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Das Vorort-Verkehrsproblem von New York und Umgebung.
Nach Bericht von D. L. T u r n e r ,  mitgeteilt vom Oberbaudirektor L e o ,  Hamburg. (Schluß aus No. 1.)

ezüglich der baulichen Anord
nung der zwei- und vicrgloisigcn 
Bahnstrecken in Manhattan ist 
noch das Folgende zu bemerken: 

W ährend der : südliche Teil 
der Linien in Manhattan (süd
lich der 14. Straße im W esten 
und der Bowc'ry - S traß e . im 
Osten) teils in größerer Tiefen- • 
läge im Tunnelbau, teils in offe

nem Einschnitt unter den vorhandenen Straßen und der 
vorhandenen Bebauung durchzuführen ist, gibt" es für 
die nördlichen Strecken folgende Möglichkeiten:

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

2. die Anordnung in zwei neuen, 36 1U breiten nord
südlichen Straßendurchbrüchen, von denen der 
eine im Osten 14,58 km lang zwischen der 3. und
2. Avenue vom Harlem Fluß bis Houston Straße 
im Süden, der andere im W esten 10,52 km lang 
zwischen der 9. und 10. Avenue von der 14. bis 
zur 68. Straße sich erstreckt.
Diese zweite Möglichkeit g ib t nun Turner Ver

anlassung, auf. die Notwendigkeit der Entlastung der 
vorhandenen Straßen M anhattans hinzuweisen. Wie 
recht er dam it hat, weiß jeder Besucher New Yorks. 
Insbesondere lehrt ihn der Augenschein, daß der ins 
Ungeheuerliche wachsende Kraftw agenverkehr trotz 
des in einigen Straßen bereits eingeführten Signal
systems bald nicht mehr zu bewältigen ist. Die Ver
kehrskommission wie auch Tuttle, der Oberingenieur 
der Stadt New York, haben daher schon vorgeschlagen, 
die Hochbahnen aus einzelnen N ordsüdstraßen unter 
Ersetzung durch Untergrundbahnen zu entfernen und 
die Straßen ihrem ursprünglichen Zweck, dem Straßen- ~

verkehr, wieder zuzuführen. W eiter ist vbrgesoblagen, 
die Fahrdämme, die jetzt gleichzeitig schon 8 bis 8 
Kraftwagen nebeneinander aufnehmen können, unter 
Hinzunahme der Fußwege zu verbreitern und letztere in 
Keller oder auf Privatgrund in Hausarkaden zu verlegen.

Turner schlägt nun vor (s. Abb. 1, S. 1 in Nr. 1), 
über jedem d er neuen Straßendurchbrüche je  eine 
neue Oberstraße mit geeignetem Itam penanschluß an 
das vorhandene Straßennetz auszuführen. Die untere 
Straße würde dem Lokalverkehr dienen; die obere ist 
wegen ihrer Überführung über die kreuzenden Quer
straßen -für den Schnellverkehr der Kraftw agen ge
eignet. Turner berechnet, daß dje heutige Aufnahme
fähigkeit der 14 vorhandenen Nordsüdstraßen von 
86 Wagen durch die beiden Doppelstraßen um 
36 Wagen, d. i. um 42 v. H., vergrößert wird.

Die Kosten der Oberstraßen werden geschätzt:
für den Bau a u f   18 Mill. $
für den Grunderwerb und die E n t

schädigungen a u f ..................... .....  ■ 87 ,, 4
zusammen auf: 105 Mill. $ 

Hiervon sind aber von den Unter
nehmern der neuen Verbindungsbahn zu 
tragen rd ..............................  . ■ . 58 „ $
so daß für die S tad t verbleiben . . . .  47 Mill. $ 
für eigene Aufbringung.

Diese immerhin beträchtlichen Kosten werden 
nach Turners Ansicht durch den Gewinn an Straßen
verkehrsflächen aber mehr als aufgewogen.

Die Gesamtkosten der neuen Verbindungsbahnen 
ohne die Dopclstraße imd unter Benutzung vorhan
dener Straßen sind geschätzt auf . . . 552 Mill. $ 
die Kosten der Betriebsausrüstung a u f . . 185 „ $

zusammen auf 737 Mill. $

Abb. 7. B l i c k  a u f  D r e s d e n - N e u s t a d t  m i t  E n t w u r f  z u  e i n e m ' G a s b e h ä l t e r  v o n  I’ o e l  
Der Einfluß der Zeitverhältnisse auf die Gestaltung der städtischen Bebauungspläne. (Text a. f. S.)

Stadt und Siedlung No. 2.



conrni vn

m m

m m

v j .*

Zum Vergleich wird angeführt, daß 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 hält nun den gewöhnlichen W eg der lang
fristigen Anleihe zur Aufbringung der Kosten nicht 
für zweckmäßig, und er empfiehlt, die Kosten auf die 
S taaten  New York und New Jersey, auf die S tädte und 
Bahngesellschaften zu verteilen und das Geld durch 
Steuern und Beiträge in 8 Jahren einzubringen.

E r nimmt an, daß das neue Bahnsystem Eigen
tum der beiden Staaten New York und New Jersey
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Abb. 8. B e i s p i e l  d e r  E r s c h l i e ß u n g  e i n e s  
G e l ä n d e s  m i t  u n m ä ß i g  b r e i t e n  S t r a ß e n  n a c h  

ä l t e r e m  B e b a u u n g s p l a n .

wird und daß es einer Betriebsgesellschaft verm ietet 
wird. Um die auf die Eisenbahnen entfallenden An
teile der Baukosten und die Betriebsausrüstung, sowie 

. die Betriebskosten zu decken, ist nach Schätzung 
Turners ein Einheitsfahrpreis von 10 cts. bei 400 000 
Fahrgästen im Jah r ausreichend.

Man erkent, daß es sich um technisch gesunde 
und großzügige Pläne zur Verbesserung des immer 
stärker und schneller anwachsenden Vorortverkehrs 
der wachsenden W eltstad t handelt und man wird dem 
Grundgedanken dieser Pläne, nämlich die Schaffung 
einer den V erortverkehr über das Herz der W eltstadt 
verteilenden Verbindungseisenbahn anstelle einer Aus
dehnung der städtischen Schnellbahnen in die Vororte 
zustimmen können. Aber man wird daran zweifeln 
müssen, daß es gelingen wird, die politische Schwierig
keit der Vereinigung der verschiedenen S taaten und 
Städte, der zahllosen sich bekämpfenden privaten 
Eisenbahngesellschaften in absehbarer Zeit zu über
winden, und trotz S teigerung , der Baukosten und der 
Löhne auf fast das Doppelte der Vorkriegszeit die 
nötigen großen Geldmittel für die Elektrisierung der 
Dampfeisenbahnen, die Anlage neuer Zentralbahnhöfe 
und für das neue Bahnsystem aufzubringen.

W ie schwierig aus wirtschaftlichen und poli
tischen Gründen heute die Förderung von V erkehrs
plänen in den Vereinigten S taaten  ist, sieht man an 
der Lage so mancher anderen Verkehrspläne.

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 V erkehrsunter
nehmen hemmt und weil die S tad t New York sich durch 
Schaffung stadteigener Bahnen von den privaten 
Bahngesellschaften wie auch von der staatlichen Ver
kehrsbehörde freizumachen wünscht. Die S tad t ist 
dabei in ihren Mitteln selbst außerordentlich be
schränkt, und sie ha t infolge des Krieges zahlreiche 
Aufgaben nachzuholen..

Der Absicht der Hafenbehörde, die Städte und 
Staaten New York und New Jersey zu gemeinsamem 
Vorgehen zwecks W eiterentwicklung des Eisenbahn
güterverkehrs zu vereinigen und die Güterbahnen 
New Jerseys mit denen Brooklyns zu verbinden, stellt 
die S tad t New York ein anderes Pro jek t m it einem 
bereits in Angriff genommenen Tunnel un ter den 
Narrows entgegen. (Wir kommen hierauf zurück.)

Der Verkehr zwdschen New York und New Jersey 
wird zwar durch die im Bau befindlichen W agentunnel 
verbessert, aber sie reichen nicht annähernd aus und 
Lindenthal käm pft seit langen Jahren  und m it unge
brochener Energie für den Riesenplan einer Brücke 
über den Hudson für Eisenbahnen, Schnellbahnen und 
Straßenverkehr.

Angesichts dieser fast überwältigenden Fülle von 
Aufgaben, zu denen noch die Hafenerweiterungspläno 
kommen, und bei den angedeutoten wirtschaftlichen 
und politischen Schwierigkeiten kann man m it einer 
baldigen Verwirklichung der außerordentlich weit
gehenden Turnerischen Vorschläge nicht rechnen.

Trotzdem sind aber die Gedanken und Vorschläge 
Turners von großem W ert zur Gewinnung klarer ein
heitlicher Richtlinien für die wohl erst allmählich mög
liche Entwicklung des Vorortverkehrs in New York 
und Umgebung und sie sind auch für den deutschen 
Verkehrsingenieur wegen der klaren Erfassung und 
Auswertung der verkehrsstatistischen Grundlagen 
von hohem Interese. 1—

Der Einfluß der Zeitverhältnisse auf die Gestaltung der städtischen Bebauungspläne.
Von Stadtbaurat Paul W o l f ,  Dresden. (Fortsetzung aus No. 1.)

ie Grundlagen des deutschen Städtebaues der 
nächsten SO Jahre, d. h. während der Dauer 
der Belastung durch den Friedensvertrag von 
Versailles, werden beherrscht sein durch die 
unter dem Druck der finanziellen Verhält
nisse gebotene S p a r s a m k e i t  b i s  z u m  

u ß o r s t e n .  Natürlich dürfen war keine falsche Sparsam
keit walten lassen; falsche Sparsamkeit wäre es, wenn wir die

zu schaffenden technischen Neuanlagen so ausführen würden, 
daß zwar augenblicklich in der Anlage eine Verbilligung, 
in der dauernden Unterhaltung jedoch eine ständige Ver
teuerung eintreten würde. Wir müssen daher heute in den 
Städten Alles von dem Gesichtspunkte aus betrachten, daß 
die Herstellungskosten verbilligt, aber auch die dauernd den 
Haushaltsplan der Stadt belastenden Unterhaltungskosten 
auf ein Mindestmaß eingeschränkt werden. Unsere W o h n -
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Abb. 10. S c h u l e  mi t  S p i e l w i e s e  in v e r - K ! e e f  e,l(l. (Die vor der Spielwiese gepl. Erweiterung fehlt noch).

höhere Herstellungskosten, 
sondern belasten auch den 
Stadtsäckel dauernd in heute 
nicht zu verantwortender 
Weise. Wo unnötig breite 
bestehende Wohnstraßen neu 
befestigt werden, sollte man 
nicht versäumen, sie auf das 
notwendige Maß einzuschrän
ken und den überflüssigen 
Teil des Straßenquerprofils 
entweder den Vorgärten 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 üblichen 
System entsprechend) alle 
Wohnstraßen mindestens 20111 
breit angelegt sind, während 
eine Breite von 10“  voll
ständig genügt hätte. Man 
hätte für das umränderte Ge
biet rund 310 000 M. an 
Straßenbaukosten und dabei 
d a u e r n d  jährlich., 6000 M. 
an Unterhaltungskosten spa
ren können.

Auch bei der Planung 
neuer V e r k e h r s a n l a -  
g e n werden wir uns in den 
nächsten Jahrzehnten auf 
das notwendige Maß be
schränken, dabei aber alle 
Möglichkeiten für die Zu
kunft in vollem Maße uns 
Vorbehalten müssen. Das gilt 
sowohl hinsichtlich der 
Wasserstraßen und Häfen, 
als auch der Gestaltung der 
Eisenbalmanlagen für den 
Personen- und Güterverkehr. In vielen Großstädten sind 
z. B. dio Vorortverkehrsanlagen noch lange nicht ge
nügend ausgenutzt.

Die S c h n e l l b a h n  frage bedarf in den Großstädten 
unter den heutigen Verhältnissen besonders sorgfältiger 
Erwägung. Bis jetzt gibt es überhaupt nur 8 Städte, die 
Schnellbahnen besitzen, 6 ausländische, deren Bevölkerungs
zahl zwischen 1 und 7 Millionen Einwohnern schwankt, und 
2 deutsche: Berlin und Hamburg. Man kann also sagen,

18. Oktober 1924.

Abb. 11. K i o s k  m i t  R e k l a m e - A u f b a u  i n D r e s d e n .  
Arch.: P a u l  Wo l f ,  für den Kiosk unterMitw. von H i r s c h m a n n

Kosten für Durchbrüche, 
Tunnel usw. aufzuwenden 
sind, oder wenn starke 
ästhetische, Bedenken in 
Frage kommen, von der An
lage besonderer Schnellbah
nen absehen zugunsten einer 
s c h n e l l f a h r e n d e n ,  in 
eigenem Gleiskörper gebette
ten. S t r a ß e n b a h n ,  die 
später gegebenenfalls in eine 
Schnellbahn umgewandelt 
werden kann.

Auf die Frage des Ver
kehrs sowie auch auf den 
Einfluß der Entwässerung 
der heutigen Gestaltung des 
Bebauungsplanes näher ein
zugehen, kann ich mir an 
dieser Stelle versagen.

Die Möglichkeit zu sparen 
ist dann weiterhin in .beson
derem Maß in den ö f f e n t 
l i c h e n  G r ü n a n l a g e n  
der Städte gegeben. Nach 
meiner Meinung dürfen wir 
im Städtebau in .den nächsten 
Jahrzehnten „dekoratives 
Grün“ nur noeh in ganz be
sonderen Fällen neu beschaf
fen. Den ungewöhnlichen 
Luxus der mit Blumen be
pflanzten Rasenstreifen, wie 
er sich vor dem Kriege be
sonders in den westlieben 
Berliner Vorörtgcbieten her
ausgebildet hatte, wird bei 
künftigen Straßen- und 
Platzanlagen eine Unmöglich
keit sein, w i r  werden uns 
vielmehr daran gewöhnen 
müssen, die Nutzgrünflächen 
— ich rechne hierzu sowohl 
die Kleingartenanlagen, als 
auch die Sport- und Spiel

plätze — mit den einfachsten sachlichsten Mitteln so zu 
gestalten oder zu beeinflussen, daß sie auch gleichzeitig 
dekoratives Grün, wenn aueli in anderem Sinn als das 
seither üblich gewesen ist, darstellen.

Um so mehr aber müssen wir im volkswirtschaftlichen 
und volksgesundheitlichen Interesse der S p i e l -  und 
S p o r t p l a t z f r a g e  erhöhte Aufmerksamkeit schenken. 
Eine erfreuliche Erscheinung in unserer vielbewegten Zeit 
bildet die Tatsache, daß mit Beendigung des Krieges die

11

S t r a ß e n  müssen wir so schmal anlegen, wie wir es 
verkehrstechnisch überhaupt verantworten können. Werfen 
wir einen Blick auf das riesenhafte Netz unserer heutigen 
städtischen S t r a ß e n ,  so können wir feststellen, daß fast 
allenthalben an den Straßenbreiten der Wohnstätten hätte 
gespart werden können. Diesen Luxus der unnötig breiten 
Wohnstraßen werden wir uns in den nächsten Jahrzehnten 
nicht mehr leisten können, denn sie erfordern nicht allein

daß bis heute erst die Millionenstadt Schnellbahnen auf
zuweisen hat. Schnellbahnen werden nur dann die ihnen 
gestellten Aufgaben lösen und eine Verzinsung des Anlage
kapitals erreichen können, wenn sie die Brennpunkte des 
täglichen Verkehrs berühren und also auf ein ständige und 
dauernd starke Benutzung rechnen können. Wo das letztere 
nicht der Fall ist, wird man, namentlich wenn es sich um 
kürzere Strecken handelt und auch noch besonders hohe



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

Erbaut vom Gemeinde-Wohnungsamt.

Abb. 3. H ¡1 u s e r i 11
Vom internationalen Städtebau-Kongreß in Amsterdam.

gemeinen Wehrpflicht anderseits ist die Pflege der Leibes
übungen im Interesse der Volksgesundheit und Wieder
erstarkung unserer Rasse eine nationale Pflicht geworden.
Da wir vorläufig wohl nur in seltenen Fällen in der Lage 
sein werden, neue Hallenschwimmbäder und Turnhallen 
zu bauen, so müssen wir in erster Linie unser Augenmerk 
darauf richten, Schwimmbäder unter freiem Himmel, ver
bunden mit Sonnenbädern und Sportluftbädern, vor allem

aber Spiel- und Sportplätze, in ausreichendem Maße zu 
schaffen. Dio Leibesübungen treibenden Verbände Deutsch
lands haben nach dem Krieg der Reichsregierung und den 
Landesregierungen einen Entwurf für ein S p i e l p l a t z -  
g e s e t z vorgelegt, in dem als Mindestforderung für den 
Kopf der Bevölkerung einer Stadt 3 qm Spielplatzfläche ver
langt wurden. Für die Durchführung dieser Forderung 

ist in dem Entwurf ein Zeitraum von 
30 Jahren vorgesehen. Leider scheint 
es, daß dieser Entwurf, der von der 
Reichsregierung und den Landesregie
rungen erst m it großem Wohlwollen 
aufgenommen worden ist, bei den 
immer schlechter sieh gestaltenden 
Finanzverhältnissen vorläufig unter den 
Tisch fällt. Trotzdem scheint cs mir 
Pflicht der Städte zu seiiij soweit heute 
die finanziellen Verhältnisse es irgend 
gestatten, dieses Ziel: 3 nm nutzbare
Spiel- und Sportfläche auf den Kopf 
der Bevölkerung anzulegen, mit. allen 
Mitteln zu erreichen zu suchen. Wo wir 
Schulneubauten errichten, sollten wir 
nicht verfehlen, mit ihnen Spielplätze zu 
verbinden. (Abb. 10,. S. 11.) Dio An
lage eines besonderen Stadions als 
K a m p f b a h n  sollte in allen Städten 
erstrebt werden.

E r h o 1 u li g s p a r k a n 1 a g o n u n d  
v e r b i n d e  n d e G r ü n s t r e i f e n ,  
wie wir sie vor dem Kriege als richtig 
und erstrebenswert erkannt haben, 
werden wir in den nächsten Jahr
zehnten schwerlich durchführen können; 
trotzdem müssen wir uns in unseren 
Bebauungsplänen in weitgehendem Maß 
die Möglichkeit zur Schaffung auch 
solcher Anlagen für die Zukunft Vor 
behalten und, wie bereits erwähnt, 
zweckmäßig diese Flächen für die 
nächsten Jahrzehnte als Kleingarten- 
Ländereien verwerten. (Abb. 1 und 2 
in Nr. 1.)

Es erübrigt sich, heute die Not
wendigkeit der Anlage von K l e i n 
g ä r t e n  besonders zu begründen. Das 
Bedürfnis nach Kleingärten, das schon 
vor dem Kriege im -Wachsen begriffen 
gewesen ist, im großen und ganzen aber 
doch einen nur verhältnismäßig kleinen 
Teil der Bevölkerung der Städte be
wegte, ist zu einem währen Hunger 
nach Gartenland gesteigert worden, der
u. a. in der Errichtung besonderer städt. 
Kleingartenämter Ausdruck gefunden 
hat. Und dieses Moment hat heute eine 
derartige Bedeutung für dio Städte er
langt, daß es nach meiner Ansicht ge
eignet erscheint-, einschneidende Um
wandlungen in der Gestaltung der 
künftigen Stadtfonn zu bewirken. Der 
hohe Wert, der der gärtnerischen 
Bodenbearbeitung durch die Stadtbe- - 
völkerung in erzieherischer, gesundheit
licher und volkswirtschaftlicher Be
ziehung innewohnt; rechtfertigt durch
aus diese Maßnahmen. Wie bei der Ge
staltung der Spiel- und Sportplätze, so 
müssen wir auch für die Kleingärten 
künftig anstreben, das Land b e 
ll a u u n g s p 1 a n m ä ß i g a l s  F r e i - 
f l ä c h e  a u s z u w c i s e n , damit, diese 
Gärten nicht bei fortschreitender Be
bauung immer wieder eingezogen, der 
Schweiß und die Spargroschen der 
Kleingärtner umsonst aufgewandt und 
die Wege von den Wohnungen zu den 

D. G reiner. Gärten verlängert werden.
In der G e s e h ä f t s s t a d t ,  der Alt- 

sta'dt, werden wir zwar in den nächsten 
Jahrzehnten große Sanierungen wohl kaum finanzieren 
können. 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 planmäßig zu lösen, über
haupt die i n n e r e  Stadterweiterung in die Aufgaben unserer 
Gesamtpläne einzubeziehen. Die ungesunden und un
würdigen Zustände in den Altstädten liegen nicht zuletzt

W. G r e v e.
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in den verbauten ungesunden Hofanlagen. Wenn wir 
mittelalterliche Stadtpläne betrachten (Abb. 9, S. 10), so 
können wir in vielen Fällen fcslstollen, daß die Höfe da
mals durchaus nicht, diese ungesunden Formen zeigten, 
wie sie sich heute darstcllen; die schlechten Hof Ver
bauungen der Altstädte sind vielmehr 
vorwiegend eine Errungenschaft des 
19. Jahrhunderts. Es sollte daher unser 
Bestreben sein, im Laufe einer längeren 
Entwieklungsperiode da, wo vorläufig 
und noch auf länger hinaus mit der 
Beibehaltung altstädtischer Wohnbau
blöcke zu rechnen ist, die Hofräume 
nach und' nach wieder von 
neueren Zutaten zu befreien, um Licht 
und Luft von den Hofseiten aus nach 
den Altstadt-Wohnungen zu führen.
Das würde allerdings bedingen, daß 
ganze Baublöcke und Altstadt-Vierte! 
durch gemeinnützige Genossenschaften 
oder am besten durch die Stadt selbst 
aufgekauft und verwaltet würden. Ich 
möchte hier darauf hinweiseir, daß 
z. B. die Stadt Liverpool in den letzten 
10 Jahren vor dem Krieg ihre sog.
„slums“ mit beträchtlichen Kosten be
seitigt bzw. saniert und dort vor
wiegend Gelegenheitsarbeiter liir 
benachbarten Hafen angesiedelt hat.
Für die Verbesserung der Verkthrsvcr- 
hältnisse in den Altstadt-Gebieten wird 
cs nicht immer möglich sein, Straßen- 
durchbrüche bis zum Mittelpunkt, der 
Altstadt herbeizuführen, in manchen 
Fällen wird es sich vielmehr empfehlen, 
die Lösung durch Umgehungsstraßen zu 
bewerkstelligen.

In Verbindung mit der Altstadt-Frage 
muß ich hier wenigstens erwähnen die 
Frage der Errichtung von H o c h -  
h ä u s e r n .  Es scheint heute nach
gerade zum guten Ton zu gehören, daß 
in jeder größeren Stadt ein oder 
mehrere Hochhaus-Phino. auf tauchen.
Wenn auch bislang in Deutsch and von 
einer Verwirklichung der zahlreichen 
Hochhaus-Pläne wenig zu verspüren ist,., 
so ist es doch freudig zu begrüßen, daß 
wir Deutsche nach dem Krieg mit. der 
uns eigenen Gründlichkeit das Problem 
des Hochhauses erfaßt und gefördert 
haben und sich dieses Problem vor 
allem auch in städtebaukünstlerischer 
Hinsicht einer Reife nähert, wie 
Amerikaner bislang versagt geblieben 
ist. In diesem Zusammenhang in diesem 
Kreis das Problem des Hochhauses 
weiter zu erörtern, erübrigt sich schon 
deshalb, weil wir auf der Nürnberger 
Tagung 1921 diesen Gegenstand bereits 
besonders erörtert haben. Für. das Ge- 
samtproblom der Stadtform inter
essiert uns aber auch das Hochhaus, 
und ich möchte hier der Meinung Aus
druck geben, daß cs durchaus keine 
Utopie ist, wenn wir Städtebauer uns 
schon heute den künftigen Zustand der 
Altstädte, vergegenwärtigen, wie er ein
mal eintroten wird; wenn an Stelle der 
jetzigen überlieferten Zeugen früherer 
Jahrhunderte in der City völlig neu
artige Gebilde entstehen werden, die 
sich als einheitliche, groß ' angelegte 
Bank- und Geschäftshaus-Viertel dar
stellen und deren stark betonte Do
minanten dann die an einzelnen beson
ders markanten Punkten sieh erlichenden 
Hochhäuser einst bilden werden.

Bei der Erörterung der Gescluifts- 
stadt muß ich ganz kurz auch das 
Problem der R e k l a m e  streifen, das 
heute durch das Streben nach Wiederaufbau des Wirt
schaftslebens ganz besondere Bedeutung erlangt hat. Die 
Reklame tritt heute im Bilde der Städte chaotisch auf. 
Aber wie es auf anderen Teilgebieten des Städtebaues 
möglich gewesen ist, an Stelle dos Chaos Ordnung und Dis
ziplin zu schaffen, so muß und wird cs auch gelingen, die 
Reklame in geordnete Bahnen zu lenken. Dabei dürfen

18. Oktober 1924.

wir aber nicht lediglich negieren, sondern wir müssen die 
Kraft zu neuer Schöpferischer Gestaltung auch auf diesem 
Gebiete finden und neue Wege beschreiten. Die Reklame 
in ihrer bunten, vielgestaltigen Erscheinung ist in hohem 

•Maße geeignet, dem Straßenbilde, insbesondere dem Bilde

Abb. 5. H ä u s e r g r u p p e  a m  A m ä t e l v e e n s c h e w e g ,  Arcli. v a n  E p e n .

Abb. G. H ä u s e r g r u p p e  in de r  S c h a l k s b u r g e r s t r a a t ,  Arcb. J. Gr a t a ma .  
H ä  u s e r g r u p p e n  a u s  A m s t e r d a m .

Vom Internationalen Städtebau-Kongreß in Amsterdam.

der Großstadt, eine interessante charakteristische Note zu 
geben. Ich erinnere hierbei an die Reklame an den Messe
häusern in Leipzig während der Messezeit und verweise 
besonders auf Wien, wo nach dem Kriege in den Verkehrs- 
und Geschäftsstraßen, insbesondere im inneren Altstadtkern, 
eine bunte Fülle verschiedenartigster Reklamen entstanden 
ist, die — obschon sic in den Einzelformen selten befrie-
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digend gelöst und noch weniger in ihrer Gesamterschei
nung diszipliniert ist — dennoch in ihrer Gesamtwirkung 
dem Wiener Straßenbild 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' 
ungelösten Formen eine gewisse Note zu geben, so wird 
dies noch in viel höherem Maße der Fall sein, wenn es 
uns gelingt, durch befriedigende künstlerische Gestaltung 
der Reklame im einzelnen und durch Schaffung diszipli
nierter Gcsamterscheinungsfonnen die Reklame in gesetz
mäßige Bahnen zu lenken, sei' es (lttrch rythmische Ge
staltung im Gesamtbilde der Straßen, 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 grundsätzlich be
kämpft werden, sondern wir müssen versuchen, sie einer 
reifen Lösung zuzuführen.*) Es erscheint mir durchaus 
möglich, mul ich habe dies in meiner früheren Tätigkeit, 
in Hannover auch planmäßig durchzuführen begonnen, daß 
die Reklame im Rahmen einer künstlerischen Gestaltung 
zu einer nicht unerheblichen Einnahmequelle für 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 
Großstädtentwieklung. allmählich einer anderen Auffassung 
Platz machen werden-

Bei der Anlage der In d u s tr ie -V ie r te l  müssen wir uns 
vergegenwärtigen, daß fast in allen Städten die in den 
Jahrzehnten vor dem Kriege entstandenen industriellen 
Werke zu einem großen Teil ungünstig vor allem zu den 
Wohnvierteln liegen, namentlich deshalb, weil sie häufig 
auf der, der vorherrschenden Windrichtung einer Stadt zu
gekehrten Seite sich befinden und so Rauch und Ruß der 
Fabriken die Wohnviertel belästigen. Die schweren ge
sundheitlichen Schäden, die in den letzten Jahrzehnten 
beim Bau. der Städte dadurch verursacht wurden, daß man

Vom internationalen Städtebau
Vom Geh, Oberbaurat Dr.-Ing. e.h. J. S t ü b b
ie Verkehrsverhältnisse in New-York sind,

Ex trotz aller Anstrengungen, unbefriedigend.
*  Bfipga |  Namentlich die Wolkenkratzer bilden in 
m «WK3 J  Verbindung mit der ungeheuren Zunahme 
¡¡g dor Kraftwägen die Ursache der ungelösten
ra^Tictaiga l  Verkehrsüberhäufung in  der City. Stärkere 

Einschränkungen der Gebäudehöhen und neuartige Ver
kehrsstraßen sind eine Notwendigkeit. Nur Dezentralisation 
kann dauernd helfen; sie muß vorbereitet werden durch 
solche Planungen für das unerschlossene Gebiet, die der 
Wiederholung der bisherigen Übelst,ände und Zusammen
ballungen Vorbeugen. Die Industrie, deren Entwicklung 
dadurch beleuchtet wird, daß in dem Jahrzehnt von 1910 
bis 1920 die Zahl der Fabriken im Neu Yorker Gebiet von 
19 000 auf 57 000 angestiegen ist, beginnt die überfüllten 
Stadtteile zu verlassen: ein Vorgang, der begünstigt, zu 
werden verdient. Hierfür ist die Aufsehließüng der New 
Jerseyer Wiesen als eines neuen Industriegebietes von 
großer Wichtigkeit. Die örtlichen und wirtschaftlichen 
Unterlagen, einschließlich Feststellung der Bodenwerte, für 
die Bestimmung neuer Trabantenstädte mit Wohn- und 
Industrievierteln, sowie für Schulanstalten und Erholungs
anlagen sind inzwischen fertiggestellt. Während man in 
Deutschland in der Freiflächen-Forderung bisher nicht über 
etwa 17 v. II. der bebauten Stadtfläche hinausgegangen ist, 
verlangt'man jetzt in Amerika, für 150 Einwohner (auf 1 ta 
Stadtboden) 4000 tm Freiflächen oder 40 v.H. Für jede, 
Million Bewohner hat man ferne-r etwa 350 <i'tm Wasser- 
beschaffungsgebiet als notwendig berechnet.

Die A b t e i l u n g  f ü r  R e c h t s f r a g e n  leitet
F. B. W i 11 i a m s ; es handelt sich besonders um Gesetzes
vorschläge für die rechtzeitige und leichtere Beschaffung 
der Freiflächen, für die wirksame Festsetzung der 
Benutzungszonen und für die Bildung zweckmäßiger Siede- 
lungsverbände.

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

In der S c h l u ß s i t z u n g  des Kongresses fand die 
Besprechung über P a r k e  u n d  E r h o l u n g s f l ä c h e n  
statt, wofür die Arbeiten von G r e b e r und C 1 o y n d e r t,

* )  Auf Vorschlag des Verfassers ha t d ie Sächsische A rbeitsgem einschaft 
d er F re ien  deutschen A kadem ie des S tädtebaues R ichtlinien ausgearbeitet 
„über die G estaltung der Reklam e im Bilde dör Städte, D örfer uud Land
schaften0. —

die Industrieviertel häufig 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 Rauchsäulen sich von solchen im Westen 
angelegten Industrieciartieren nach der Stadt zu wälzen. 
Da in Deutschland die Westwinde vorherrschen, so gehört 
die Industrie eben nach der Ostseite. Vor dem Krieg 
konnten wir wohl mit der Möglichkeit einer Verlegung 
solcher industriellen Werke rechnen und zahlreiche Fa
briken in den Städten hatten sich bereits zu diesem 
Zweck Gelände in anderer Lage der Stadt erworben, wo 
ihnen Gleis- und Wasseranschluß geboten wurde. Indessen 
ist heute unter den veränderten Verhältnissen mit einer 
völligen Verlegung eines industriellen Werkes kaum zu 
rechnen. In fast allen Fällen ist es vielmehr eine Lebens- 
fragei fiir die Fabrik, daß ihr im Anschluß an ihre be
stehenden Gebäude-Anlagen eine angemessene Erweite- 
rungsmöglichkoit geschaffen wird, umsomehr, als auch viele 
Industrien bereits entsprechende Gelände erworben haben. 
Dagegen werden wir das Entstehen neuer Betriebe auf der 
clor vorherrschenden Windrichtung zugekehrten Seite der 
Stadt unter allen Umständen verhindern müssen, was am 
besten dadurch geschehen kann, daß durch günstigere Ge
staltung der Ansiediungs- und Ausnutzungsmöglichkeiten 
den Werken ein stärker Anreiz geboten wird, sich in den 
neu festzusetzenden Industrie-Vierteln anzusiedeln. Diese 
neuen Industriegelände müssen daher unter sorgfältiger 
Prüfung der Eisenbahnanschluß-Verhältnisse .und gege
benenfalls auch der Möglichkeit des Hafenanschlusses aus- 
gewählt werden.

In Städten mit bedeutsamer, alter, künstlerischer Kul
tur, werden wir außerdem die Einfügung, namentlich hoher 
Industriebauten in das Stadtbild, sorgfältig prüfen müssen. 
Abb. 17, S. 9, zeigt eine solche Untersuchung, die mein 
Amtsvorgänger Poelzig darüber angestellt bat, wie der von 
ihm entworfene riesige Gasbehälter von 150 000cbm Inhalt 
in Dresden-Neustadt sich dem gesamten Stadtbild einfügt.

(Schluß folgt.)

-Kongreß in Amsterdam 1924.
e n in Münster i. W. (Fortsetzung aus No. 1.)
mehr aber die ausgezeichneten Vorberichte von S c li u - 
m a c h e r  und Hu  b b a r d als Unterlage dienten, über den 
Inhalt berichtete kurz Frau H u b b a r d. Ein Adernetz von 
Grünziigen soll nach Schumacher alle öffentlichen Grün
räume in der Stadt und ihrer Umgebung verbinden. Sport
anlagen, Spielplätze, Parke, sodann Pachtgärten für die 
Gartenlosen, Acker- und Gemüseland am Stadtrande sind für 
die Bewohner ein Bedürfnis und zugleich für die Verwirk
lichung des Gedankens der Trabantenstädte von größter 
Wichtigkeit.. Hubbard unterscheidet die „Reservation“, 
einen im öffentlichen Eigentum stehenden ländlichen Besitz, 
oft im Zusammenhang mit Wald und Wasserversorgung, in 
Zukunft bestimmt für Erholungszwecke und dauernde Land- 
nutzung; ferner ländliche und städtische Parkanlagen, 
Bezirkssportplätzo fiir Erwachsene, Spielplätze für die 
Schuljugend und Kinderspielplätze, sodann aber das Netz 
der „Parkwege“, das möglichst alle Erholungsanstalten und 
Grünflächen untereinander und besonders den Stadtkern 
mit der ländlichen Umgebung verbindet. Es braucht kaum 
erwähnt zu werden, daß die Besprechung eine in allen 
Teilen zustimmende war, wenn auch manchmal die Äuße
rungen es an sachlichem Em st und Gehalt fehlen ließen: 
eine Erscheinung, die aus dem Umstande erklärlich ist, 
daß die Anwesenden doch nur zum Teil als Städtebauer im 
eigentlichen Sinne anzusprechen waren.

Die wichtigen Abhandlungen von S e n  t e i l  a c  über 
A b w ä s s e r b e s e i t i g u n g  und von V e r w i l g h . e n  
betreffend die F ü r s o r g e  f ü r  S t r a ß e n  u n d  
S c h n e l l v e r k e h r s m i t t e l  aller Art in den der Über
landplanung bedürftigen Bezirken sind leider nicht zur 
Besprechung gelangt. Im ganzen aber herrschte eine 
erfreuliche Übereinstimmung. Es bewährte sich die Be
schränkung der ganzen Tagung auf die grundsätzliche 
Frage der Großstadter-weiterung und .Überlandplanung, 
oder, um ein treffendes Wort des Österreichers Theodor 
Ba c h  zu verwenden, auf die Frage der „Großstadtwende“1).

Auch die mit dem Kongreß verbundene A u s 
s t e l l u n g  von Plänen, die ’nachstehend besonders 
besprochen werden soll, war dieser Beschränkung unter
zogen. Ein dritter Artikel sei einigen der besichtigten 
holländischen N e u s i e d e l u n g e n  gewidmet.

Den Schluß dieses Berichtsabsehnittes möge eine kurze 
Mitteilung über die S a t z u n g e n  d e r  I n t e r 
n a t i o n a l e n  V e r e i n i g u n g  f ü r  S t ä d t e b a u ,

t) VergL Deutsche Bauzeitung 102-4, Hauptblatt, No. 58—59,
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deren alsbaldige befriedigende R egelung allem A nschein 
nach in Bälde bevorsteht.

So lieg t bei den S tädtebaukongressen die Sache anders 
als bei den „in ternationalen  A rchitektenkongressen“, von 
denen Deutsche, Ö sterreicher, R ussen und T ürken  als 
„baukunstfeindlich“ ausgeschlossen sind; sie w erden sich 
do rt hoffentlich n ich t aufdrängen. —

2. D i e  A u s s t e l l u n g . -  
In  der im A m sterdam er Stadtm useum  veransta lte ten  

A usstellung von P länen w aren außer D eutschland in  a lpha
betischer Reihenfolge beteilig t: Belgien, D änem ark, Eng-

a m.
1397 Wo h n u n g e n .

Abb. 11 (links). S i e d l u n g  N i e u w e n d a m .
1000 W o h n u n g e n .

S t a d t e r w e i t e r u n g s -  und  S i e d e l u n g s p l a n e  
i n  A m s t e r d a m .

Aus: „ A m s t e r d a m  S t a d s - O n t w i c k l i n g  
V o l k s h u i s v e s t i n g “. Veröil. der Gemeinde 1924.

land, F rankreich , H olland, die Tschechoslow akei und die 
V erein ig ten  S taa ten . Z uerst möge tiber die V orführungen 
der außerdeutschen Länder, dann über d iejenige aus 
D eutschland h ier berichtet, werden.

B e l g i e n s  A usstellung beschränk te sich auf eine 
Samm lung von  P länen  aus A ntw erpen, betreffend die 
älteren  P arkanlagen  und die neueren im S tad tenveiterungs- 
gebiete geschaffenen P arke , sowie auf die vom V erfasser 
dieser Zeilen seinerzeit entw orfene, stellenweise abge
änderte  Umwandlung der bisherigen S tadtum w allung teils 
in Baublöcke teils in  ausgedehnte W asser- und G rün
flächen3).

Aus D ä n e m a r k  w aren vortreffliche P läne der S tad t 
K openhagen und ihrer w eiteren Umgebung ausgestellt, 
die Ü berlandplanung neuer V erkehrsstraßen sowie die 
bestehenden und in A ussicht genom m enen Grünflächen 
veranschaulichend, - le tz tere  in am erikanischer A rt durch 
ein SyBtem von Parkw egen m iteinander verbunden.

*) V g l. J n b r g .  1915 do« Z e n t r a lb l .  d .  B a u v .  N o . 20. —
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Ü b e r l a n d p l a n u n g  u n d  S i e d l u n g s w e s e n  
(In ternational Federa tion  for tow n and country  planning 
and garden  cities) bilden. D er Sitz der V ereinigung ist 
London. Die L eitung  lieg t in den H änden des V orsitzenden 
und seiner S tellvertreter, eines B eirats und eines A rbeits
ausschusses. M itglieder können sein V ereine in  den ver
schiedenen L ändern , Behörden und andere K örperschaften 
sowie E nizelpersonen, le tz tere  gegen einen Jahresbeitrag  
von 1 £. D er B eira t besteh t aus V ertre tern  der K örper
schaften  und Behörden und aus zwölf von der G eneral
versam m lung zu w ählenden M itgliedern. E r ernennt den

A bb.7. A us d e r  S t a d t e r w e i t e r u n g  A.-Süd.
o c h b a u.

r.

A rbeitsausschuß2), den Schatzm eister und Schriftführer. Ein 
in ternationaler K ongreß soll zukünftig  in  Zwischenzeiten 
von n ich t w eniger als zw ei Jah ren  stattfinden . Die Ver
handlungssprachen sind englisch, deutsch  und  französisch; 
außerdem  is t die Sprache des V ersam m lungsortes zu
gelassen, w enn diese eine andere ist. — Das V orherrschen 
des englischen Einflusses e rk lä rt sich daraus, daß die erste 
V ersam m lung w ährend des K rieges in  London s ta tt
gefunden h a t und von  der englischen G artenstadt-G esell
schaft. angereg t wrorden  w ar. D ie Zuziehung D eutscher 
und Ö sterreicher geschah zum ersten  Male im vorigen 
Jah re  in G othenburg; F ranzosen und Belgier nahm en d a 
mals zw ar an  der A usstellung, n ich t aber an  der V ersam m 
lung Teil. Den m aßgebenden englischen M ännern, w ie 
H ow ard, Unwin, Purdom , Champman, lieg t augenscheinlich 
jede deutschfeindliche B etätigung fern. Daß den  deutschen 
und österreichischen Teilnehm ern der volle, ihnen billiger
weise zustehende E influß gew ährt w ird, is t eine F rage,

2)  D ie  b i s h e r ig e  Z u s a m m e n s e tz u n g  s ie b e  in  d e r  F u ß n o te  z u  S . 8  in  N r . 1.
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E n g l a n d  u n d  W a l e s  w aren in  vorzüglicher 
W eise vertre ten  durch eine große Zahl von  P länen , die 
zunächst eine Ü bersicht darbo'ten über die gesam ten L and
bezirk e; m it deren E ntw urfbearbeitung  die gegenw ärtig  
bestehenden 26 sogenannten Joint-C om m ittees befaßt sind, 
sodann die von  sechs derartigen  V ereinigungen zur Zeit v o r
liegenden E ntw ürfe und von  ach t anderen  die b isherigen V or
arbeiten veranschaulichten . D ie fertigen E ntw ürfe  bezogen 
sich au f  die geplanten  V erkehrsstraßen , Industriegelände,' 
W ohnsiedelungen, Erholungs- und Landw irtschaftsfläclicri 
der B ezirke D oricaster (von Abercöm bic und Johnson), 
Mansfield (von W. Thomp.ffln) und R otherham  (von 
W. R. Davidge), die ausgedehnten  . P lanarbeiten  und V or
schläge für W est-M iddlescx sowie auf die in A ussicht 
genom m enen S traßennetze der Bezirke South Tees-Side 
und Groß-London. U m fangreiche P lanunterlagen  u n d , 
S ta tis tiken  -zeigten die vorbereitenden U ntersuchungen 
für die P lanung  der Umgebung von M anchester und der 
Industriegegenden D ee-Side, N onlost-Surrey , W est- und 
Ost-Keiit, Süd-W ales, nördliches Type-U fer und Them se- 
Tal. Das Ganze lieferte ein außerorden tlich  vielseitiges 
und lehrreiches- Bild dieser freiw illigen und anscheinend 
erfolgreichen G em einsam keitsbestrebungen.

F r a n k r e i c h  bräch te  ebensow enig wie Belgien 
D arstellungen von der W iederherstellung kriegszerstü rter 
Gebiete. Die V orführungen beschränkten  sich auf eine 
w ertvolle Sam m lung von Ü bersichtsplänen über die 
W asser-, Gas- und E lektriz itä ts-V ersorgung  des Seine- 
D epartem ents und Über dessen B evölkerungsdichte, sowie 
d e r S traßenbahnen nebst einem D iagram m  der Fahrzeiten 
nach  den verschiedenen Teilen des D epartem ents. Dazu 
kam en zahlreiche schöne Zeichnungen von historischen 
P arkan lagen  in P aris , Versailles und. N ancy und außer
dem von modernen P arken  und G artenplätzen der franzö
sischen H aup tstad t.

Besonders re ichhaltig  w ar, wie zu erw arten stand , die 
A usstellung aus H,ö 11 a  n d selbst. Sie bestand  aus den 
L ageplänon von  18 S täd ten , veranschau lich t 3tirCh viele 
P hotographien  und  schöne Fliegeraufnahm en, ferner aus 
einer bem erkensw erten Sam m lung photographischer Bilder 
d er dem  N aturschutz unterw orfenen Teile von S tadt- 
-umgebungen und ehem aligen B efestigungsanlagen, aus E n t
w ürfen neuer S tad tparke  in A m sterdam , im H aag (Verf. 
W estbroek), in R otterdam  („K ralingsche P ias“ von G ranpre, 
V erhagen und K lyncn), K enkum  und A peldoorn (Verf. van 
Nes), z. T. u n te r B enutzung und Schonung a lte r N atu r
schönheiten, endlich aus den vorbereitenden Studien für 
Ü borlandplariungen („G ew cstelijke P lanncn“), in den Be
zirken von  A m sterdam , H aag, R otterdam  und U trecht. 
B evölkerungsstatistiken , topographische Aufnahmen, be
baute  S tad tteile , ausgeführte und geplan te  Neusiedlungen, 
Fahrzoitdiagram m o und Flugbilder sind die w esentlichen 
B estandteile dieser ausgedehnten  S tudienblätter.

D ie T s c h e c h o s l o w a k e i  w ar vertre ten  durch 
D arstellung von N atursehutzbezirken sowie durch Griin- 
fiächcnpläne für P rag  und Brünn.

Die A usstellung der V e r e i n i g t e n  S t a a t e n  be
stand  aus Planaufnahm en und E ntw ürfen  zu G rünflächen 
und W ohnvierteln  in Minneapolis, K ansas C ity und Palos 
V erdos, einem vorläufigen Ü berland-Entw urf fü r die Um
gebung von  Buffalo und das N iagära-Ufer, dann aber sehr 
w ertvollen  P länen von M ilwaukee, Philadelphia, Boston 
und New Y ork. Von M ilwaukee w ar nam entlich ein schöner 
G esam tentw urf zu sehen, der das G rünflächensystem  (mit 
verbindenden und die S tad t um kreisenden Parkw egen  von 
zusam men 125 km Länge) und  neugeplante W ohn- und 
Industriev ierte l darste llt; von  Philadelph ia  die schon früher, 
bekannt, gew ordenen V erbesserungen des S traßennetzes 
und  zahlreiche P läne  betreffend den g roßartigen  ,,Fäir- 
m ount P a rk w ay “ ; aus B oston das gleichfalls n ich t unbekannt 
gebliebene, vorbildlich w irkende „R ecreation  System “ so
wie V orschläge für die A nlage neuer R adialstraßen  und für

Vermischtes.
Die zukünftige städtebauliche E ntw icklung der S tad t 

Hagen i. W. Die städ tischen  K örperschaften  in H agen i. W. 
haben nach den M itteilungen der T agespresse neue Bau- 
fiuchtlinienpläne für das dortige S tad tgebiet genehm igt, die 
auf die w eitere städtebauliche E ntw ick lung  dieses Gem ein
w esens von starkem  E influß sein w erden. Um dem rasch 
steigenden V erkehr R echnung zu tragen , w erden im Innern 
der S tad t neue S traßenzüge und neue P lä tze  geschaffen. 
Dem W ochonm arkt w ird eine neue S tä tte  zugew iesen, und 
eine noch fehlende M arkthalle soll erstehen. F ü r w ichtige 
.V erkehrsecken w erden H ochhäuser vorgesehen. Dio P läne 
w ollen ferner D iagonalstraßen schaffen, die in H agen, wo 
sich die S traßen  fast alle rechtw inklig  schneiden, nahezu 
felilen, Sie sind als V erkehrsbänder gedacht zur Erzielung

die. V ereinigung bestehender V erkehrsw ege zu einem 
R ingstraßenzuge; aus N ew  Y ork  endlich neben einer Reihe 
sta tistischer V orführungen über B evölkerung, W ohndichtig- 
k eit, V erhältn is zw ischen E inw ohnerzahl und Grünflächen, 
F ahrzeiten  und F ahrpreisen , neue Zonenpläne für die Um
gebung, eine die Ü berfüllung der C ity  veranschaulichende 
D arstellung des Theatervier.tels von  M anhattan  un ter 
A ngabe der Zahl der S itzplätze, ferner aber höchst an 
ziehende V orschläge für die L ösung der bedrohlichen 
Schw ierigkeiten des S traßenverkehrs: ausgekrag te  B alkon
w ege und obere L aubengänge (portici) fü r F uß 
gänger, K reuzungsbrücken- für die Q uerrichtung, zwei
geschossige U ntergrundstraßen. D as ganze gew altige Bild 
der N eunm illionenstadt en tro llt sich v o r unseren  Blicken. — 
Diese A usstellung A m erikas w ar von so packender W irkung, 
daß sic den B etrach ter m it einer A rt von Sehnsucht er
füllte, b e i ' G elegenheit des dem nächstigen, in  New Y ork 
sta ttfindenden  K ongresses das W ohn-, V erkehrs- und B au
wesen der N euen W elt aus eigener A nschauung auch noch 
einm al kennen zu lernen.

Aber auch die Beteiligung D eutschlands w ar in hohem 
G rade sehensw ert. G u s ta v -L a n g e n  (Berlin) ha tte  den 
w ohldurchdachten  Idealplan - eines Industrieplatzes m it 
ländlicher, zum Teil- ebenfalls gew erblicher Umgebung vo r
geführt. Die S täd te  K iel, H am burg, Essen, D üsseldorf und 
K öln w aren durch eine Fülle lehrreicher P läne und P lan 
studien ih rer E rw eiterungsbestrehungen und ih rer G rün
politik  vertre ten , und zuletzt-, keinesw egs zum indest, 
fesselte die re.ichaltige A usstellung des Siedlungsverbaiules 
R uhrkohlenbezirk, die w iederholt von dessen D irek tor 
R. Schm idt e rläu te rt w urde, in s ta rk e r W eise die Auf
m erksam keit der Besucher. V on K iel w ar die D arstellung 
der Bau- und N utzungszonen nebst den gep lan ten  F re i
flächen und dem „K u ltu rg ü rte l“ (nach E ntw ürfen  L. Miggo’s) 
zu sehen, von H am burg w aren es die E ntw ürfe zum neuen 
S tad tpark  und zur Schiffbarm achung der oberen A lster und ' 
deren U ferbebauung, von  D üsseldorf der w eitblickende 
M uesmann’sche P lan  zur F estlegung  ausgedehn ter F re i
flächen in der S tadtum gebung verbunden m it dem  A us
bau der N achbarorte  in G estalt von T raban tenstäd ten . 
Essens um fangreiche P lansam m lung w ar geschichtlicher, 
sta tistischer und baulicher A rt und gab  eingehende A us
k un ft über die Zoneneinteilung nebst den F lächen für 
Industrie  und L andw irtschaft. Ähnliches g ilt für Köln, 
von wo besonders die Schum achcr’schcn E ntw ürfe für die 
baulichen und G rünanlagen auf dem Gelände des b is
herigen Festungsrayons und die N utzüngszonen des A ußen
gebietes m it Beifall be trach te t w urden. In  ausgezeichneter 
W eise ha tte  schließlich der ß u h r - S i e H T U n g . 8 v e r 
b a n d  seine bahnbrechenden A rbeiten durch  eine große 
Zahl von  P länen und S ta tis tiken  veranschaulicht. Dio 
geplan ten  Industrie- und W ohngelände, die E rho lungs
anlagen, die dauernden L andw irtschafts- und W aldfläehen, 
die E rgänzung  des N etzes der V erkehrsstraßen , die zur 
F reihaltung  fü r zukünftige Bahnen aller A rt bestim mten 
„V erkehrsbänder“ des über 125 km L änge sich e rstrecken
den, 3840 <ikm großen V erbandsgebietes w aren in ausd rucks
vollen, um fangreichen P ladgntw ürfen  dargeste llt; sie 
w urden durch das gesprochene W o rt des V erfassers auf 
w irksam e A rt erläu tert und dem V erständnis auch der 
m inder vo rbere ite ten  B esucher naliegebraclit. D er er
freulich tiefe E indruck , den diese ta tk rä ftig en  Maß
nahm en auf die A usländer m achten, w ar ein Zeichen-dafür, 
daß n ich t zahme U nterw ürfigkeit, sondern nur aufrechtes 
B elbstbew ußtsein im stande ist, uns die erneu te  A chtung 
der N ationen zu erw erben. E in von  R achedurst, R aub 
g ier und M achtdünkel erfüllter, dennoch aber in A ngst vor 
kom m enden Dingen z itte rnder Feind w ird die verm eintliche 
B eute freiw illig n ich t aus den K rallen  lassen; die deutsche 
F au st w ird zu geeigne ter Zeit nachhelfen müssen. Bis 
dahin  aber sei es D eutschlands W ahrsprucli: L uctor et 
emergo, p o st tenebras spero lucem. — ■ (Schluß folgt).

einer bessern und kürzern  V erbindung der V ororte m it der 
Innenstadt. Das T hea te r soll einen k leinen V orplatz er
halten, und der R atbausvorp latz  soll, erw eitert w erden. D er 
S tad thalle  gegenüber erhalten  Finanz- und  Zollam t für 
ihren N eubau einen Bauplatz, der den großen P la tz  v o r der 
S tadthalle, die „Springe“ , w ürdig  abschließen w ird. —
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