fir wichtige
.Verkehrsecken werden Hochhduser vorgesehen. Dio Pléne
wollen ferner DiagonalstraBen schaffen, die in Hagen, wo
sich die StraBen fast alle rechtwinklig schneiden, nahezu
felilen, Sie sind als Verkehrsbdnder gedacht zur Erzielung
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die. Vereinigung bestehender Verkehrswege zu einem
Ringstralenzuge; aus New York endlich neben einer Reihe
statistischer Vorfihrungen Uber Bevdlkerung, Wohndichtig-
keit, Verhaltnis zwischen Einwohnerzahl und Griunflachen,
Fahrzeiten und Fahrpreisen, neue Zonenpldne fur die Um-
gebung, eine die Uberfillung der City veranschaulichende
Darstellung des Theatervier.tels von Manhattan unter
Angabe der Zahl der Sitzplatze, ferner aber hdchst an-
ziehende Vorschlage fur die Losung der bedrohlichen
Schwierigkeiten des StralRenverkehrs: ausgekragte Balkon-
wege und obere Laubengdnge (portici) fir FuB-
ganger, Kreuzungsbricken- fir die Querrichtung, zwei-
geschossige UntergrundstraBen. Das ganze gewaltige Bild
der Neunmillionenstadt entrollt sich vor unseren Blicken. —
Diese Ausstellung Amerikas war von so packender Wirkung,
daR sic den Betrachter mit einer Art von Sehnsucht er-
fullte, bei'Gelegenheit des demné&chstigen, in New York
stattfindenden Kongresses das Wohn-, Verkehrs- und Bau-
wesen der Neuen Welt aus eigener Anschauung auch noch
einmal kennen zu lernen.

Aber auch die Beteiligung Deutschlands war in hohem
Grade sehenswert. Gustav-Langen (Berlin) hatte den
wohldurchdachten Idealplan- eines Industrieplatzes mit
landlicher, zum Teil- ebenfalls gewerblicher Umgebung vor-
gefuhrt. Die Staddte Kiel, Hamburg, Essen, Dusseldorf und
Ko6ln waren durch eine Fulle lehrreicher Pldéne und Plan-
studien ihrer Erweiterungsbestrehungen und ihrer Grin-
politik vertreten, und zuletzt-, keineswegs zumindest,
fesselte die re.ichaltige Ausstellung des Siedlungsverbaiules
Ruhrkohlenbezirk, die wiederholt von dessen Direktor
R. Schmidt erldutert wurde, in starker Weise die Auf-
merksamkeit der Besucher. Von Kiel war die Darstellung
der Bau- und Nutzungszonen nebst den geplanten Frei-
flachen und dem ,,Kulturgirtel” (nach Entwirfen L. Miggo’s)
zu sehen, von Hamburg waren es die Entwirfe zum neuen
Stadtpark und zur Schiffbarmachung der oberen Alster und
deren Uferbebauung, von Ddusseldorf der weitblickende
Muesmann’sche Plan zur Festlegung ausgedehnter Frei-
flachen in der Stadtumgebung verbunden mit dem Aus-
bau der Nachbarorte in Gestalt von Trabantenstadten.
Essens umfangreiche Plansammlung war geschichtlicher,
statistischer und baulicher Art und gab eingehende Aus-
kunft UGber die Zoneneinteilung nebst den Flachen fir
Industrie und Landwirtschaft. Ahnliches gilt fir Kaln,
von wo besonders die Schumachcr’schcn Entwirfe fir die
baulichen und Grinanlagen auf dem Geldnde des bis-
herigen Festungsrayons und die Nutziingszonen des AuBen-
gebietes mit Beifall betrachtet wurden. In ausgezeichneter
Weise hatte schlieBlich der Ruhr-SieHTUng.8ver-
band seine bahnbrechenden Arbeiten durch eine groBe
Zahl von Pléanen und Statistiken veranschaulicht. Dio
geplanten Industrie- und Wohngeldnde, die Erholungs-
anlagen, die dauernden Landwirtschafts- und Waldflaehen,
die Ergédnzung des Netzes der VerkehrsstraBen, die zur
Freihaltung fur zukinftige Bahnen aller Art bestimmten
»Verkehrshdnder* des Uber 125 km Lange sich erstrecken-
den, 3840 <km grofRen Verbandsgebietes waren in ausdrucks-
vollen, umfangreichen Pladgntwirfen dargestellt; sie
wurden durch das gesprochene Wort des Verfassers auf
wirksame Art erldutert und dem Verstdndnis auch der
minder vorbereiteten Besucher naliegebraclit. Der er-
freulich tiefe Eindruck, den diese tatkraftigen MaR-
nahmen auf die Auslander machten, war ein Zeichen-dafur,
daB nicht zahme Unterwirfigkeit, sondern nur aufrechtes
BelbstbewuRBtsein imstande ist, uns die erneute Achtung
der Nationen zu erwerben. Ein von Rachedurst, Raub-
gier und Machtdinkel erfillter, dennoch aber in Angst vor
kommenden Dingen zitternder Feind wird die vermeintliche
Beute freiwillig nicht aus den Krallen lassen; die deutsche
Faust wird zu geeigneter Zeit nachhelfen mussen. Bis
dahin aber sei es Deutschlands Wahrsprucli: Luctor et
emergo, post tenebras spero lucem. — m (SchluB folgt).

einer bessern und kirzern Verbindung der Vororte mit der
Innenstadt. Das Theater soll einen kleinen Vorplatz er-
halten, und der Ratbausvorplatz soll, erweitert werden. Der
Stadthalle gegentber erhalten Finanz- und Zollamt fir
ihren Neubau einen Bauplatz, der den grofRen Platz vor der
Stadthalle, die ,,Springe”, wirdig abschliefen wird. —

Inhalt: Das Vorort-Yerkehrsproblem von New York und
Umgebung. (SchluR.) — Der EinfluR der Zeitverhéaltnisse auf
die Gestaltung der stadtischen Bebauungsplane. (Fortsetzung.)
— Vom internationalen Stadtebau-Kongreld in Amsterdam 1924.
(Fortsetzung). — Vermischtes. —
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