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Die Entwicklung der Berliner Wasserstrallen und ihre Beziehung

zum Generalbebauungsplan®).
Von Magistratsoberbaurat Zaar, Berlin.

orisclier Riuckblick. Havel und Elbe; nach Stettin ging der Handel uUber

Stadt Berlin ist von ihrer in Land bis Oderberg; nach Magdeburg wurde die W asser-

ersten Halfte des 13. «Tahr- strale die Havel abwaérts bis Plaue und dann der Land-

erfolgten Griundung an weg benutzt; nach Frankfurt a. 0. gingen die Waren

eine Handelsstadt gewesen. |hr die Spree aufwarts bis Furstenwalde und dann uber

Handel diente sowohl der Ver- Land zur Oder. Wir sehen also bereits vor 500 Jahren

sorgung der eigenen Biirgerschaft dieselben Verkehrswege, wenn auch teilweise unter

wie auch der Einwohner der Mitbenutzung von Landstralen, die der Berliner Ver-

ndérdlichen und 6stlichen Landes- kehr noch heutzutage einschldgt, nachdem inzwischen

teile. Am Ende des 14. Jahr- die Landstrecken durch die Erbauung von Kanélen und

hunderts war Berlin schon eine ziemlich bedeutende die Schiffbarmachung von Flissen nach und nach voll-
und infolge der inneren Wirren in der Mark auch stdndig ausgeschaltet worden sind.

selbstdndige Handelszentrale geworden: Berlin stand Verkehrboziohungen. Die WasserstraBen-
in Vcrkehrshbezie.hungen mit Hamburg, Stettin, Magde-  Verbindungen, die Berlin, abgesehen von Duisburg-
burg und Frankfurt a. 0. Ruhrort und Hamburg-Binnenhafen, zu dem grdRten

Nach Hamburg hatte Berlin die W asserstraBe der Binncnhafcnplatz Deutschlands gemachthaben, bestehen

WasserstraRen u.Eisenbahnen

in Berlin.
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Ubersiclitsplan von GroR-Berlin mit Eisenbahnen, WasserstraRen und Ilafen. (M rd. 1:370000).
(Nach: Die Hafenanlagen von-Gr.-Bcrlin. 1. A. des Magistrats bearb. v. Tiefbauamt u. nafen- u. SchiilahrtsamtBerlin 19221.

*1 Nach dom Vortrag gehalten aut der diesjahrigen Tagung der Freien deutschen Akademie des Stddebaues” am 1. Juli 1924.
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heute, aufRer den natirlichen W asserstralen der Havel
und der Spree, aus einer Reihe von kinstlichen Schiff-
fahrtslaufen, die folgende Wege eréffnen, wovon der
beigegebene Ubersichtsplan auf S. 17 ein Bild gibt:

1. Nach Westen stellt die Untere Havel-
wasserstrafRe durch die Unterspree, an Char-
lottenburg und Spandau voriber, und durch die Unter-
havel mit teilweiser Umgehung Potsdams durch den
Sékrow-Paretzcr-Kanal einerseits die Elbe ab-
wérts die Verbindung mit Hamburg und der Nordsee
dar. andererseits kurzen dicht hinter Branden-
burg der Plauer- und Ihlekanal den Wasserweg die
Elbe aufwdarts nach Magdeburg,- Dresden und daruber

Abb. 12 Gemeinde-Wohnsiedlung in Hilversum.
(Aus der Schritt dos Stadtarchitekten W. M. Dndok,

Vom internationalen Stédtebaukongrefl in Amsterdam.

hinaus nach Sachsen und der Tscheeho-Slowakei
wesentlich ab.

Durch die Fortfihrung des Mittellandkanals, dessen
Linienfuhrung und Bau von den gesetzgebenden
Korperschaften langst beschlossen wurde von Hanno-
ver bis zur Elbe, wird in Zukunft auch der direkte
W asserweg mittels dos Rhein-Weser-Kanals nach den
westlichen und sidwestl. Landesteilen Deutschlands und
weiterhin zur Donau bis zum Schwarzen Meer erdffnet.

2. Nach Norden vermittelt die Ilavel-Oder-W asscr-
straBe durch den am Humboldthafcn von der Spree ab-
zweigenden Spandauer Sehiffabrtskanal, durch die
obere Havel, den Hohenzollernkanal von Pinnow bis
Hohensaaten und schlieBlich durch die Oder den Ver-

kehr mit Stettin und der Ostsee.
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Erb. 1917—1922,

3. Nach Osten fiihrt die Spree-Oder-W asserstrale

durch die Oberspree, den Kanal Wernsdorf— Gr. Tradnke,
den Furstenwalder Spreekanal, den Firstenbergerkanal
einerseits und die Oder aufwdrts nach Breslau
und Oberschlcsien, andererseits durch den Frie-
drich-Wilhelm-Kanal und die *Oder abw &rts durch
weitere Vermittlung der Warthe, Netze und des Brom-
berger-Kanales zur Weichsel und weiterhin sogar- bis
nach Kowno.

Eine direkte Verbindung der Unterhavel mit der
Oberspree unter Umgehung Berlins ist auBerdem durch
den Teltowkanal im ,ersten Jahrzehnt dieses Jahr-
hunderts geschaffen worden.

Alle bisher genannten Wasserwege
gestatten Schiffen mit einer Tragfahig-
keit von 600 bis teilweise’ 1000 1 den
Durchgang, wéahrend der die sudliche
Stadthalfte Berlins durchziehende
Landwehrkanal und der neben dem
Hohenzollernkanal noch bestehende
Finowkanal nur einen Verkehr mon
Schiffen bis 2501.Tragfahigkeit bei
ihren geringen Abmessungen zulassen.

Durch die geschilderten W asser-
straBenverbindungen stellen sich die
Entfernungen z. B wie folgt:

. bis Brcaiau..
, Stettin...
,», Hamburg.
» Dresden........
Duisbnrg-ltuhrort
KUNnftig..oovveee ) 610 ,,

Statistik des Berliner
Giuterverkehrs, Entsprechend
dem fortschreitenden  Ausbau der

W asserwege nach Berlin hat denn auch
der W asserverkehr Berlins lange Zeit
hindurch eine uberaus erfreuliche Ent-
wicklung genommen. Von etwas uber
1 Million e im Jalire 1840 — der frihe-
sten Angabe, die hierliber vorliegt —

war der Verkehr auf den Berliner
W asserstralen 1855 trotz des wachsen-
den Wetthewerbs der Eisenbahnen

schon auf mehr als 1,5 Millionen tund
1870 bereits auf 2,5 Millionen * ge-
stiegen. Nach abermals 15 Jahren,
1885, betrug der Wasserverkehr rund
3% Millionen 1und Gb er wog damit
noch immer den Eisenbahn-
giiterrverkehr Berlins, (ber
den in diesem Jahre die erste genaue,
statistische Angabe mit erst rund
3,6 Millionen 1vorliegt. In den folgen-
den 15 Jahren bis 1900 blieb sich die

G lterversorgung Berlins auf den
W asser- und Schienenwegen nahezu
gleich. Dasselbe gilt auch fur die

nédchsten 6 Jahre bis 1906 einschlief3-
lich, in welchem Jahre beide Verkehrs-
mittel eine Leistung von je rund
10,5
Damit bedeutet das Jahr 1906 fir den
Berliner W asserverke hreinRe-
k-o'rdjahr ; denn in den folgenden Jahren bewegte
er sich nur zwischen 8 und 9 Millionen Jahrestonneri,
um im letzten Vorkriegsjahrc 1913 gar auf QA Millionen 1
zuriickzugehen. Die Kriegs- und Nachkriegszeit waren
besonders katastrophal fur den Schiffsverkehr. Die
Guterbewcgung zu W asser schwankte in Berlin nur um
die Grenze von rund 3 Millionen 1 j&hrlich, wozu noch
etwa 1 Million 1fir die inzwischen in GroB-Berlin auf-
gegangenen friher selbstdndigen Gemeinden und fur
private Ladestellen hinzuzusehlagen ist, deren W asser-
verkehr von der alten Statistik nicht erfaBt war. Um-
gekehrt fihrt die Kurve des Eisenbahnguterverkehrs
auch nach dem Jahre 1906 nahezu in gerader Linie auf-
wiérts, um bei &uBerster Anspannung im letzten
vollen Kriegsjahre 1917 die Hod&chstziffer von rund
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1834 Millionen 1zu erreichen. Infolge des Zerfalls der weniger unter Wasserklemmen leidenden, groBten-
W irtschaft ist natirlich auch der Bahnverkehr in den teils kanalisierten, Markischen W asserstralen der
letzten Jahren nicht unbetrédchtlich zu-

rickgegangen, bewegt sich aber be-

reits wieder in aufsteigender Linie um

die Grenze von rund 15 Millionen

Jahrestonnen.

Ursachen des Riuckganges
des 'Wasserverkehrs. Fragt
man nach den Ursachen des bedauer-
lichen Ruckganges des W asserverkehrs
in Berlin auch schon in einer Reihe von
Jahren vor dem Kriege, so sind ver-
schiedenartige Grinde als fur den
Niedergang malRgebend anzufuhren. An
erster Stelle steht hier zweifellos das
auf die vorangegangene Uberproduk-
tion an Wohnungen zurickzufihrende
Erlahmen der Bautédtigkeit in Berlin
schon in der Vorkriegszeit und noch
weit mehr bekanntlich in der Kriegs-
und Nachkriegszeit. Diese Ursache fur
den Verkehrsrickgang ist deutlich er- dok 1916.
sichtlich aus einer Zergliederung des
W asserverkehrs nach Ankunft- und
Abgangsgiitern und weiter nach den
Guterarten. Dabei zeigt sich, dall die
— abgesehen von ausgeschachteter
Erde — hauptsdchlich aus Industrie-
erzeugnissen und GenuBmitteln be-
stehende Ausfuhr durchschnittlich fast
immer gleichgoblicben ist, wéhrend der
Ruckgang last ausschlieRlich die Ein-
fuhr nach Berlin betrifft. Von den 70
nach der Reichsstatistik unterschiede-
nen Glterarten zeigen alle mit Aus-
nahme der Baustoffe dasselbe Ver-
halten: allméhlicher Zuwachs bis kurz
vor dem Kriege wund dann starke
Abnahme <als unmittelbare Kriegs-
einwirkung. Die Verkehrslinien der
die wichtigste Guterart darstellenden
Baustoffe verlaufen dagegen fast
genau wie die Kurve desgesamten
Ortsverkehrs und .sind daher fir diesen
geradezu ausschlaggebend gewesen.
Von dem Gesamtverkehrsrickgang um
rund I'A Millionen 1 entfallen rund
zwei Drittel auf die nachlassende Ein-
fuhr von Brennstoffen, wovon wiederum
die Hélfte schon auf die Zeit vor dein
Jahre 1914 entfallt.

Kein Zweifel besteht ferner dar-
uber, dal die seit einer Reihe von
Jahren eingeschlagene Eisenbahntarif-
Politik dem Berliner Wasserverkehr
sehr abtrédglich gewesen ist; denn in-
folge der Staffeltarife, die auf groRe
Entfernungen auferordentliche Er-
méRigungen gewdhren, sind offenbar
viele Giter von den W asserstralen zur
Eisenbahn abgewandert, obgleich die
Uberlegenheit der Binnenschiffahrt ge-
rade in der wohlfeileren Befdrderung
von geringwertigen Massengitern auf
groRe Entfernungen liegt wegen des
glnstigeren Verhéltnisses der toten
Last zur Nutzlast, wegen der niedri-
geren Anschaffungs- und Betriebs-
kosten der Transportmittel und wegen
des geringeren Fahrwiderstandes.

Als weiterer Grund fir den Ver-

kehrsrickgang auf den Berliner

W asserstraen seien hier noch Kkirz Abb. 16. Badeanstalt in Hilversum. Arcli. \\. Dudok 13-0.
erwdhnt: die in der fraglichen Zeit- Vom Internationalen Staddtebaukongref? In Amsterdam.

Periode vielfach schlechten Wasser- ,
Standsverhdltnisse in denStromgebietender Elbe Heranfuhrung eines betrédchtlichen Teils des Berliner
und noch mehr derjenigen der Oder, dieneben den Bedarfs dienen.

1. November 192L



SchlieRlich sei auch noch darauf hingewiesen, dal
vor der Errichtung der neuen Berliner Hafenanlag'cn
die alten Héafen und LadestraBen mit ihren vielfach
veralteten Ldsch- und Ladeeinrichtungen der Verkehrs-
entwieklung nicht genugten. Es war also nui naturlich,

Abb. 17.

daB besonders im Umschlagsverkehr sich allmédhlich aus
Grunden derErsparnis an Umladungskosten eine gewisse
Abwanderung zur Eisenbahn bemerkbar machte. Man
wéhlte — zumal die erwdhnte Tarifpolitik der Eisen-
bahn erhdohten Anreiz bot — mit Vorliebe mehr und mehr
den unmittelbaren Eisenbahnweg zum Empfangsort.

20

Aua der Gartenstadt Hontrnst (Den Haag).

Mdéglichkeiten der Neubelebung:des

W dsserv; e-rke.hr,s.; Angesichts der geschilderten

Ursachen erhebt sich nun unwillkirlich die Frage, ob

und inwieweit es maoglich ist, den Verker wieder er-

neut und dauernd zu beleben. Ein weiterer

Ausbau der zur Zeit bestehenden

W asserwege und Hafenanlagen fur

sich allein wére nach Lage der Ver-

héltnisse kaum geeignet, den Verkehr

nennenswert ginstig zu beeinflussen.

Allerdings konnten vereinzelt durch

gewisse Umbauten und Ergénzungs-

bauten, worauf ich nachher noch kurz

zu sprechen komme, noch Verkehrs-
erleichtcrungen geschaffen werden.

Aber im allgemeinen durften die
Berliner Hafen in ihrem heutigen Zu-
stande zumal nach Vollendung des
W esthafen-Erweitenmgbaucs*) noch
lange den Verkchrsansprichon ge-
nugen. Dagegen kann ein besonders
glnstiger EinfluB auf die Hebung des
W asserstraBenverkehrs vor allem da
erhofft werden, wo nach den vor-
stehenden Ausfihrungen die Haupt-
ursache des bisherigen Verkchrsrick-
ganges zu suchen ist, d. h. in der
Forderungen der Berliner Bautétig-
keit. Von ihr ist der Berliner Wasser-
straBenverkehr in ganz erheblichem
MalRe abhéngig. Je mehr sie darnieder-
liegt, destomehr hat sich eine vermin-
derte Ausnutzung des- vorhandenen
Kahnraumes bemerkbar gemacht. Nun
hat das Baugewerbe vor allem auch
durch die Einwirkungen der Zwangs-
wirtschaft, die der Krieg hervorgerufen
hatte, bisher in erwinschtem Male
noch nicht, wieder zur Betdtigung
kommen konnen. Es werden daher
auch die nachteiligen Ruckwirkungen
dieses Umstandes, auf die Schiffahrt
sich  einstweilen nicht vermeiden
lassen. Immerhin haben aber die neuer-
dings in Angriff genommenen Auf-
stockungen und Ausbauten von Ge-
schéaftshausern sowie das nach weiterer
Betdtigung dréngende Siedlungswesen
wenigstens schon eine gewisse Besse-
rung gezeitigt. Eine weitere Entwick-
lung auf diesem Gebiete ist fur die
Folgezeit zu erhoffen, zumal der herr-
schenden Wohnungsnot in absehbarer
Zeit auf irgendeine Weise in immer
weiterem MaBe wird Rechnung ge-
tragen werden missen. Im Interesse der
Hebung des Berliner. W asserstrallen-
verkehrs wére dies nur zu begriufRen.

Viel héngt fur das Wiederauf-
blihen des W asserverkehrs auch von
der kunftigen Tarifpolitik der Eisen-
bahn ab. Da zu befirchten ist, daR
die Feindbundmachte die Deutsche
Reichsbahn unter Zurickstellung aller
volkswirtschaftlichen Belange ledig-
lich als Ausbeutungsobjekt betrachten
und demgemé&R die Tarifschraube so-
weit wie nur irgend maoglich anziehen
werden, so dirften die dem Reich ja
verbleibenden W asserstralen kunftig
voraussichtlich in erhéhtem MaBe wett-
bewerbsfdhig mit der Eisenbahn sein.

Leider sind nun die bisher genannten Mittel zur
Neubelebung, des W asserstraBenVerkehrs nicht derart,
daBR sie von heute auf morgen zur Anwendung ge-
langen und ihren EinfluR ausuben kdnnten.

Man hat daher aus der Not eine Tugend gemacht
Din Schriftltg. —

Abb. 19.

Landhaus-
Siedlung
all
Park Marlot
(Den Haag).
Vom
internationalen
Stadtebau-
Kongrel3 In
Amsterdam.

*) Der inzwischen bereits in Angriffgenommen ist.
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und zundchst den Hebel da angesetzt, wo er die beste Beteiligung der Stadt die Berliner Hafen- und Lager-
und schnellste Wirkung versprach; man hat eine Neu- haus-A.-G. — kurz ,B'ehala“ genannt — grindete. Nur

Gartensicdlung Vreewijk
bei Rotterdam.

Erklarung:

t. Speisehaus. — 2.'Ledigenheim. — 3. Gcmeindcsehule, —
¢l Besondere Schule. A iibernachtim KSgebiiudc. —6. Festbnus,
7. Bewahrsehule. — S. Schwimmbad.

Abb. 21. Siedlung Heyplaat bei Rotterdam,

IBKPSsil.

Vom Internationalen Stédtebau-Kongre In Amsterdam.

Organisation in der Bewirtschaftung der Berliner Hafen mit Hilfe der nicht iiur iiher den Berliner LinfluR-
vorgenomuieii, dadurch, dal man unter angemessener bereich, sondeni sogar weit Gber die Grenzen Deutsch-

1. November 1924. 21



lands hinausreichenden Beziehungen einer leistungs- den kurzen Erfahrungen mit dieser von allen kommu-
fahigen Speditionsunternehmung, die insbesonders in nalen Hemmungen freien Neuorganisation mbesteht die
den Seestddten gut vertreten ist, schien es madglich, Aussicht, daf die Hoffnungen bei einer nur einigermalien
Berlin zu einem Warenstapelplatz ersten Ranges und gunstigen Gestaltung der allgemeinen W irtschaftslage
damit seine Hafenanlagen rentabel zu machen. Nach in Erfallung gehen werden. — (SchluBR folgt.)

Vom internationalen Stadtebau-Kongref3 in Amsterdam 1924.
Vom Geh. Oberbaurat Dr.-Ing. e.h. J. Stibben in Minster i. W. (SchluR aus No. 2.)
(Hierzu die Abb. S. 19—21 und die in Nr. 2 vorausgeschickten.)

3. Die Besichtigungen. Sehenswirdigkeiten den aufrichtigen Dank der Teilnehmer
ie hollandischen Stadte haben sich i n Zusammenwirken verdient. Die Besichtigungen bezogen sich auf Wolmungs-
mit der KongreRleitung durch die wohlgelungene Ver- anlagen hei Amsterdam in \ erbindung mit einer Autofahrt
anstaltung von Ausfligen und die Vorfihrung ihrer durch und einem Fluge uber die Stadt, auf Siedlungen bei

Abb. 22. Aus Lau

oben). Taanderstralle
uischendijken. Arch. 0 ud

Abb. 26 (links). BetonkUnser in Hillepolder
bei Rotterdam. Arch. van Hardeveld.
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Hilversum und Utrecht, auf Stadterweiterungs- und Wohn-  reichen Stab von Architekten und anderen Angestellten.
anlagen beim Haag, sowie schlieflich auf die Staddte Delft Daneben bestehen zur Milderung der Wohnungsnot Gesetze
und Rotterdam nebst dem Hafen, dem
Flugfeld und den Gartenvorstddten Vree-
wijk und Heyplaat daselbst. Eine aus-
fuhrliche Berichterstattung tber alle diese
Besichtigungen wiirde den Rahmen dieses
Aufsatzes weit Uberschreiten. Es sei aber
versucht, wenigstens Uber einige Haupt-
punkte kurze Mitteilungen aneinander-
zureihen und im Ubrigen die Abbildungen
sprechen zu lassen.

Ainstcrdam als Stadtanlage mit
den konzentrischen Grachten, den zu-
meist schmalen und hohen Héusern, den
monumentalen alten und neuen Bau-
werken (Schlo, Bdrse, Post, Kirchen
usw.), durfte im wesentlichen bekannt
sein. Auch uber dio Stadterweiterungen
ist Vieles verdffentlicht worden (vgl. z. B.
Deutsche Bauztg.. Jahrg. 1918, S. 55 ff),
wenig dagegen Uber die in jungster Zeit itiSe
zahlreich entstandenen Kleinwohnungs-
Siedlungen im AuBengeldnde. Eine Luft-
reise Uber das ganze Stadtwesen, wie sie
den KongreBteilnehmern gegen maRiges
Entgelt dargeboten wurde,” gewéhrte den
aus dem Flugzeug auf die ausgebreitete
korperliche Landkarte Hinabscliauenden
einen auBerst reizvollen Uberblick UGber
den Stadtkern, die neuen Stadtteile und
die schmucken &uBeren Wohnanlagen
(vgl. unsere Abbildungen 7 bis 11 in Nr. 2.)
Eine vielfach unterbrochene Autofahrt
vermittelte dann auf gewohnte Art den
GenuB alter und neuer, schéner und min-
der schoner Stadt- und Architckturbilder
in rascher Folge. Eine Anzahl derselben
veranschaulichen anndhernd unsere Ab-
bildungen 1 bis 6 in Nr. 2. Manche der
Neubauten mochte man mit Kopfschitteln
betrachten, andere mit grpRer Anerken-
nung. Man hatte Gelegenheit.,, festzu-
stellen, dall die junge Richtung trotz des
noch unfertigen Eindrucks eine weit-
verbreitete Anerkennung findet, und dal
ihr Hauptfihrer, der im 39. Lebensjahr
kurzlich verstorbene M. de Klerk, von
Vielen geradezu als der hochverdiente
Bahnbrecher einer neuen holldndischen,
vielleicht sogar europdischen, Baukunst
gefeiert wird. Daneben stehen ubrigens
manche &ltere, weniger dem Neuheits-
drang Huldigende B&ukiinstler,wie Berlage,
die beiden Ouypers (Eduard und Joseph)
u. A., nach wie vor in hoher Achtung.

Wie in anderen Léndern, so haben
auch in den Niederlanden der Staat und
die Gemeinden sich gendtigt gesehen, mit
o0ffentlichen Mitteln den Wohnungsbau zu
fordern oder selbst zu betreiben. Die Ein-
wohnerzahl Amsterdams ist seit 1850 bis
heute von 230 000 auf rund 700 000 Seelen
gestiegen; davon entfallen mehr als
200 000 auf die Zunahme seit 1910. In
den letzten Jahren sind in und bei . Amster-
dam nicht weniger als 24 387 Wohnungen
mit 6ffentlichen Beihilfen oder durch die
Gemeinde selbst erstellt worden; das sind
fast 15 v. Il. aller vorhandenen Wohnun-
gen, deren Zahl am 1. Mai 1922 zu 166 641
ermittelt wurde. Nach Vollendung der
mit Staats- und Gemeindegeldern noch in
Bau und Vorbereitung befindlichen 16 047
Wohnungen wird der Vomhundertsatz auf
rund 24 ansteigen! Die Staats- und Ge-
meindeanleihen fir den Volkswohnungs-
bau belaufen sich auf mehr als 140 Mil-
lionen Gulden.

Von den fertiggestellten Wohnungen
stehen 6335 im Eigentum der Stadt, 11 253
in dem von Bauvereinigungen, 6799 sind
privater Besitz. Der Betrieb der Ge-
meindewohnungen erheischt einen jéhr-
lichen ZuschuB von rund 710000 Gulden,
der von Staat und Gemeinde je zur
ungefahren Halfte getragen wird. Bau Wohnhéduser in der BisonstraBe im Gartendorf
und Verwaltung erfordern einen umfang- Heyplaat bei Rotterdam. Areh. Baanders.

1. November 1924.



Uber Mietzwang und Mieterschutz, von denen der amtliche
Bericht sagt: ,,Die meisten dieser MalRnahmen werden wahr-
scheinlich in Balde zuruckgenommen werden®.

Hilversum ist eine dstlich von Amsterdam ge-
legene Stadt von 44000 Einwohnern. Der Gcmcinde-
architekt. W. M. Dudok berichtet, dal er sieh seit einem
Jahrzehnt bemiht habe, dem unregelmé&Big sternartigen
Stadtgebilde, das durch den an den Landstralen nach
aulen stark vorschreitenden Anbau entstanden war, durch
planméRige Erweiterung des Stadtkerns eine mehr kreis-
formige Gestalt zu verleihen. Einen auf diese Weise
entstandenen neueren Ortsteil, aus von der Gemeinde
erbauten: Wohnhédusern und einigen anderen Gemeinde-
bauten bestehend, zeigt unsere Abbild. 12, S. 18, wdahrend
die folgenden Abbild. 13 bis 10, S. 18 u. 19 mehrere Gebdude
aus dieser Siedlung veranschaulichen mdogen. Nach dem
Berichte hat der Verfasser die gewollte Wirkung nicht
angestrebt in der Einzelbehandlung, welche ,die Baumasse
zerbrockelt,” sondern in der Gruppierung und im Gesamt-
bilde. AuBerer Schmuck ist. vermieden. ,.Tir und Fenster
sind das naturliche und reine Ornament der Ubrigens un-
unterbrochenen Wand, die oft als groBe Flache auf einer
Fensterreihe ruht wie die Stirn auf dem Auge.”“ Inwie-
weit. kiinstlerische Anspriche dadurch befriedigt werden,
wolle der Leser bei Betrachtung der Abbildungen selber
beurteilen. Dudok scheint unter den modernen Bau-
kinstlern Hollands am weitesten links zu stehen*).

Der Besuch im Haag, verbunden mit einem
festlichen Empfang durch die Regierung und Gemeinde-
verwaltung, erstreckte sich auf die Besichtigung alter
Stadtteile und neuer Wohnviertel. Unter letzteren
seien besonders genannt die Landhaussiedlung Zorgvliet
und der Bezirk Duinoord, zwei Privatunternehmungen;
ferner der Gartenstadtteil (tuinstadwijk) Houtrust, UGber
welchen die Abbild. 17 und 18, S. 20, einen anndhernden
AufschluBR geben modgen (auch der an, Houtrust in
Abb. 18 anstoBende Teil der eigentlichen Stadtenveite-
rung ist bemerkenswert); das aus etwa 1500 Wohnungen,
entworfen von den Architekten Gort, Greve und Albers,
bestehende stadtische Kleinwolmungsgobict Duindorp,
dessen Héuser vielfach in sehr gefalliger Weise um Innen-
héfe gruppiert sind; sodann der von der Stadtgemoindo
erschlossene und. meist von Privaten mit Staatszuschuf
bebaute westliche Teil der Stadterweiterung, die Bauten
an der Braamstraat, an der Mccrdervoortlaan, am ,Oude
Schcveningsche Weg*“, am Trekwcg, am Willemspark und
das Landhausviertel beim Park ,Marlot*. Auf letzteres
beziehen sich unsere Abbild. 19, S. 20, und 22, S. 22. Die
Leistungen des Haager Stadterweiterungs- und Woh-
nungsamtes, unter Fuhrung von Mannern wie Bakker-
Sehut, Suyver und Schilrmann, verdienen hohe Aner-
kennung. Weniger scheint die in jungster Zeit ausge-
fuhrte Freilegung der ,Gefangenenpforte* im Haag

Vermischtes.

Breite StraBen. In Nr. 2 von ..Stadt und Siedlung*
inacht Stadtbaurat Paul Wolf darauf aufmerksam, daB wir
im allgemeinen viel zu breite Stralen angelegt haben und
erklart, daB wir besser tun wdirden, unsere StralRen
namentlich in bezug auf den StraBendamm zu verschmaélern,
statt letzteren noch zu verbreitern. Auf die viel zu breiten
StraBen Berlins hat schon Dr. Ernst Bruch in der Ab-
handlung: ,Berlins bauliche Zukunft und der Bcbauungs-
plan“ (No. 0 bis 25, Jahrg. 1870 der ,Deutschen Bau-
zeitung®) aufmerksam gemacht, aber es hat nichts geholfen
und es werden alle schénen Aufsdtze in Fachzeitungen
und Vortrdge auf Kongressen usw. daran nichts andern,
solange die Bewohner der Stddte und besonders der Vor-
orte von dem GroRenwahn befangen sind, daB schmale
Stralen zu b&uerisch sind, und dal nur breite ,Prac ht*“-
straBen der GrofRstadt und also auch den Vororten der
Grofstadto wirdig seien. Dieser GroRmannsucht ist es
zuzuschreiben, daR in den Berliner Vororten und wahr-
scheinlich auch in den Voyprtcn anderer GrofRstadte die
vorhandenen Stralen Uber Geblhr verteuert werden,
In den sddlichen Vororten sind in den letzten Jahren
vor dem Kriege eine ganze Anzahl von Stralen aus diesem
Grunde verbreitert worden, so die Ma.riendorfer Strale in
Steglitz, der Hindenburgdamm in Grof3-Liehterfelde, mul
jetzt worden in Mariendorf die .Tempelhofer Strale ver-
breitert, in Lankwitz die Kaiser Wilhelm-Strale und deren
Verldngerung in Lichterfelde-Ost bis zum dortigen Bahn-
hofe, wobei die Damme verbreitert- und die Vorgérten,
soweit solche vorhanden, kassiert werden. Dabei waren

*) Wir lassen noch einen besonderen Aufsatz dber hollandische
Baukunst an anderer Stelle der ,Deutschen Baiueitung*“ folgen, —
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zu befriedigen, die als FulRgdngertor auf dem Birgersteig
einer HauotverkelirsstraBe stehen geblieben ist und durch
die Anflgung eines weiteren Pfdrtehcns fur FulRgdnger er-
ganzt worden soll. (Vgl. auch Jahrgang 1923 des Zentral-
blattes der Bauverwaltung S. 28.)

Rotten dams schnelles Wachstum wird dadurcli
verdeutlicht, da seit 1870 die Einwohnerzahl von 100 000
auf 540000, die Schiffahrt von 1 Million auf 13 Millionen
Tonnen gestiegen ist. Als Ursache dieser Entwicklung
wird die wirtschaftliche Blite des rheinisch-westfélischen
Hinterlandes seit, der Roie.hsgrindung angegeben. Be-

.siehligt wurden die Stadt, die Héafen und von den .neuen

Stadtteilen besonders Tuisehendijken, Beukelsdijk, Spangen
und Kralingsche Pias auf dem ndrdlichen, sowie '‘Bloem-
liof, HillepOlder, Yreewijk und Heyplaat auf dem linken
(sudlichen) Maasufer. Durch unsere Abbild. 20 u. 21, S. 21,
23 bis 29, S. 22 u. 23, versuchen wir den Eindruck des Ge-
sehenen, wenn auch recht unvollkommen, wiederzugoben.
Die nordlichen Stadtteile sind dem mehrgeschossigen Hoch-
bau gewidmet, mit Ausnahmeder neuen Landhausviertel, die
den 470ha groBen Seepark. Kralingsche Pias genannt, (vgl.
unseren vorhergehenden ‘'Ausstellungsbericht Nr. 1, S. 16)
an drei Seiten umgeben sollen. Auch die StraRen in Bloem-
Itof und Hillepolder sind mit groReren Miethdusern bebaut,
wdéhrend die Siedlungen Vreewijk und Heyplaat vor-
wiegend aus Einfamilienhdusern im Flachbau bestehen.
Heyplaat ist ein rihmenswertes Unternehmen der Rotter-
damer Droogdok-Maatschappij (Trockendock-Gesellschaft),
ein Werk der Wohnungsfirsorge fir ihre Arbeiter und
Beamten. Auf einer Fldche von etwa 9 111 GroRe sind nach
Entwirfen und unter Leitung des Areh. Baanders
(Amsterdam) 352 Wohnungen erbaut worden oder im Bau
begriffen, und zwar fir Arbeiter 225 in Einfamilienhdusern
und 112 in Zweifamilienhdusern (je eine Wohnung im Erd-
und im ObergeschoRB), sowie 15 Wohnungen fir Beamte.
Von dem Gelédnde wurden fir diesen Zweck 43 v.Il. zu
Stralen- und sonstigen Freiflichen, 4 v. H. zu Gemeinde-
bauten. 7 v. Il. zu halb6ffentlichen Gebduden und nur
46 v. H. zu Wohnhdusern mit deren Gédrten benutzt. Die
Grule der letzteren betrdgt durchschnittlich 74‘m; dieses
geringe Mal wird begrundet durch den hohen 'Erbpacht-
zins, der an die Gemeinde, um deren Eigentum es sieh
handelt, gezahlt werden muf. Lobend mag noeh erwé&hnt
werden, daB die Vorgéarten nach einheitlichem Plan durch
den Landschaftsgartner Tersteeg angelegt wurden.

Alles in Allem wird man die umfangreiche offentliche
und halbdffentliche gemeinniitzige Tatigkeit auf dem Ge-
biete des hollandischen Wohnungswesens voll anerkennen.
DaR ihr eine sehr schwache private Wohnungsbauunter-
nehmung gogeniuberstoht, ist eine triibe Erscheinung in fast
allen Léandern. Hier Wandel zu schaffen, ist lberall eine
wirtschaftspolitische Aufgabe der nédchsten Zeit von sehr
ernster Bedeutung. —

die StraBen schon bisher breit genug, um selbst einem
weit, starkeren Verkehr als er bis "jetzt dort herrschte und
in den kunftigen Jahren vorhanden sein wird, vollauf zu
genligen, aber die schmale Strale, die mit alten, wirklich
Schatten gebenden, B&umen besetzt ist, ist nicht vornehm
genug, es ist eben keine ,Pracht“strale! Die Berliner
StraBe in Charlottenburg wéare wohl in eine solche Pracht-
strale nach Abholzung des Lindenhains vor der Tech-
nischen Hochschule, verwandelt worden, wenn Kaiser
Wilhelm 11. nicht sein Veto eingelegt'hdtte und sich gegen
eine Regulierung der genannten Strale zwischen Land-
wehrkanal und Knie ausgesprochen hétte. — K. D.

Der Stédtebau im Deutschen Baukalender 1925. Der
Bedeutung des Stddtebaus entsprechend ist der Abschnitt
tUber ,Bebauungsplédne” im Teil Il zu einem Ab-
schnitt ,Grund lafglen des Stéddte baus“ erweitert,
der von Areh. Henry GroR, Berlin, neu bearbeitet worden
ist. Der Kalender erscheint im November cl. J. —

Chronik.

Grtintlachen im Hildesheimer Bebauungsplan, In einer ihrer
letzten Sitzungen gaben die stadtischen Kollegien in Hildesheim
grundsatzlich 1hre Zustimmung zu einer Vorlage auf Festlegung
von Grinstreifen und Erhgarten im Bebauungsplan mit der
MaRgabe, dal die Breite-des Grinstreifens nicht unter 80 m
betragen Solle. —

Inhalt: Die Entwicklung der Berliner Wasserstrallen und
ihre Beziehung zum Generalbebauungsplan. — Vom inter-
nationalen Stadtebaukongrel? in Amsterdam 1924 (Schluf® aus
Nr. 2). — Vermischtes. — Chronik. —
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