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Verbesserung des Giuterverkehrs im Hafengebiet von Newyork.

Mitgeteilt von Oberbaudirektor G. Leo,

ie, gewaltigen Wasserflachen der
oberen Bucht von Newyork
und des bis etwa 2 km breiten
Hudsonflusses bilden bekannt-
lich einen ausgezeichneten Hafen
und damit die Grundlage fur das
wirtschaftliche Gedeihen und
Wachsen des Hafens und New-
yorks mit umliegenden Stadten.
Sie stellen aber zugleich ein
schwer zu Uberwindendes Hemmnis dar fur die Ent-
wicklung des landfesten Personen- und Guterverkehrs
zwischen den durch die Wasserflaichen getrennten Ge-
bietsteilen des Staats und der Stadt Newyork (Man-
hattan, Brooklyn, Richmond) und des Staates (New-
jersey mit den Stadten Jersey, Hoboken, Newark
am westlichen Ufer des Hudson. (S. Plan Abb. 2, S. 26.)

Nur die Newyorker Zentralbahn dringt wie mit
ihrem Personenverkehr (GroR. Zentralbahnhof) so auch
mit dem Giterverkehr von den Neuengland-Staaten
vom Norden her in Manhattan, das Stadtherz, ein.

Die gleichfalls von Norden kommende New Haven
u. Hartford Bahn endigt bereits nordlich des Harlem-
flusses an seiner Einmindung in den OstfluB mit dem
Endguterbahnhof Port Morris.

Die Long Island Bahnen finden ihr Ende in Brook-
lyn &stlich des Ostflusses, und die Eisenbahnen aus
dem industriereichen Westen Pennsyivaniens haben
ihre Endguterbahnhdfe am westlichen, linken Ufer des
Hudsonflusses. Mit Féahrschiffen werden die 'Guter-
wagen auf das andere Hudsonufer nach Manhattan und
bis vor einer Reihe von Jahren auf 20 km langem
W asserwege durch den OstfluR nach Port Morris zur
W eiterbefdrderung der Gilter nach den Neuengland-
Staaten gebracht. Die in starkem Wetthewerb mit-
einander stehenden Eisenbahngesellschaften haben es
rechtzeitig verstanden, sich fur diesen Verkehr in den
Besitz eines groBen Teils der Uferflaichen am Hudson
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zu setzen; sie haben sie damit dem Ozeanverkehr ent-
zogen und belasten mit ihrem Fahrverkehr die Hafen-
flache in starkem, nachteiligem MaRe.

Verlust an Zeit und Kosten war die Folge dieser
durch die topographischen Verhéltnisse verursachten,
verkehrstechnisch unzweckmé&figen Verhdltnisse. An
ihrer Verbesserung wird seit Uber einem Jahrzehnt
von den Hafenbehdrden Newyorks und Newjerseys
mit Nachdruck gearbeitet.

Den .ersten Schritt zur Verbesserung des geschil-
derten Zustandes haben die Pennsylvania Bahn und
die von ihr kontrollierte Long Island Bahn getan. Am
Westufer des Hudson wurde der Greenville-Bahnhof
(A) mit Anlegepldatzen fur Leichter und Guterfahr-
schiffe nebst Verschiebebahnhof neu erbaut. Die Bay-
Ridgelinie (B C) in Brooklyn wurde nach Beseitigung
von mehr als 70 Planibcrgdngen zu einer durch-
gehenden Gutcrlinie mit mehreren neuen Giterbahn-
hofen ausgebaut. AnschlieBend an sie wurde eine Ver-
bindungsbahn (C D) mit dem bekannten Viadukt und
der Lindenthallschen 300 m weitgespannten Hodllentor-
Bogenbruckc Uber den OstfluR (s. Abb. 1) geschaffen,
von der zwei Gleise die Guterverbindung mit Port
Morris, zwei Gleise die Personenverbindung mit den
Neuengland-Staaten bewirken.

Auf der 5 km langen W asserstrecke zwischen
Greenville (A) und Bay Ridge (B) vermitteln Fahr-
schiffe den Giterverkehr.

Auf diese Weise ist eine wesentlich bessere
Guterverbindung mit erheblich abgekirztem Wasser-
verkehr (5 statt 20 km) zwischen Newjersey und Port
Morris und damit zwischen Pennsylvania und den Neu-
england-Staatcn geschaffen.

Eine zur Entlastung des Hafenverkehrs notige
Ersetzung der Fdhren zwischen A und B durch einen
Tunnel unter der oberen Bucht hat man vorerst der
Zukunft Gberlassen.

Aber es sind noch viel weitergehende Malnahmen



ndtig, um den etwa 75 Millionen 1Fracht im Jahr be-
wéltigenden Eisenbahnguterverkehr zweckmdRig, ein-
heitlich und wirtschaftlich zu gestalten. Diese Er-,
kennteis hat die beiden Staaten Newyork und New-
jersey veranlaBt, eine gemeinsame Hafenbehdrde mit
einem Hafenbezirk (s. Plan, Abb. 2) zu begriinden. Sie
forderte im Dezember 1921 in einem Bericht, u.a.

eine
technische' und betriebliche Vereinigung der Giiter-
Endstationen im gesamten Hafengebiet mit Durch-

beforderung der Guter an die Zielstationen ohne Um-
ladung -und wunter tunlichster Vermeidung der In-
anspruchnahme der dem Schiffsverkehr zu Uberlassen-
den Uferflachen. Zur Zusammenfassung und Verein-
fachung des Guterverkehrs sind eine innere, eine mitt-
lere und eine duRere Giterringlinie geplant. (S. Abb. 2))
Die mittlere, etwa 99 kn lange Linie ist oben ge-
schildert; sie besteht bereits mit Ausnahme des
Tunnels A B.
Vom inneren,’'
267 kn langen Glter-
ring ist (Ober die
Héalfte vorhanden.
Ein Zweig ist fir den
Guteranschluf der
zukunftigen Newyor-
ker Hafenanlagen an
der Jamaika - Bucht
bestimmt, Der erst
in fernerer Zukunft
notige &uBere 111km
lange Ring ist neu
zu erbauen und wird
erhebliche Kosten
verursachen. Die
schwierigsteund kost-
spieligste Aufgabe
ist aber die Giter-
versorgung Manhat-
tans vom W esten her.
Die Hafenbehor-
de hat  hierfir ein
besonderes unabhén-
giges System elek-
trisch und automa-
tisch betriebener
Gutergleise in Aus-
sicht genommen, das
von der Stadt Jersey

RICHMOND

aus unter dem Hud-
son hindurch mit
einer Anzahl unter-

irdischer G uterstatio-
nen die Halbinsel Man-
hattan durchzieht.

Eine Voraussetz-
ung dieser Pldne st
die betriebliche Vereinigung des Guterverkehrs im
Hafenbezirk, die im Weltkriege durchgefiuhrt war
und sich durch bessere Ausnutzung des Hafens und
durch Kostenersparnis bewdahrt hat.

Wie es bei allen VerkehrSpldnen Newyorks der
Fall zu sein scheint, ist ein Teil dieses Planes der
Hafenbehdrde nicht ohne lebhaften Widerspruch von
verschiedenen Seiten geblieben.

Die Stadt Newyork erhielt i.J. 1921 die staatliche
Vollmacht zur Erbauung eines Tunnels unter dem
Narrow« (E F); sie war im Begriff, eine Erweiterung
der ihr erteilten Vollmachten zu beantragen und mit
den Eisenbahnverwaltungen eine Verstindigung uber
die Benutzung dieses Narrow-Tuimels zu suchen. Da
erschien der oben behandelte Plan der Hafenbehdrde
mit dem Tunnelprojekt A B. Die Stadt widersprach
letzterem Plan heftig, vor allem auch deshalb, weil
der zur Stadt Newyork gehdrige Stadtteil Richmond
nicht an das geplante neue System der durchgehenden
Guterringlinie angeschlossen wurde.

Aber der Staat berlicksichtigte diesen Widerspruch
nicht; er genehmigte den Plan der Hafenbehdrde. Die
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Eisenbahngesellschaften erkldarten der Stadt Newyork
im Januar 1922, da fur manche Jahre die bestehen-
den Verhdltnisse bei Verstdirkung des Fdahrbetriebes
den Verkehrsanspriehen genligten; sie seien nicht in
der Lage, weitgehende Verpflichtungen, wie sie der
Narrows-Tunnel erfordere, zu lbernehmen, seien aber
auch der Ansicht, daB der Plan der Stadt weder im
Interesse der Offentlichkeit noch der Eisenbahn liege.
Nur die Ohio-Eisenbalmgcsellschaft beteiligte sich, ohne
Ubernahme irgendwelcher Verpflichtungen, an den
weiteren Vorarbeiten der Stadt,

W ahrscheinlich  scheuen die Eisenbahnverwal-
tungen nicht nur die Anlagekosten einer Tunnelverbin-
dung Uberhaupt, sondern auch die erhdhten Betriebs-

kosten infolge des gréBeren Umweges uber Richmond.
Trotz dieser ablehnenden Stellungnahme der
Eisenbahng'esellschaften, und obwohl nach Erkundi-
gungen an Ort und

Stelle die Verwen-

dung des Narrows-

Tunnels nicht geklart
zu sein scheint, hat
die Stadt Newyork
mit dem Bau dieses
Tunnels, der nur et-
wa die halbe Lé&nge
des geplanten Tun-
nels A B erhalt, be-
gonnen, in der Ubeiv
zeugung, daB sie als
Pionier auf dem Ge-
biet des' Guter- und
Personeneisenbahn-
verkehrs einen in Zu-
kunft doch ndtigen
Schritt tut.

Die vorstehenden
Ausfihrungen lassen
erkennen, dafl auch
auf dem Gebiet des

Glterverkehrs in
Newyork und fur sei-
nen Westhafen grofe
technische und or-
ganisatorische  Auf-
gaben zu ldsen sind,
und wie diese Auf-
gaben durch die Zer-
splitterung der Ge-
walten auf Staaten
und Stadte sowie des
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Besitzes und Betrie-
bes auf zahlreiche
private Eisenbahn-

gesellschaften*) er-

schwert werden, eine

Mahnung zur Zusammenfassung von Planungen auch

in anderen wirtschaftlich und verkehrstechnisch zu-
sammengehdrigen Gebieten. ,—

¥ Aumerkung der Schriflleitullg. Die Nachteile
der starken Zersplitterung 'des Bahnbesitzes und -Betriebes in
Amerika worden jetzt auch dort anerkannt und haben groRe
Plane fur eine weitgehende Konzentration hervorgerufen. Wie .
wir einer Mitteilung der ,.D. A. Z“ vom 14. Oktober d. .L ent-
nehmen, bestanden in Amerika vor kurzem etwa noch 2000 ver-
schiedene Gesellschaften, davon 200 grofR3e, mit zusammen425000km
Lange, die nach einem schon 1022/23 aufgestellten Plane der
.Kommission fur den zwisehenstaatl. Handel“, der Bundcs-Auf-
sichtsbehtirde fur Eisenbahnen, in 19 grofRe Systeme verschmolzen
werden sollten. Inzwischen ist aber bereits von privater Seite die
Initiative ergriffen worden. Im Osten und im testen sind zwei
gioRe Eisenbahnsysteme geschaffen worden. Bei dem ersten, das
14 400 km umfaldt, bildet die Nickel Plate den Stamm. Dazu ge-
horen die Eric, Pcre Maqguette, Chcasepeake & Ohio Bahn. Es ver-
landet Buffalo mit Chikago und das Seengebiet mit Pittsburgh, mit
Newyork und mit St. Louis am Missisippi und stellt durch die
Chcasepeake & Ohio auch eine -Verbindung mit den sudlicheren
Hafen der Ostkusto dar. Das westliche System, das sich an die
Missouri-Pacific angliedcrt, umfafit etwa 27500 km und Uberdeckt
im wensentiieheu das Gebiet westlich und stdlich von St. Louis
bis nach. Sau Franzisco und anderen Hafen der Westkiste, In
Chikago und St. Louis berthren sich beide Systeme. lhre ¢'erbin-
dung wurde ein cinheitl. Svstein vom Atlantic bis Pacific schaffen. —
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Die Entwicklung der Berliner Wasserstralen und ihre Beziehung
zum Generalbebauungsplan.

Von Magistratsoberbaurat Zaar, Berlin.

ebersicht iibcr die Ildafen
und LadestraBen ill Grof -
Berlin. Es sei nun zuné&chst ein
Uberblick tber die Lage und Be-
.delturig der einzelnen Hafen und
Ladestrale gegeben:

Betrachtet man den Ubersichts-

plan in Nr. 3 ndaher, so fallt sofort
die dezentralisierte Lage der Hafen-
anlagen ins Auge. Zweifellos I4Rt sich eine ge-

wisse Systcnrlosigkeit in der Anlage darin nicht ver-
kennen, wofur aber die frihere kommunale Zer-
rissenheit- des GroR-Berliuer Wirtschaftsgebietes die
Ursache ist. Berlin. Charlottenburg, Spandau, Ncu-

n'4 w

Wendepta ;

kollii und Tegel betrieben keine gemeinschaftliche,
sondern eine gesonderte Schiffahrts- und Hafenpolitik.
Hdtte man hier von Anfang an mehr nach einheitlichen
Gesichtspunkten gearbeitet, so wére wohl ein anderes,
etwas mehr zentrales Hafensystem zu erreichen ge-

wesen; immerhin darf man nicht Ubersehen, daB fir
eine W eltstadt von der riesigen Ausdehnung Berlins
nicht — wie das z. B. bei einer gewdhnlichen Grof3-

stadt noch der Fall ist— in einereinzigen ge wa 1
tigen Hafenanlage, trotz der damit, offenbar ver-
bundenen vorteilhafteren Bewirtschaftung, das Ideal er-
blickt werden kann, sondern in einerverntillftig en
Dezentralisierung der Ladeangelegenheiten,
.damit die Transporte von und zu den Verbrauchs- bzw.
Erzeugungsstdtten nicht zu laug und zu teuer werden.
Bei der Anlage der beiden groRen Héafen Alt-Berlins,
dem O stlrafent) und dem W esthafon.von dem
wir oben einen Plan wiedergeben, hat diese Uberlegung
seinerzeit denn auch den, Ausschlag gegeben.

Der Wcsthafen, die modernste und zugleich grof3te
und leistungsfédhigste Hafenanlage GroR-Berlins, ist an
der vorkciirsteciinisch auBerordentlich glnstig ge-
legenen Stelle ndérdlich der Ringbahn, zwischen den
Bahnhéfen BeufBclstraBe und Putlitzstrale, an dem
Schnittpunkte der vorhin genannten, nach Osten,
Westen und Norden fihrenden Wasserwege angelegt

*) Ausfuhrlich mit zahlreichen Abbildungen dargestellt in Deutsche
Bauzeituug 191-1, S. 719 ff. —

15. November 1924,

(SchluB' aus No. 3.)

An zweiter Stelle ist der an der Obersp.ree ge-

legene, hauptsédchlich dein Verkehr mit dem Osten
dienende, Osthafen zu nennen. Weiter sind von Be-
deutung der Spédndau er Sudhafen, die Neu-
kdllner Héafen, der Tegeler Hafen, der Ilum-

boldthafen und der Urba nhafen.

Alle diese vorstehend genannten Anlagen mit einer
Gesamtflache von rund 111 ha, einer nutzbaren Kaildnge
von rund 20 km, gedeckten Lagerrdumen fur 176 00b1
Guter und 47 Kranen — um nur einige Hauptzahlen
zu nennen — sind zusammen mit einer Reihe von an
der Spree und den Zweigkanélen gelegenen L ad e-
Strafen an die ,Bchala“ verpachtet. Daneben be-
stellen in GroR-Berlin noch: die dem preuflischen

Lagepldn des Westliatcas
zu .Berlin.
.MaRstab 1:7-500.

Fiskus gehodrigen beiden Héfen, der Scliéneberger
Hafen und der Nord hafen. ferner die im Besitz des
Restkreises Teltow befindlichen Kanalhafen Britz,
Teinpelhof. Steglitz und GroB-Lielitcr -
felde. Hinzu kommen noch der allerdings wenig be-
deutende staddtische Spandauer Nordhalen, sowie eine
grofBe Anzahl kleiner kommunaler und privater Ldsch-
end Ladestellen.

Neue Pl& le. Wie schon vorhin betont, werden
die GroR-Berliner Ilafen anlagen, zumal nach
Vollendung des dritten Westhafenbeckens*), dem Ver-
kehrsbedtirfiiis fir absehbare Zeit genligen, auch unter
Berucksichtigung des vermutlich groBen Verkehrs-
zuwachses, den die im néchsten Jahrzehnt hoffentlich
zu erwartende Fertigstellung des das westliche mit dem
dstlichen W asserstralennetz Deutschlands verbinden-
den Millellandkallals und seiner Ergdnzungs-

bauten — d. b. die Erweiterung des lhle-Plalie-Kanals
und der Spree-Oder-WasserstraBc auf Mitteilandkanal-
maR — der Reichshauptstadt, bringen wird. Dagegen

werden die Berliner W asset*strafen zum Teil
noch einen entsprechenden Ausbau erfahren missen,
um dem kunftig von den westlichen W asserstrallen
her immer mehr zu erwartenden 100CM-Normiélsehiff
den Zugang zu den Berliner Hafen und den Durchgang
durch Berlin zu gestatten.

*) Die Arbeiten
nommen. —

dafir sind bereits vor einiger Zeit in Angriff ge-
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Im eigentlichen Spreelauf durfte allerdings voraus-
sichtlich zur Not die Hoherlegung der Miuhlendamm-
und der Oberbaumbricke ausreichen. In Anbetracht
der von Jahr zu Jahr wachsenden Bedeutung des W est-
hafens empfiehlt es sich aber, groRzlgiger zu arbeiten
und schon jetzt im Bebauungsplan einen spéteren
Durchstich vom Vcrbindungskanal nach der unteren
Spree, mit einer groBen modernen. Schleuse daselbst,
vorzuschen, um den jetzigen fir die zukinftigen groBen
Schiffe wegen der scharfen Krimmungen gefédhrlichen
und auch wegen der zahlreichen Ladestellen dort fur
den durchgehenden Verkehr schwer passierbaren Weg
in glnstiger Weise abzukirzen. Im Anschluf daran
wadre die vom Westhafen Ulber den Nordhafen nach
dem Humboldthafen fiuhrende Strecke des Spandauer
Verbindungskanals fir das 100O-t-Schiff zu erweitern
und die den bisher auBerordentlich unglicklichen Ein-
gang von der Spree zum Humboldthafen Uberbrickende
Alsenbricke entsprechend umzubauen. Projekte fir
die letztere sind bereits in Vorbereitung. Damit wére
der die ungilnstigste Spreestrecke zwischen dem num -
boldthafcn und der Charlottenburger Schleuse ver-
meidende GroBschiffahrtsweg fir 1000O-CSchiffe durch
das Berliner Weichbild siehergcstcllt.

Zur Erhohung der Leistungsfdhigkeit, miBte dann
noch der seit langem von der Regierung ins Auge ge-
falte Plan des Neubaues der Miuhlendammschleuse
neben dem Inselspeichergrundstick oberhalb der
jetzigen Schleuse erfolgen, da die Muhlendammbricke,
die zufolge ihrer beschrédnkten Durchfahrtshéhe Uber
dem Oberwasser den Schiffsverkehr stark drosselt, sich
nach Lage der StraBe nicht wesentlich heben [4aRt.
Eine weitere Forderung und Vereinfachung des W asser-
verkehrs ist zweifellos zu erwarten, wenn einmal
der seitens der Stadt geplante, vom Tegeler Hafen
ausgehende Industrickanal Tegel—Rosenthal mit seiner
u. U. spéter uber Pankow—WeiRensee—Lichtenberg
zur Obcrsproe bei Cupenick als sogenannter Nordkanal
fortzufuhrenden Verldngerung zur Ausfihrung ge-
langen sollte.

Wenn nun auch die heutige Zeit wenig dazu ge-
eignet scheint, der praktischen Ausfihrung derartig
kihner Plane vor der Hand nédherzutreten in
Frage kédme ja auch jetzt nur die Ausfihrung als Not-
standsarbeit — so ist es doch gerade fur den General-
plan auRerordentlich wichtig, daB ein so wenig bieg-
sames und daher fir Bahnen und StraBen richtung-

gebendes Gebilde, wie cs eine W asserstraBe darstellt,
schon jetzt auf Grund eingehender Studien in seinen
Grundzigen festgelegt wird. Das gilt in erhdhtem
MaRe fur einen Kanal, der wie der geplante Nordkanal
wegen der zu Uberwindenden Hohenunterschiede ein
Schleusenkanal mit mehreren Haltungen sein muf, also
nicht nur in wagrechter, sondern auch in lotrechter

Richtung geblihrende Berucksichtigung bei der Ge-
landeaufteilung erfordert. Es ist nun nicht ganz so
einfach, wie der Laie zun&chst glauben kdnnte, einen
sowohl fiir den Kanalschlauch mit seinen Bdschungen,
als auch fur die Ncbenanlagcn wie Schleuse, Héfen,
Gleisanschlisse, Briucken mit Rampen usw. ausreichen-
den Geldndest.reifen von der Bebauung freizuhalten.
Hierzu ist vielmehr notig, das ganze Projekt wenig-
stens in seinen Grundzigen durchzuarbeiten. Abge-
sehen von der Linienfuhrung mufl genau festgelegt
werden, wo z. B. die Schleusenanlagen mit ihren Vor-

-

hédfen und etwaigen spédteren Erweiterungen zu errichten
sind, ob spfort oder auch fir den spéteren Ausbau
groBe Flachen erfordernde Sparbeckenanlagen in
Frage kommen oder nicht. Zu beachten ist dabei, daR
die Lage der Schleusen auch den Fldchenbedarf fir
den Kanal insofern beeinfluBt, als es natlrlich viel
ausmacht, ob eine Parzelle gerade noch in die obere

.Haltung zu liegen kommt, oder bereits ins Unterwasser

fallt; im letzteren Falle féallt der Geldnde eins eh 11i 11
natirlich tiefer und breiter aus und die vom Kanal
beanspruchte Geldnde f1adche ist entsprechend gréfRer.

Die Hohenlage der einzelnen Kanalhaltungen
wiederum ist grundlegend fur die den Kanal kreuzen-
den Stralen. So kann z. B. die durch, die Mindest-
durchfahrtshohe der Briucken nach unten begrenzte
Stralenordinate hohe und stérende AnschluBrampen
oder gar eine kostspielige Umleitung der betreffenden
Straen erzwingen, sofern man an den Stellen, wo zwei
Haltungen aneinandergrenzen, nicht vorzieht, statt der
StraBenverlegung eine Verschiebung der Schleusen
so weit.vorzunehmen. daB sich die betr. Strale aus.dem
Oberwasser ins Unterwasser bringen IlaRt.

Es ist ferner darauf zu achten, daR die W asser-
straBe durch eine zweckméRige Linienfuhrung die nutz-
bringende Lage zu den vorhandenen und geplanten
'Eisenbahnen erh&lt. Die Stralen beider Verkehrswege
sind daher, soweit mdéglich, in solchem Abstande von-
einander (etwa 150—200 m) zu fihren, daB die sich
zwischen und neben beiden Verkehrswegen ansiedeln-
den Industrien den vielseitigen Nutzen aus dieser
Wechselwirkung ziehen kénnen.

Daher ist in der N&he der WasserstraBe auf die
Sicherstellung geniugend grofRer Gebiete fir Industrie-
zwecke im Bebauungsplan, unterschieden nach Flédchen
fur die GroBindustrie und solche Industrien, die rauch-,
gerdusch- und geruchlos arbeiten, rechtzeitig Bedacht
zu nehmen; in weiterer Konsequenz davon sind in nicht
zu groBer Entfernung von den Arbeitspldtzen gesunde
und gerdumige Arbeitersiedlungen vorzusehen.

Man sieht also, wie eng alle wasserbaulichen und
wasserwirtschaftlichen Aufgaben GrofR-Berlins organisch
miteinander verbunden sind; man sieht auch, wie sehr
die Arbeit des Bauingenieurs mit der des Stéddtebauers
verknipft ist. Alle noch so schdn ausgearbeiteten
Siedlungspldne nitzen schlieflich nichts, wenn sie sich
nicht sinnvoll in das Netz der Verkehrsbander einfugeh.
Andernfalls laufen die Siedlungsgebiete Gefahr, daR
sie friher, oder spéter in brutaler Weise, entweder durch
groBe Fldchen beanspruchende wasserbauliche Anlagen
oder durch an Hoéchststeigungen und Mindesthalb-
messer gebundene Bahnanlagen, mit ihren Da&mmen und
Einschnitten oder auch nur durch Stralen- oder Flug-
plédtze durchbrochen werden.

Es ist also fir alle am Staddtebau Beteiligten das
Gebot der Stunde, in einheitlicher Zusammenarbeit die
augenblickliche Ruhe im Bauwesen in weit voraus-
sehauender Weise dazu zu benutzen, den nicht, von
heute auf morgen aufzustellenden Grundplan festzu-
legen, damit jede diesen Plan durchkreuzende Be-
bauung rechtzeitig vermieden werden kann. Dann wird
auch kunftig — und sei es auch erst nach einer Reihe
von Jahren —, wenn die Notwendigkeit zum
Bau groBer Verkehrsanlagen cintreten sollte, auch die
Mo6glichkeit zur Durchfihrung noch bestehen. —

Der EinfluB der Zeitverhaltnisse auf die Gestaltung der stadtischen Bebauungsplane.

Von Stadtbaurat Paul Wolf , Dresden.

enig gunstig ist die heutige Zeit fur eine
iR W eS kh weitdusschaugnde stadtische Grund-
iffl Wog stiucks-Politik. Solche Stadte wie
M Vil|sj Essen, Frankfurt a. M., Hannover. Ulm usw.,

N'e ’n den Jahrzehnten vor dem Kriege durch
R& w Sktlag. c;ne weitausschauende Grundsticks-Politik
eine bedeutende Bodonvorrats-Wirtschaft durchgefihrt
haben, sind heute in der angenehmen Lage, fir Siedlungs-
und Industriezwecke, fur Friedhofe, Spiel- und Sportplatze,
Kleingédrten usw. ausgedehnte Grundsticke zur Verfi-
gung Stollen zu konnen, wdhrend diejenigen Stddte, die
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(SchluBR aus No. 2.)

eine solche Bodenvorrats-Politik unterlassen haben, heute
mehr oder weniger auf schwerfdllige Enteignungs-Ver-
fahren oder schwierige Ankaufsverhandlungen angewiesen
sind. Aber auch d ie Stadte, die Uber ausgedehnten Grund-
besitz verfliigen, dirfen nicht sdumen, auch heute weiteren
Grundbesitz zu erwerben, damit sie nicht in denselben
Fehler verfallen, wie viele deutsche Stédte in den 70er
Jahren, die' ihren Uberkommenen Grundbesitz damals zu
einem groBen Teil verschleudert haben, ohne neuen Grund-
besitz sich zu sichern. Die Finanznot der Stddte birgt
die Gefahr in sich, dal man heute &hnlich verfahrt.
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leb mochte in diesem Zu-
sammenhang hinweisen auf das
sachsische ,,Gesetz uUber den Ver-
kehr mit Grundsticken“ vom
Jahre 1920, das den Gemeinden
bei jedem in ihrem Gebiete ge-
tatigten Grundstucksverkauf das
Vorkaufsrecht an die Hand gibt,
wenn offentliche Interessen dies
wiinschenswert, erscheinen lassen.

Noch ein Wort zu der Frage
dos Friedhofes. Wir missen
in  unseren Stadterweiterungs-
planen in vorausschauender
Weise unter Berucksichtigung
der notwendigen Dezentralisation
fir Begrdbniszwecke geeignete
Gelédnde vorsehen. In dieser Hin-
sicht besteht allerdings in vielen

Stddten noch heute ein grofer
Mangel darin, dal das Be-
stattungswesen ganz oder zum
groBen Teil in den Hé&nden der

Kirchengemeinden liegt. Ich bin
aber der Meinung, daB die Fried-
héfe unter allen Umstanden kom-
munalisiert werden mussen, nicht
zuletzt auch aus kinstlerischen
Griinden.
Erfolge einiger Stddte, die die
Friealiofe kommunalisiert haben,
haben in allererster Linie dazu
beigetragen, dal man sich dieses
langst vergessenen Kindes deut-
scher Kunst vor den Toren der
Stadte erinnert hat und heute all-
mahlich wieder von einer deut-
schen Friedhofskunst reden kann.
Nur wenn der Gesamtentwurf des
Friedhofes mit allen seinen Ein-
zelheiten erneut Zum Kunstwerk
wird und wenn wir — solange
wir eben eine ziinftige allgemeine
Handwerkskunst nicht besitzen

— die Aufstellung aller Grab-
denkmadler einer Zensur unter-
ziehen, nur dann werden wir
wieder zu einer Friedhofskunst

gelangen kénnen.

Die verdnderten wirtsehaft-

Abb. 12 (oben),
Abb. 13_(Mitte).

15. November 1924.

Die weithin sichtbaren.
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liehen Verhdltnisse nach dem Kriege fihren mehr und
mehr zu einer Bevorzugung der Feuerbestattung gegen-
Uber der Erdbestattung. In Dresden wirden im letzten
Jahre (Gber 40 v. H. aller Toten Feuerbestattet. Es ist
im Rahmen dieser Ausfuhrungen nicht mdglich, auf
diese Friedhofsfragen néher einzugehen: in Verbindung

mit der Frage der Anderung des Bebauungsplanwesens
aber mochte ich nicht verfehlen, auf die besondere
Bedeutung der Feuerbestattung auch fir den Stddte-
bau hinzuweisen, die nicht zuletzt darin liegt, daR
wir ganz erhebliche Friedhofsflaichen sparen, wenn wir
mehr als seither zur Feuerbestattung dbergehen. Hier
hietet. sich dem Stadtebauer und Architekten ein inter-

essantes Neuland, wenn wir versuchen, auch hier zu neuen
Losungen zu gelangen. Die Abb. 15 u. 10, S. 31 zeigen einigo
Versuche, die sich in dieser Richtung bewegen, und zwar
Abb. 15 ein neues Urnenfeld im stadtischen Urnenhain in
Dresden-Tolkewitz, und Abb. 16 eine ldeenskizze fiir eine
Massonuntcrbringung von Ascheresten, unter volligem Ver-
zieht auf Einzelbestattung.

Dringend erforderlich ist cs, dal wir die kunftig fur
unsere Stddte notwendigen Friedhofsflaichen bebauungs-
planmdRig festlegen und mdglichst heute schon diese Ge-
lande von seiten der St&dte erwerben. Wir alle wissen
aus unserer Praxis, wie schwierig die Beschaffung von
geeignetem Friedhofsgeldnde ist und zu welchen Fehlern
es fuhrt, wenn wir nicht rechtzeitig diese Fldchen unseren
Stddten sichern. Eine maRige Dezentralisation der stadti-
schen Friedh6fe — etwa wie in Minchen, je einen fur die
Nord-, West-, Stid- und Oststadt — halte ich fir die beste
Loésung. Die Aktionsradien der Friedhdfe sollten nicht
mehr als 3km betragen. Fir die kinftig anzustrebenden
trabantenartigen, halblédndlichen Vororte, wird es sich
auBerdem empfehlen, jeweils, besonders kleine Friedhofe
bei diesen vorzusehen.

In Verbindung mit tler Friedhofsfrage sei auf die
Richtlinien aufmerksam gemacht, die im .,Reichsausschuf}
fur Friedhof und Denkmal* fur Anlage und Gestaltung der
Friedhofe aufgestellt sind. Leider fehlt z. Z. noch ein Ein-
heitsmaB fur die Bemessung des fur eine Stadt, erforder-
lichen Umfangs der Friedhofsflaichen, Es wére dringend
erwiinscht, wenn wir auch hinsichtlich der in unseren Be-
bauungsplédnen vorzusehenden Friedhofsflachen einen MaR-
stab zur Hand héatten, wie wir ihn bereits fir den Umfang
der erforderlichen Spiel- und Sportplatze ermittelt haben.
Wenn auch dieses EinheitsmaR fur den Friedhof deshalb
nicht genau festgesetzt werden kann, weil wir nicht wissen,
welchen Prozentsatz kinftig die Feuerbestattung aus-
machen wird (die ja erheblich kleinere Flachen bean-
sprucht, als die Erdbestattung), so muissen wir doch zu
einem ungeféhren Einheitsmall gelangen. Auf Grund Uber-
schlédgiger Berechnungen und unter der Annahme, dafl die
Feuerbestattung kinftig 50 v. Il. aller Bestattungen be-
tragt, habe ich flur ein Stadtgebiet von je 100 000 Menschen
den Bedarf an Friedhofflaichen mit etwa 40ha ermittelt.
Urnenfriedhdfc kénnen nach meiner Meinung kiinftig auch
in Verbindung mit Kirchen oder Parkanlagen vorgesehen
werden, namentlich in peripheren Stadtgebieten.

Es erlbrigt sieh, in unserem Kreise besonders zu be-
tonen, daB wir den o6ffentlichen Gebduden in
Verbindung mit unseren Bebauungspldnen von vorherein
die richtige Stelle anweisen missen. Wohl schwerlich
werden wir in den ndchsten Jahrzehnten offentliche Ge-
b&ude im Umfange der Vorkriegszeit, errichten; um so
mehr wird es unsere Aufgabe sein, diese wenigen Bauten
so zu gestalten, dal sie im Stadtbild hervorragend in
Erscheinung treten und sich nicht wirkungslos im Bilde
der Stadt verlieren. Durch Zusamm enfassen zu-
sammengehodriger Gebéude zu ganzen
Gruppen und Forinen werden wir schlieBlich zu
besonders bedeutsamen Ldsungen gelangen (Abb. 12, S. 29).

Wird es so durch Beschreitung neuer Wege mdoglich
sein, die Erweiterung unserer heutigen Uberlieferten Stadt-
gebilde im né&chsten Menschenalter und dariuber hinaus in
eine planméRige, ertrdgliche, z. T. sogar gute Form zu
leiten, so missen wir doch heute schon ernsthaft die Frage
uns vor Augen halten: Wie kdnnen wir einem
weiteren, ins Uferlose gehenden Wachs-
tum unserer GroBstddte Einhalt gebieten?

Mehr und mehr haben wir auch heute einseh'en ge-
lernt, dal die Wohnungs- und Siedlungsfrago eigentlich
nur in Verbindung mit der Arbeitsfrage geldst, werden
kann, und daR wir danach streben sollen, fir die letztere
eine Losung zu finden, die nicht ein weiteres Anwachsen
der Grolistddte bedingt. Eine Abwanderung groRerer
Massen von Grofstadtbewohnern auf das flache Land oder
Ansiedlung derselben in neu zu grindenden Mittelstadten
Wére wohl zweifellos die, besten Lésung. An und fir sich
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hat der urspringliche Gartenstadtgedanko. wie ihn Eben-
ezer Howard schon vor Jahren vertreten hat und wie er
in reiner Form zuerst in der englischen Gartenstadt Letch-
worth verwirklicht worden ist, auch heute noch seine Be-
rechtigung, wenn gleichzeitig mit der Ansiedlung von
Menschen auch die Ansiedlung von Industrien ins Auge
gefaBt wird. Jedoch eine Abwanderung der Industrie-
Arbeiter auf das Land und gehoftartige Ansiedlung der-
selben als Ackerblrger in neu anzulegendon kleinen Gitern
von Wenigen Morgen Flache, etwa durch Aufteilung der
groen Guter in zahlreiche kleine Guter, wie das nach der
Revolution von der damaligen Reichsregicrung beabsich-
tigt war, stot auf groBe. Schwierigkeiten verschiedener

Art. Wenn eine Entsiedelung der GrofRstddte Uberhaupt
durchfihrbar erscheinen sollte, so wiirde es vor allem
darauf ankommen, wer der Trdger dieses Siedlungs-

unseren wirtschaftlichen Verhélt-
nissen wahrend der Dauer der Jahre, in denen wir unter
der Auswirkung des Friedensvertrages von Versailles
stehen werden, wird sicher ohne gesetzliche Malknahmen
und ohne finanzielle Unterstiitzung von Reich, Staat und
Gemeinden, lediglich auf privatkapitalistischem oder ge-
nossenschaftlichem Weg eine Neuansicdlung von Stédtern
auf dem Land o6der,in einer Landstadt nicht durchgefuhrt
werden konnen. Auf der anderen Seite erscheint es mir
unmaoglich, daB das Reich und die einzelnen Lé&nder eine
solche Siedlungspolitik selbst praktisch in allen Einzel-
heiten durchfihren kénnen. Die beste Ldsung wére viel-
mehr nach meiner Meinung die, dal die Stadte, vor
allen Dingen die GrofRstddte, mit Unterstitzung von
Reich und Lé&ndern auf dom Wege der Selbstverwaltung
solche Neugrindungen schaffen. Volkswirtschaft-
lich richtig wére es, wenn dabei in erster Linie Brachland
urbar gemacht, oder wenigstens minderwertiges Kultur-
land in seiner Produktion gesteigert wirde. Die Stédte
werden selbst Interesse daran haben, dal die brennende
Wohnungs- und Siedlungsfrago griundlich geldst wird.

Unternehmens ist. Bei

Diese LoOsung konnte, dadurch erfolgen, daB in etwa
70 km Entfernung von einer Stadt eine Tochterstadt,
Abb. 13. S. 29, gegrindet wird. Das Geldnde muRte sogleich
in den Besitz der Mutterstadt kommen und die Ansiedlung
nach einem einheitlichen Bebauungsplan und nach boden-
reformerisehon  Grundsdtzen erfolgen. Den Ansiedlern
mufB nicht allein Gelegenheit zu landwirtschaftlicher Betéti-
gung/sondern auch Arbeit in neu anzusindelnden Indu-
strien geboten werden. Die hdéchst mdgliche Einwohner-
zahl wdre von vornherein durch entsprechende Bebau-
ungsplan- und Bauordnungs-Vorschriften fcstzilegen und
das zur Siedlung gehdrige Ackerland als landwirtschaft-
licher Gurtel rings um die Siedlung herum zu bestimmen.
Um diesen ersten Girtel wirde sieh ein zweiter legen, der
als landwirtschaftlicher Betrieb dauernd im Besitz der
Mutterstdadt verbleibt. Die Haupttatigkeit der Siedler
wird in der ersten Zelt darin bestehen, daB sie diesen land-
wirtschaftlichen Gurtel urbar machen, der fur alle Zukunft
der“Gcemiiseversorgung der Bewohner der Mutterstadt
dienen soll. Spéter wirden sie als Handwerker und
Industrie-Arbeiter ihren Erwerb finden und gleichzeitig

Garten- oder auch eine kleine Ackerwirtschaft betreiben
kénnen. An der Schaffung von" Industrie-Orten mit. bil-
ligen Lebensbedingungen und daher billigeren Ldhnen

hatte die Industrie der Mutterstadt sicher Interesse, GroR3e
Industrie-Betriebe derselben wirden zweckmdRig dorthin
Teilbetriebe verlegen, kleine Industrien sich neu ansiedeln.
Gleichzeitig kdnnte man aber auch eine ausgedehnte Heim-
industrie organisieren und alte Zweige unserer handwerk-
lichen Volkskunst wieder neu nufleben lassen. Diese Er-
zeugnisse wirden einen nicht, ganz unwesentlichen Faktor
fur den Handel mit dem Ausland ergeben und die, Siedler-
familicn vor allem im Winter beschédftigen. Weiterhin
kénnte aber mit dieser Tochtersiedlung die Ldsung der
Frage von Erholungs- und anderen Heimen, von Wald-
schulen. Lungenheilstatten usw. verknlpft und auch die
Verlegung der Alters- und Pflegeheime, der Armen- und
Asylhduser, der Spezialabteilungen von stddtischen Kran-
kenh&usern usw. in Erw&gung gezogen werden. Es ist
ohne weiteres klar, daB die heutige Zersplitterung auf
diesem Gebiet auf die Dauer héchst unwirtschaftlich ist
und ein zentralisierter Betrieb billiger arbeiten wirde. Die
Lebensmittelversorgung dieser Wolilfahrtsanstalten wirde
aus den eigenen landwirtschaftlichen Betrieben erfolgen
kénnen. Kommunalpolitisch wiirde die Tochtersiedlung,
der von vornherein ein gewisses Selbstverwaltungsrecht
gegenliber der Mutterstadt einzurdumen wére, nur so lange
in Abhdngigkeit von letzterer bleiben, bis das Gebiet aus-
gebaut ist, d. h. bis die durch den Bebauungsplan fest-
gelegte hochste Ausdehnung erreicht ist. Auch nach dieser
Zeit werden die landwirtschaftlichen Betriebe und die
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W ohlfahrtsanstalten, die ortlich mit der Tochterstadt ver-
bunden sind, im dauernden Besitz der Mutterstadt ver-
bleiben, damit sie fur alle Zukunft den Bewohnern der
Mutterstadt dienstbar gemacht werden kénnen. Die Durch-
fuhrung einer solchen Tochtersiedlung auferhalb des
Weichbildes der Mutterstadt in weiterer Entfernung von
derselben wirde natirlich eine Ergdnzung der Stédteord-
nungen bedingen, wenn diese Siedlungen zun&chst kom-
munalpolitisch bei der Mutterstadt verbleiben sollen.

Es ist immerhin von betréachtlicher Bedeutung, wenn
wir versuchen, Uber die notwendigen Bebauungsplanfragen
des Alltags hinaus, das Problem der Entlastung der GrofR3-
stddte zunéchst theoretisch-wissenschaftlich zu klaren,
um dann in letzter Stunde zu prifen, ob es,noch mdglich
ist, dem weiteren verhdngnisvollen Anwachsen unserer
GroRstddte Halt zu gebieten. Wold mdglich, dal die plan-
méRige Entsiedlung der
GroRstadte die groRe stddte-
bauliche Tat des 20. Jahr-
hunderts sein wird und daf
nur durch .sie dem weiteren
Zerfall unserer Kultur Ein-
halt geboten werden Kkann.

Indessen mussen wir diese
zundchst rein theoretisch zu
kldarende Frage trennen von
unserer praktischen Arbeit
des Tages, die heute unter
dem Zeichen finanzieller Be-
drangnis und .verh&ngnis-
vollster Wohungsnot steht,
Dilettantenhaftes Spiel mit
solchen Problemen ware
ebenso verwerflich, wie wenn
wir heute in unserer prak-
tischen stadtebaulichen Ar-
beit die durch die Kriegszeit
und die Verhéltnisse nach dem
Kriege in mancher Hinsicht
vollig verénderten Grund-
lagen des Stddtebaues unbe-
ricksichtigt lassen woltfen.

Ich habe bis jetzt nur
gesprochen vom Staddtebau
im engeren Sinne, d. h. von
Grundlagen fir die stédte-
baulichen Aufgaben der ein-
zelnen Stédte. Wie aber die
Urzelle der Stadt, das ein-
zelne Wohnhaus, nur denk-
bar ist als Funktion eines,
ganzen Baublocks, Baiujuar-
tlers und schlieBlich des ge-

samten  Organismus  einer

Stadt, so ist ein einzelnes

Stad&gebildo nur Funktion in " - 1
der Gesamterscheinung eines in nrea en-
Landes. In den dichtbevdl-

kerten Teilen unseres Reiches, vor allem in den Industrie-

bezirken, kann es nicht, als Utopie angesehen werden, wenn
wir dieForderung erheben, friher oder spéater auch die ge-
samte staddtebauliche Entwicklung eines
Landes in den Bereich unserer stddtebaulichen Er-
wégungen zu ziehen, nicht etwa in dem Sinne, als wollten
wir ein ganzes Land in lauter Bauquartiere aufteilen, viel-
mehr in dein Sinne, dal eine gewisse planmaRige Férderung

einzelner Handelszentren, Industriezentren, Wohnzentren
und landwirtschaftlichen und forstwirtschaftlichen Ge-
bieten, je nach ihrer geographischen, topographischen und
wirtschaftlichen Lage erfolgt, und auRerdem die. die ein-
zelnen Stddte und Dorfer spéaterhin verbindenden Ver-
kehrslinien planméRig festgesetzt werden. Im dielvtbev.6l-
kerten Ruhrkohlenbezirk ist man ja bereits schon seit
Jahren am Werke, das gesamte Gebiet in diesem Sinne
planmé&Rig zu gestalten.

Auch Abb. 14, S. 20, darstellend die Bevdlkerungs-
dichte des Freistaates Sachsen, zeigt, wie naheliegend diese
Frage fur dichtbevdlkertes Land ist

Auf der im Juli d. J. in Amsterdam stattfindenden
Internationalen Stddtebautagung steht die Frage der Lan-
desplanung in Beziehung zu groBen Stddten (,,Uberland-
planung“) besonders zur Erdrterung*). —

Ich  habe versucht, in
groRen Zigen ein Bild zu
geben, von dem EinfluR der
Zeit.verlutltnisse auf die Ge-
staltung der stadtischen Be-
bauungsplane und den
Stddtebau. Die im Vorjahre
veranstaltete internationale
Stddtebauausstellung in Go-
teriburg hat leider gezeigt,
dal Deutschland, das vor
dem Kriege fithrend auf dem
Gebiete des. Stadtebaues ge-
wesen ist. heute, von einzel-
nen Ausnahmen abgesehen,
im allgemeinen auf diesem
Gebiete von anderen, na-
mentlich germanischen Lan-
dern Uberholt worden ist.
Dies mag zum groBen Teil
an unserem allgemeinen
wirtschaftlichen Niedergang
liegen, zu dem wir vorerst
durch die Folgen des Krie-
ges verurteilt sind; zum Teil
aber ist. die Schuld sicher
bei uns selbst zu suchen,
weil wir Deutschen es wieder
einmal nicht zu verstehen
Scheinen," die verédnderten
Verhéltnisse klar und kuhl
zu Uberschauen und die un-
erbittlichen Folgerungen da-
daus zu ziehen; weil wir
Deutsche in den Jahren nach
dem Kriege auch auf dem
Gebiete des Stadtebaues ent-
weder wieder in das Reich
der Trdume und Phantasien
uns begeben haben, oder
aber tatenlos die Hénde in
den Schof legen und der Ent-

wicklung der Dinge ihren Lauf lassed. Wir missen in unseren
Arbeiten klar trennen die notwendigen Forderungen des-
Tages von den Zukunftspldnen. Letztere kdnnen und
mussen auch einmal in weitere Ferne schweifen und sich
mit neuen Problemen befassen. Erstere aber mussen klar
und zielbewufl3t gestellt, werden, dabei aber doch Schritt
fur Schritt jenem weitergesteckten Ziele ndher kommen,
von denen sie ein kleines Teilglied bilden. —

Eine deutsche Studiengesellschaft fur Automobilstraenbau.

ie Forderungen, die das neuzeitliche Ver-

kehrswesen an die StraBen stellt., die Obel-

die sieh aus diesem Verkehr fir die

B entwickelt haben, die Notwendig-

sg N &'Y&A keit, durch geeignete Malnahmen die Weiter-

F~-entwicklung dieses Verkehrs zu fordern und

dabei die jetzigen Ubelst! ,Zu beseitigen, haben am

21. Oktober d. J. in Berlin zur Griindung einer Studien-

Gesellschaft fur utomobilstraBenbau®*)

gefuhrt, in der sich weite Kreise der Technik und Wirt-

scnari, «er rsenorflen und Gemeinden zu gemeinsamer

Arbeit vereinigten, um StraBenbaukonstruktionen zu finden

und deren Bau zu fordern, die in bau- und verkehrstech-

nischer wie wirtschaftlicher. Beziehung den berechtigten
Ansprichen des Automobilverkehrs geniigen.

Die Herren Geh, Reg.-Rat Prof. Dr.-Ing. Brix, Berlin.

Geli. Reg.-Rat. Prof. 0 tzen, Hannover, Baurat Dr. Rie-

*) Vgl, unsere kurze Mitteilung in No. 20 der Konstruktionsheilage.

15. November 1924.

pert, Berlin, die als vorbereitender Ausschul}, unter-
stitzt von weiteren Kreisen, die Grindungsversammlung
einberufen hatten, wurden als vorlaufiger Vorstand be-
statigt; auferdem wurde dieser durch Zuwahl von Ver-
tretern der am Automobilverkehr und am Stralenbau
interessierten Kreise auf 21 Personen erweitert. Es sollen
nunmehr Arbeitsausschisse fir die verschiedenen Fragen
gebildet werden.

Die Versammlung wurde mit einem einleitenden
Vortrag von Prof. Dr.-Ing Brix erdffnet, der eine U ber-
sieht Uber, die Elllwick lullg des Auto inObil
verkelirs und die damit eng zusammenhdngende Frage
des StraBenbaues gab. Schon vor 16 Jahren wurde
auf dem Internationalen StraBenkongrefl il Paris auf die
Aufgaben hingewiesen, die sich aus der Zunahme des Auto-,
mobilverkehrs fir unsere Stralen ergeben, und ein Vor-
trag befallte sich schon mit der ,StraBe der Zukunft“, die

*) Anmerkung der Schriftleitung: Vgl. den Berichtiber
die inzwischen abgehaltene Tagung in No. 1 u. 2 der Stadtebaubeilage. —
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diesem Verkehr geniigen Sollte. Die Leitsatze, die damals
fur eine solche Strale aufgestellt wurden, konnten jedoch
nur sehr allgemein gehalten sein, da man noch sehr un-
geklarten Fragen gegeniiberstand. Es wurden aber schon
Versuche empfohlen, um fur eine entsprechende Ld&sung
die notigen Unterlagen zu schaffen.

Der 2. KongreR 1910 in Brissel beschéftigte sich schon
mit Einzelfragen, stellte fest, daB die Oberflachenteerung
sich endgultig in den StraBenbau eingefiihrt habe, be-
handelte die Staubbeldstigung usw. Es wurden schon
Richtzahlen fur zuldssige Geschwindigkeiten_ und Be-,
lastungen fir Automobile gegeben. Die Geschwindigkeiten
wurden damals noch, wesentlich niedriger angenommen, es
fehlte eben noch an Erfahrungen, in welchem MaRe durch
den Verkehr der Kraftwagen die Abnutzung und Zer-
storung der StraBendecken erfolgt.

Der 3. Kongre in London 1913 stand unter dem
Zeichen der Verkehrsumwadlzungen, die England durch die
Kraftfahrzeuge erfahren hatte. Man zdhlte dort bereits
220 000 Kraftwagen, d. h. doppelt soviel als in Frankreich,
jedoch nur ein Drittel der in den Vereinigtem Staaten vor-
handenen Kraftwagen. Dio Unterhaltungskosten der
StralRen hatten sich dadurch in 20 Jahren in England ver-
doppelt. Es wurde gefordert, daB die Landstralen sich
dem Automobilverkehr anpassen miften. Versuchsstrecken
fur StraBenbefestigungen verschiedener Art konnten vor-
gefuhrt und Uber die Erfahrungen konnte berichtet werden.
Der KongreR befalte sich bereits eingehend mit der Frage
der Verkehrsregelung und mit wirtschaftlichen Fragen,

Im vorigen Jahre fand dann erst, infolge des Welt-
krieges der 4. Kongre in Sevilla, statt, zu dem Deutsch-
land keine Einladung erhalten hat. Es konnten dort die
groRen Fortschritte mitgeteilt werden, die der StraBenbau
in verschiedenen Lé&ndern im vergangenen Jahrzehnt ge-
macht hat. Die amerikanischen Erfahrungen mit Beton-
straBen, die Erfahrungen namentlich Englands mit der Be-
nutzung von Bitumen und Asphalt fir die Stralendecke
kamen zur Besprechung, ferner die Anwendung neuer
Maschinen im StraBenbau. Ein Hauptthema bildete die
Entwicklung des Motortransportes auf der Strale und die
sicli daraus ergebenden Notwendigkeiten, Der KongreR
zeigte die weitgehenden Pléne, Bestrebungen und Erfolge
aui dem Gebiete des Stralenbaues 'und des Automobil-
verkehrs, Fortschritte, die wir Deutsche in verschiedenen
L&ndern durch Reparationszahlungen unterstitzen, wéhrend
wir selbst in Bau und Erhaltung der StraBen sehr zuriick-
gekommen sind. Es ist hdchste Zeit, daB wir uns im
Stralenbau ebenfalls zur Tat aufraffen.

Redner gab dann ein Bild von der fortschreitenden
Mechanisierung des StraBenverkehrs durch die Lastkraft-
wagen. Dadurch gewinnen die Stralen nicht nur als Zu-
bringer zu Wasserstralen und Eisenbahnen, sondern als
selbstdndiges Verkehrsmittel erhdhte Bedeutung. Redner
1&Rt dafiir eine Reihe von Zahlenangaben sprechen:
Deutschland besal 1911 im ganzen 23 000 Motorfahrrader,
60 000 Personenautomobile, 9000 Lastkraftwagen. Im Jahre
1923 waren diese Zahlen gestiegen auf 39 000, 83 000.
-140C0. Im Jahre 1923 war die Gesamtzahl der Kraftfahr-
.zeuge auf 220000 gewachsen, hatte damit also denselben
Umfang erreicht wie zehn Jahre vorher in England. Im
Jahre 1923 war die Zahl der Kraftfahrzeuge (ohne Kyaft-
falirrader) in Amerika 15 Millionen, in England 655 000,
Frankreich 460 000, Deutschland 152 000, Italien 83 000.

Das gestattet einen Ausblick in die Zukunft und weist
auf die groBen Verpflichtungen hin, die wir gegen StralRe
und Automobil haben. Es ist anzunehmen, daf in wenigen
Jahren die Zahl der Automobile in Deutschland sich ver-
finffachen wird. Jetzt besteht die dringende Notwendig-
keit, der Verbesserung des Umbaues oder gar des Neubaues
von Straen, und im Hinblick auf kiinftige Entwicklung
missen wir nun Vorsorge treffen.

Das Land mit dem ausgedehntesten StraBennetz ist
Amerika. Es besitzt etwa 4 Millionen LandstralRen, die
rund mindestens 500 Millionen Dollar, also tUber 2 Milliarden
Goldmark, fur das Jahr an Unterhaltung kosten. Ebenso
viel hat Amerika fur den Bau neuer StraBen ausgegeben.
Der Staat |Illinois allein hat 100 Millionen Dollar zum
Ausbau seiner Stralen bewilligt und fihrt groBe Versuche
mit verschiedenen Befestigungsweisen auf Versuchs-
strecken durch. Allein an BetonstraBen sind bis 1923 in
Amerika 35—40000 km ausgefiuhrt worden. Solche
Leistungen sind nur mdglich mit dort im weitesten Um-
fange benutzten Maschinen.

' Ganz Europa hat zur Zeit etwa 1,8 Millionen km
StralBen, die etwa 1 Milliarde G.-M. jahrliche Unterhaltungs-
kosten bendtigen, wéahrend ihr Bau vielleicht 40—50 Milli-
arden G.-M. im Ganzen erfordert hat. England mit Irland

32

. Automobile anschlof3, allseitige Zustimmung.

mit einem Landstralennetz von rund 400 000 km hat etwa
360 Millionen G.-M. jahrlicher Unterhaltungskosten, und
Deutschland gab kurz vor dem Kriege fir 200000 kn
Stralen etwas lber 100 Millionen G.-M. aus. Will Deutsch-
land in straBenbautechnischer Beziehung wieder auf die
Hohe kommen, so sind jahrlich ungefdhr 200 Millionen
Mark auf Umbau und Unterhaltung, 100—150 Millionen M.
auf den Neubau von Automobilstralen nach einem einheit-
lichen Plan zu verwenden. Dafur wiirden nach Ansicht
des Redners einheitliche Kraftfahrzeug-Steuern, die nicht
Uber die Sétze des Auslandes hinausgehen, ausreichen,
wenn sie nicht verzettelt werden. Die grofen Ausgaben
flr die Unterhaltung sind aber nur dann wirtschaftlich an-
gewendet, wenn die StraBen gleichzeitig verbessert werden.

In anderen Lé&ndern regt es sich bereits seit einigen
Jahren stark auf dem Gebiete des StraBenbaues. In
Spanien soll, von Barcelona ausgehend, eine RundstraBe
durch das ganze Land fir Automobilkraftwagen von etwa
300 km Lénge erbaut werden. Eine groRe Verkohrsstralle
wird von London nach Manchester und Liverpool gebaut,
ebenso von Mailand nach den oberitalieniselien Seen mit
Anschluf an Schweizer Stralen, In den Vereinigten
Staaten sind in den letzten Jahren StraBen von ungefdhr
der halben Gesamtldnge aller deutschen Stralen gebaut
worden. In allen Kulturldndern bestehen bereits Privat-
und Studiengesellschaften fir StraBenbau und besonders
in Frankreich und England auferdem von staatswegen
Zentralbehdrden fir StralRenbau.

Auch bei uns wéchst das Interesse an der Strale und
die Erkenntnis von ihrer volkswirtschaftlichen Bedeutung.
Die StraRe ist das allgemeine Sorgenkind, dabei erwartet
man aber von ihr auch viel. Es haben sich Verbande
innerhalb der an den Stralen beteiligten Interessenten ge-
bildet, Versuchsstralen werden geplant, neue Kon-
struktionen und Baumethoden vorgeschlagen. Man fuhlt
allgemein, daB wir vor einer Umwalzung stehen, &hnlich
wie bei der Einfihrung der Eisenbahnen vor nunmehr fast
hundert Jahren. Deshalb dirfen wir unsere Kréfte nicht
mersplittern, wir missen vielmehr alle zusammenfassen fur
das gemeinsame Ziel, eine gute Strale, zu schaffen. Diese
Gesichtspunkte haben zu dem Vorschlag gefihrt, eine.
Studiengcsellschaft in Berlin ins Leben zu rufen, die ein
Sammelpunkt fur alle diese Bestrebungen sein soll.

Uber die wichtigsten Aufgaben der Studiengesellschaft
verbreitete sich dann noch Gehrt. Prof. Otze n. Zunéchst
sind die Anforderungen festzustellen, die berechtigterweise
von den NutznieRern der Strale, der Automobilindustrie,
dem Autohandel und den Autofahrern, an diese zu stellen
sind, und diese berechtigten Anspriche sind dann von der
Studiengesellschaft weitgehend zu unterstitzen. Die zweite
Aufgabe ist die Untersuchung der StraBen in bezug auf
ihre Benutzbarkeit fir die neuen Verhdltnisse, die An-
passungsmdglichkeit an diese oder die Notwendigkeit des
Neubaues. Die technischen Aufgaben sind also nach Um-
bau und Neubau zu gliedern, mit weiterer-Unterteilung
nach den Haupt-Baustoffgruppen: Stein, Teer, Asphalt,
Beton. Die Reihenfolge der hierbei zu leistenden Arbeiten
wird sieh gliedern in Berichterstattung, wissenschaftliche
Untersuchungen an Probekdrpern in Laboratorien, Her-
stellung von Probestreeken und praktischer Stralenbau,
wobei fir die letztere Tatigkeit und zum Teil auch schon
fur die vorletzte die Studiengesellschaft nur beratend und
materialliefernd in Frage kommt. Aus den Berichten und
Studien soll dann durch die Studiengesellschaft ein Werk
Uber den modernen StraRenbau geschaffen werden, dem so
leicht nichts Gleichwertiges in anderen Lé&ndern an die
Seite gestellt werden kdénnte. —

Im allgemeinen Interesse, dem des deutschen StraBen-
baues und der deutschen Wirtschaft ist zu winschen, daf
sich die Hoffnungen verwirklichen, die sich an die Griin-
dung der Studiengesellschaft kniipfen, —

Die Grindung der Studiengesellschaft fand nacli
diesen Ausfiuhrungen, denen sicli auch ein Vortrag Uber
Die Satzun-
gen wurden in ihren Hauptzigen dargelegt und es wurde
dann den Vorschldgen auf Ergénzung des vorldufigen Vor-
standes zugestimmt. Rasche Bildung der Arbeitsaus-
schusse und energische Inangriffnahme der Arbeit in diesen
wurde allseitig gewlinscht. —

Inhalt: Vcrbes-Prung de* Guterverkehrs im Hafengphiet von
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