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vom
Regierungsbaumeister  a. 1). Johannes H irte

D irektor der U n ion -B augosellschaft auf A ktien  zu Berlin

Sehr geehrte H erre n ! Die Frage der Entlas tung  des Potsdamer Ich darf wohl kurz auf die Entwicklung Berlins oingehcn.
Platzes is t  eine brennende geworden. Im Parlament, im Die ältesten Stadtteile sind die um die Spree in der Nähe

Arbeitsministerium, bei dem M agistrat und den Stadtverordneten, des Schlosses bolegonen, Kölln und Berlin. Die nächsten Siede- 
im Polizei-Präsidium is t  die Angelegenheit in ernste Erwägungen lungen befanden sich auf den Stadtteilen Königstadt, Friedrich
gezogen worden. Die Fach- und Tagespresse h a t  die W ichtigkeit  Werder und Gertraud tenstad t;  die Ausbreitung der Straßenzüge
der Lösung dieser bedeutsamen Frage erörtert. Es sei mir vollzog sich anfangs nach dem W esten zu schneller als nach
deshalb gesta tte t ,  mich heute auch hiermit zu beschäftigen. dem Osten zu. W ährend  im Innern der S tad t  die Straßen und

In der bekannten D e n k s c h r i f t  „ G r o ß - B e r l i n “ sind Gassen eng und krumm, die Häuser m it den Giebeln nach der
Leitsätze aufgestellt worden, in welcher Weise der s tändig  Straße nu r  niedrig waren, wurden in den später angelegten
wachsenden Bevölkerung Berlins und seiner Vororte neue und Stadtteilen — besonders in der von König Friedrich I. ge-
gesunde Lebensbedingungeu zu schaffen sind und wie durch gründeten Friedrichstadt — breite baumbepilanzte Straßenzüge
Aufstellung einheitlicher Bebauungspläne für die Vorortgebiete geschaffen und hier Häuser mit einer größeren Stockwerkzahi
dieses Ziel zu erreichen ist. und luftigen Räumen erbaut. Die Friedrichstadt ' ha t  bis zum

W enn die Einwohnerzahl in der Reichshauptstadt und ihren Anfang des 19. Jah rhunderts  den Charakter des Zeitalters ihrer
Vororten in dem Maße weiter wächst, wie in den 'letzten A n le gu n g ' bewahrt. Wie weitschauend der Blick 'dos ersten
30 Jahren, so wird im Jah re  1937 Berlin und seine Vororte Preußenkönigs war, erhellt daraus, daß die Straßenzüge noch
etwa 6 Millionen Einwohner haben, eine Zahl, die in gewisser heute die von ihm damals festgesetzte Breite haben. Da Berlin
Weise mit Stolz aber auch m it  Schrecken erfüllen muß. befestigt war, so ergaben sich als A ustri t tspunkte  nur einige

Mit Stolz; denn 'd ie  beiden letzten Generationen können Tore, deren Erinnerung noch heute in den alten Namensbezeich-
für sich das Verdienst in Anspruch nehmen, durch ihre Arbeit  nungen fortlebt. Im Osten und Norden waren mehr Ausgangs
und Tatkraf t  Groß-Berlin mit seinen Vororten geschaffen zu punkte nach den großen Heerstraßen vorhanden, als im Westen
haben, die Stadt, welche in den letzten 80 Jah ren  durch ihre und Süden.
Einrichtungen auf dem Gebiete der Hygiene und Volkswohl- Dadurch, .daß der königliche Tiergarten nach Westen und
fahrt  und durch ihren innern Ausbau allen Großstädten der das Tempelhofer Feld nach Süden der Ausdehnung der S tad t
W elt  den Rang abgelaufen hat. ein H al t  geboten, .mußte» die Entwicklung sich je tz t  nach

Bei dem Gedanken, in 30 Jahren 6 Millionen Menschen in Osten und Norden vollziehen. Es entstanden Häuser mit
Groß - Berlin beherbergen zu sollen, können wir uns freilich Kaufläden im Erdgeschoß und Wohnungen in den oberen
eines gelinden Schreckens n icht erwehren. Unwillkürlich drängt Stockwerken in der Königstadt und den benachbarten .Stadt-

• sich uns die Frage auf: „Haben wir vorgesorgt, alles das zu teilen. In jener. Zeit bildeten die Königstraße, der A lexander
tun, was. eine solcho Menschenansammlung erträglich machen platz, der Hackesche Markt, der Schloßplatz, die Schloßfreiheit
k a n n ? “ Ich glaube: Nein. und der Mühlendamm die Mittelpunkte des geschäftlichen

W ährend sich aber in der Schrift „Groß-Berlin“ die Ver- Lebens. Als nach dem Fallen der Stadtmauer und mit Oeffnung
fasser der drei Aufsätze in der Hauptsache m it der Entwicklung \ der Tore der Verkehr nach der Potsdamer V orstad t  frei durch- 
und A usgestaltung der V o r o r t e  befassen, will ich versuchen, fluten' konnte, t r a t  eine größere Entwicklung der nach dem
einige Anregungen für die Verkehrsregelung und die Anlage W esten  führenden Straßen besonders der Leipziger Straße ein.
neuer Wege zur  Bewältigung des wachsenden Verkehrs im Die auf dem Spittelm arkt stehende alte Spittelkirche, die bc-
I n n e r n  B e r l i n s  zu geben. kannte Ringsche Apotheke auf dem Potsdamer Platz, die alten
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A usdruc k  aus  S t r a u b c 's  l’lnn v on  Berlin 1 :2 2 0 0 0
Abb. 122. L agcplan  m it den geplanten  Straßen - Durchbrüchen

Scharren des Mühlendammes mußten anfangs der 80 er Jah re  
dem anschwellenden Verkehr tveichen. Der Ausbau der Leip
ziger, der Potsdamer, der Lützow- und Kurfürstenstraße, der 
nach Schöneberg und Wilmersdorf führenden Straßenzüge ging 
rasch vor sich und es begann eine Verkehrsentwicklung nach 
dem W esten m it  solcher S tärke  und Großartigkeit einzusetzen, 
daß man in Erwägungen eintrat, wie dem zunehmenden Verkehr 
auf dem Hauptverbindungswege von Osten nach Westeu Hilfs- 
wego geschaffen werden könnten.

Nach langen Verhandlungen gelang es, die Zimmerstraße 
als Prinz Albrechtstraße bis zur Königgrätzer Straße durchzu
legen. Dieser Durchbruch führte einen merklichen Abiluß des 
Verkehrs von der Leipziger Straße herbei: besonders der L as ten 
verkehr nach den Güterbahnhöfen der Potsdamer und Anhalter 
Bahn wurdo durch die Prinz Albrechtstraße abgeleitet.

Indessen konnte dies nicht hindern, daß der Verkehr in 
der Leipziger und Potsdamer Straße von J a h r  zu J a h r  stetig 
wuchs. Nach den statistischen Aufzeichnungon des Berliner 
Polizei-Präsidii wuchs der Verkehr über den Potsdamer Platz 
in 10 Jahren  folgendermaßen:

der Straßenbahn- und Omnibusvei’kehr um 50 °/0 
der Drochken- und Fußgängerverkehr um 90 % .

W ir  ersehen aus diesen Zahlen, welche gewaltige Steigerung 
der Verkehr auf dem Platze erfahren hat. J e  m e h r  B e r l i n  
m i t  se in e n ,  V o r o r t e n  w ä c h s t  u n d  s i c h  in  v e r k c h r s -  
t e c h n i s c h e r  H i n s i c h t  zu  e in e m  G r o ß - B e r l i n  u m g e 
s t a l t e t ,  d e s t o  s c h w i e r i g e r  m ü s s e n  d ie  V e r k e h r s v e r 
h ä l t n i s s e  a n  dem  B r e n n p u n k t e  d e s  B e r l i n e r  V e r k e h r s ,

dem  P o t s d a m e r  P l a t z ,  s i c h  g e s t a l t e n .  Die angeführten 
Zahlen stehen in Wechselbeziehung zu der Bevölkerungszu
nahme in dem gleichen Zeitabschnitt.

Die Bevölkerung von Groß - Berlin wuchs von 
2 1 8 8  000 Einwohnern im Jahre  1895 auf 
2 993 000 Einwohner im Jah re  1905, 

also eine Zunahme von rund 860 000 Einwohnern in 10 
Jahren.

Die Stärke  dos Verkehrs nimmt aber infolge des Fremden- 
zutlusses und der sich s te tig  vermehrenden Verkehrsmittel und 
Verkehrserleichterungen in höherem prozentualen Verhältnis 
zu als die Bevölkerung. Es is t  daher m it Bestimmtheit zu er- 

! warten, daß der Verkehr auf dem Potsdamer Pla tz  um das 
| d r e i -  bis v i e r f a c h e  gewachsen sein wird, sobald dio Be

völkerung sich auch nu r  v e r d o p p e l t  ha t ,  es is t  deshalb 
dringend geboten, Umschau zu halten, in welcher Weise der 
Potsdamer P latz  vom Verkehr entlastet worden kann.

Die bisher ergriffenen Maßnahmen der Verkehrsregelung, 
durch Fahrordnung, Veränderung der Bürgersteige und Anlage 
von Schutzinseln eine Besserung der Vorkehrsverhältnisse zu 
bewirken, können nur dazu dienen, O r d n u n g  zu schaffen und 
den vorhandenen Fuhrwerken und Menschen möglichst gefahrlos 
passierbare B a h n e n  zu weisen, n icht aber dazu, eine E n t 
l a s t u n g  des Platzes herbeizuführen. E i n e  E n t l a s t u n g  d es  
P l a t z e s  k a n n  n u r  e i n t r e t e n ,  d u r c l i  A b l e n k u n g  d es  
F u h r w e r k s v e r k e h r s  von  d e r  L e i p z i g e r  S t r a ß e  u n te r  
Umgehung des Potsdamer Platzes. Dies is t  das Ziel, welches 
mir vorschwebt.
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Eine Untersuchung, a u f  w e l c h e  W e i s e  und a u s  w e l c h e n  

Z u b r i n g e r n  der gewaltige Vorkehr auf dem Potsdamer Platz  
entsteht, zeigt den Weg, an welchen Stellen mit seiner A b
lenkung begonnen werden muß.

Bei dieser Untersuchung haben wir zu unterscheiden 
zwischen dom F u ß g ä n g e r -  u n d  F u h r w e r k v o r k e h r .

D er Fußgängerverkehr wird zum Teil aus denjenigen 
Menschenmassen gebildet, welche den am Tiergarten, an der 
Potsdamer- und ihren Nebenstraßen, in Moabit und am Kreuz
berg belegenen Wohnvierteln entstammen; solange in diesen 
Gegenden W ohnhäuser errichtet bleiben — und hiermit ist 
wohl für Jahrhunderte  zu rechnen — solange wird dieser 
Menschenvorkehr andauern, sogar zunehmen.

Zum ändern Teil bringen die Wannsee-, die Potsdamer 
Fern- und Vorortbahn, die Ringbahn, die Hoch- und U n te r
grundbahn und dio Straßenbahnen stündlich Tausende von 
Menschen aus den südwestlichen und westlichen Stadtteilen und 
Vororten nach dem Platz. Mit der weiteren Besiedelung der 
westlichen Vororte wird die Zahl dieser Massen von J a h r  zu 
J a h r  steigen. Nach Eröffnung der Untergrundbahn Potsdamer 
P la tz—Spittelm arkt wird vielleicht zunächst eine geringe Ab
nahme des Verkehrs auf dem Potsdamer P latz  eintreten; aber 
die E rfahrung lehrt, daß durch verbesserte Verkehrs Verhältnisse 
die günstigste  Bedingung für dio Verkehrszunahme geschaffen 
wird; es is t  deshalb nicht anzunehmen, daß ein Abebben des 
Menschenstromes selbst nach Eröffnung der Untergrundbahn 
W annsee—Bahnhof Friedrichstraße— Gesundbrunnen eintreten 
wird. Da wir also n icht damit rechnen können, die M e n s c h e n 
massen vom Potsdamer Pla tz  fernzuhalten und denselben vom 
Menschenstrom zu entlasten, so muß unser Augenmerk darauf 
gerichtet sein, den F u h r w e r k v e r k e h r  abzuleiten und ihm neue 
W ege zu eröffnen.

Der Südosten, Osten und Nordosten Berlins mit den großen 
Arbeits- und W ohnstä tten , in denen die arbeitende Bevölkerung 
Berlins ihren Sitz hat, sind diejenigen Stadtteile, welche als 
große Verkehrserzeuger in bezug auf die ostwestlicho Richtung 
in Frage kommen. A uf den Straßenzügen der Dresdener, 
Köpenicker, Holzmarkt, Frankfurter ,  Landsberger und König
straße s treb t  der Verkehr teils über den Mühlendamm, teils 
über die Wallstraßo, toils über dio Seydelstraße dem Spittel
m ark t  zu, um sich von hier in die Leipziger Straße zu ergießen 
und über den Potsdam er Platz nach dem Westen zu gelangen. 
Die im Osten Berlins in deu Arbeitervierteln erzeugte Arbeit 
will und muß dem Westen, den verbrauchenden und den die 
Arbeit in Geld umsetzenden Gegenden zugeführt werden. In 
dem Maße, wie die westlichen Stadtteile und Vororte wachsen 
und an Bevölkerung zunehmen, vergrößert sich der Verbrauch 
an W aren, und dementsprechend wächst auch der Verkehr auf 
den nach dem W esten führenden Straßenzügen. Um den A b
satz der Ware, die Umwandlung von Arbeit in Geld zu er
möglichen, benötigen wir der Verkehrswege und zwar solcher 
Verkehrswege, die eine leichte Beweglichkeit und schnelle Ab
wicklung der Geschäfte gewährleisten.

Da nun die L e i p z i g e r s t r a ß e ,  d ie  e i n z i g e  g e r a d e  
D u r e h g a n g s s t r a ß e  v o m  O s t e n  n a c h  d e m  W e s t e n ,  h e u te  
bereits mit Fuhrw erken  überlastet  ist, so müssen für sie E n t 
lastungswege geschaffen werden.

Der aus den nordöstlichen Stadtteilen kommende Verkehr 
geht heute über die S p a n d a u e r  und S t r a l a u e r  S t r a ß e  
zum Miihlondamm und Spittelmarkt. Deshalb muß vor dom 
Spittelm arkt a u f  dem  K ö l l n i s c h e n  F i s e h m a r k t  d ie  nörd
liche Elltlastuilgsstrasse b e g in n e n .  Die kleinen aus dem 
18. Jah rhunder t  stammenden Häuser der S c h a r r e n s t r a ß e  
müssen beseitigt, die S p r e e  mit einer monumentalen Brücke 
überspannt, die zwischen der O b e r w a s s e r s t r a ß e ,  der K u r -  
und N i e d e r w a l l s t r a ß e  befindlichen kleinen Gassen frei gelegt 
und dio Häuserblocks in gerader Linie bis zur M o h r e n s t r a ß e  
durchbrochen werden; die Mohrenstraße is t  über den W i l l i  e l m 
p l a t z  in gerader Richtung zu leiten, d i e V o ß s t r a ß e  über dio 
K ö n i g g r ä t z e r  S t r a ß e  in einer Gabel zur L e n n e -  bezw. 
V i k t o r i a s t r a ß e  fortzuführen; ich glaube, auf diese Weise den 
Verkehr nach Schöneberg und dem neuen W esten, sowohl über 
dio Viktoria- als über die Tiergartenstraße leiten zu können; 
der Arm zur Viktoriastraße führt  unmittelbar zur V i k t o r i a 
b r ü c k e  und Potsdamerstraße und bietet Gelegenheit, den Ver
kehr über die K ö n i g i n  A u g u s t a s t r a ß e ,  das S c h ö n e b e r g e r  
U f e r  oder die P o t s d  a m e r  S t r a ß e  nach dem W esten zu führen.

Dieser ganze Straßenzug vom Köllnischen Fischm arkt bis zur 
Lenne- bezw. Viktoriastraße, in einer Breite von 22 m angelegt, 
b ie te t einen neuen Weg, der imstande ist, den nach dem W esten 
und Nordwesten bestimmten Durchgangsverkehr aufzunehmen.

Nun zur zweiten Entlastungsstraße, dio südlich der Leip
ziger Straße angelegt werden soll.

D ie  südliche Elltlastuilgsstrasse s o l l  a n  dem  S c h n i t t 
p u n k t  d e r  N e u e n  G r ü n -  u n d  W a l l s t r a ß e  b e g i n n e n  u n d  
d u r c h  d ie  G r ü n s t r a ß e  ü b e r  d ie  K o m m a n d a n t e n s t r a ß e  
f o r t  in  g e r a d e r  L i n i e  a u f  d ie  Z i m m e r s t r a ß e  f ü h r e n .  
Ihre  Fortse tzung  findet diese Straßo durch die Verlängerung 
der P r i n z  A l b r e c h t s t r a ß e  über die K ö n i g g r ä t z e r  S t r a ß e  
bis zur K ö t h e n e r  S t r a ß e  durch eine U n t e r f ü h r u n g  u n t e r  
d em  P o t s d a m e r  B a h n h o f  und durch die Verbreiterung der 
E i c h h o r n s t r a ß e  bis zur E inmündung in die P o t s d a m e r  
S t r a ß e .  Dieser südliche Straßenzug ist geeignet, den s tarken 
Vorkohr aus der Wallstraße, aus der Kommandanten-, der 
Oranieu- und Dresdener Straße aufzunehmen und von der Leip
ziger Straßo* fernzuhalten. Hierdurch wird gleichzeitig eine 
wesentliche E ntlas tung  des Spittelmarktes und der Leipziger 
Straße herbeigeführt.

Ein Blick auf den Stadtplan läßt erkennen, daß die ge
planten neuen Durchbrüche die geeigneten Woge für den Ver
kehr vom Osten nach dem Westen schaffen. (Abb. 122.)

Da sich der Verkehr gern in alten Bahnen bewegt, müssen 
die neuen Straßenzüge genügend breit angelegt werden. A m  
K ö l l n i s c h e n  F i s c h m a r k t  is t  durch Beseitigung der Häuser 
bis zum Schleusendurchgang ein größerer P l a t z  zu schaffen, 
der mit Schmuckanlagen auf den Anfang der neuen Straße 
hinweist. Dieser neue Straßenzug dürfte in seiner ganzen A us
dehnung vom Köllnischen Fischm ark t bis zur Potsdamer Brücke 
keinen Straßonbahnverkehr erhalten und müßte 22 m breit an- 
gelogt werden, um ausschließlich eine D u rc h g a n g s fa h r s t ra ß e  
zu bleiben.

Bereits heute h a t  die M o h r e n s t r a ß e  einen starken F u h r 
werksverkehr, obgleich sie am oberen und unteren Ende an der 
Jerusalemer- und Königgrätzer Straße sich totläuft;  nach Durch- 
legung der Straßo wird daher eine bedeutende Vorkohrszu
nahme eintreten, die eine Froihaltung von Straßenbahngleisen 
unbedingt erforderlich macht.

In  Verbindung m it diesen Vorschlägen kann für den untern  
Teil der Leipziger Straße eine E n tlas tung  dadurch herbeigeführt 
worden, daß die L i n d e n s t r a ß e  von der K o m m a n d a n t e n -  
bis zur B o u t h s t r a ß e  verlängert  wird. Durch diesen Durch
bruch wird der nach dem Halleschen Tor gehende s ta rke  
Straßenbahn- und Omnibusverkehr von der Leipziger Straße ab
gelenkt und vom Spittelmarkt direkt in die außerordentliche 
breite Lindenstraßo geführt. Es würde also hierdurch eine be
deutende E n tlas tung  des zwischen dem Spittelm arkt und der 
Jerusalom erstraße belegenen Teiles der Leipziger Straße ein
treten.

Nachdem durch die neuen Straßenzüge die E n tlas tung  des 
Potsdamer Platzes vom Fuhrwerkverkehr herbeigeführt ist, können 
wir uns mit einer Regelung des Passgänger- und Fuhrwerk- verkeltrs auf dem Leipziger und Potsdamer P la tz  befassen.

Der aufmerksame' Beobachter erkennt auf dem Potsdamer 
Pla tz  heute fünf Hauptrichtungen des Verkehrs und zwar

1. Leipziger S traße—Potsdamer Straße.
2. Leipziger S traße—Bellevuestraße und BrandenburgerTor.
3. Leipziger S traße—Potsdamer Bahnhof.
4. Potsdam er Bahnhof—Bellevuestraße und Brandenburger 

Tor.
5. Brandenburger Tor—Potsdamer Straße und umgekehrt.
Es is t  wichtig, dio Anzahl der Hauptverkehrsrichtungen 

zu vermindern, um ein schnelles Abfluten der herzuströmenden 
Menschen und Fuhrwerke herbeizuführen.

Die Abbildung 123 auf Seite 52 stellt  den jetzigen Zustand 
des Leipziger Platzes dar und die Abbildung 124 die von mir 
vorgeschlagene Aenderung.

Man durchbreche den Leipziger P latz neben dem P a la s t
hotel derart, daß eine kurze Verbindungsstraße zur Königgrätzer 
Straße angelegt wrird. Hierdurch wrird der nach Moabit, dem 
Tiergarten und dem neuen W esten strebende Verkehr vom 
Potsdamer Pla tz  völlig abgelenkt.

1 1 *
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W ir  vermindern also die Hauptverkehrsrichtungen um die

jenige Leipziger S traße—Bellevue Straße und Brandenburger 
Tor. Der kurze Durchbruch wird aber nicht allein den Verkehr 
nach dem Brandenburger Tor und dem Westen aufnehmen, 
sondern auch einen Teil des Verkehrs in der Richtung nach 
der Potsdamer Straße an sich ziehen, da der Verkehr den 
ruhigeren W eg gern bevorzugt.

In. zweiter Linie muß zur Lösung unserer Aufgabe ein 
schnelles Abfluten der angesammelten Fuhrwerke ermöglicht 
werden.

Heute geht der gesamte Verkehr von der Leipziger Straße 
in gerader Richtung über den Leipziger Platz bis zu den beiden 
Torhäusern und gabelt sich dann in vier Hauptstränge. Der 
Straßonstreifen zwischen Wertheim und den Torhäusern bildot 
das Sammelbecken in der Leipziger Straße, während jenseits  des 
Potsdamer Platzes vier solcher Sammelbecken, nämlich in der 
nördlichen Königgrätzer, Bellevue-, Potsdamer und südlichen 
Königgrätzer Straße vorhanden sind; das Hinüberfließen des 
Verkehrs findet heute durch e in e  b r e i t e r o  und zwei sehr 
schmale und wenig benutzte Oeflhungen s ta tt .  Da das E in
strömen in die Leipziger Straße aus v i e r  Richtungen und das 
Ausströmen aus e i n e r  Oeffnung in bezug auf dio Verkohrsstärko 
sich die W age halten, müssen sich besondere Schwierigkeiten 
für das Abfluten des Verkehrs ergeben. Es ist  deshalb notwendig, 
das e i n e  Sammelbecken auf dem Leipziger Platze zu vergrößern 
und die Ausflußöffnung zu verbreitern.

Um dieses' Becken zu schaffen, is t  eine durchgreifende 
U m gestaltung des L e i p z i g e r  P l a t z e s  erforderlich; es geschieht 
am besten dadurch' daß die mittlere Fahrstraße beseitigt und 
der Fuhrwerkverkehr über die nördliche und südliche Ring
s traße in n u r  einer Richtung geleitet wird; die gerade Ver
bindung mitten über den Leipziger Platz  bleibt dem Fußgänger- 
und Straßenbahnverkehr Vorbehalten. Der Straßenbahnverkehr 
wird auf Rasenflächen in gerader Linie über den Platz mit 
einer Gabel nach der Königgrätzer Straße geführt. Auf dom 
nördlichen und südlichen Ring kann dann das Ansammeln und 
Abfahren der übrigen Fuhrwerke bequem geschehen; da durch j  
die Ringleituug der Verkehrsstrom der Fuhrwerke nur nach 
einer Richtung geht, werden die sonst durch Gegenströmungen 
erzeugten Stockungen vermieden, und es wird eine leichtere 
ttnd schnellere Abwicklung des Verkehrs ermöglicht; die heute 
dem Fuhrwerk- u n d  Straßenbahnverkehr zur Verfügung 
stehende Dammfläche, gemessen zwischen Wertheim und den 
Torhäusorn beträg t  ca. 2000 qm. Wenn die den Pla tz  um
schließenden Straßen eine Dammbreite von 11,0 m erhalten, 
entstehen ca. 5400 qm Dammfläche, also eine Fläche, die 2 1/? 
mal so groß ist, als die heute vorhandene. Diese Dammflächen, 
die vom Straßenbahnverkehr völlig befreit sind, dürften für 
die ungehinderte Abwicklung des übrigen Fuhrverkehrs aus
reichen. (Abb. 123 und 124.)

Die Füh rung  des Verkehrs um den Leipziger P latz  läßt 
den Vorteil des Durchbruches hinter dem Palasthotel deutlich 
erkennen.

Meine Herren! Wenden wir uns nun zur Durchgangs- 
Öffnung zwischen den Torhäusern. J e tz t  geht der Verkehr 
durch die 13 m breite Pforte nach beiden Richtungen. Mein 
Vorschlag ginge dahin: die Torhäuscr zu beseitigen und ein
großes mit drei Oeffnungen versehones monumentales Abschluß
to r  zu errichten. Der Verkehr würde derart  durch die Oeff- 
nungon geleitet werden, daß die mittlere Oeffnung dem Straßeu- 
bahnverkehr, die beiden anderen Oeflhungen dem Fußgänger
verkehr dienen. Zwischen dem Tor, dem Palasthotel und dem 
Fürstenhof werden zwei j e  13 m breite Fahrdämme geschaffen; 
die Bürgersteige vor den beiden Hotels werden a u f  7 m ver
breitert;  die Schutzinseln an dem Tor werden weiter nach dem 
Leipziger und Potsdamer Platz  vorgezogen werden. Durch 
diese Anordnung würde an Stelle der jetzigen 13 m breiten 
Oeffnung, durch welche dor Fuhrwerk- und Straßonbahnverkehr 
sich zwängen muß, drei Oeffnungen entstehen, und zwar zwei 
für derr Fuhrwerkverkehr mit einer Breite von 26 m und eine 
für den Straßenbahnverkehr mit einer Breite von 6 m. Diese 
Anordnung bewirkt eine scharfe Trennung zwischen dem Straßon- 
bahnbetrieb und dem Vorkehr der übrigen Fuhrwerke; da außer
dem dio Fahrrichtungen getrennt  sind, wird ein unvergleichlich 
schnelleres Abfluten des Verkehrs gegenüber den heutigen Ver
hältnissen eintreten.

Run zur künstlerischen Seite der Dmgestaltung des Leip
ziger Platzes. Die Abbildung am Kopf dieser Nummer zeigt 
den jetzigen Zustand.

Das alte Berlin is t  an schönen, von künstlerischen Gesichts
punkten aus angelegten Plätzen arm. Dio drei großen Plätze:  
der runde B o l l e a l l i a n c o - P l a t z ,  der viereckige P a r i s e r  P l a t z  
und der achteckige L o i p z i g e r  P l a t z  gehören zu den Aus
nahmen. Sio alle drei zeichnen sich durch ihre Geschlossenheit 
in dor Anlage aus. Um die Einheit des Leipziger Platzes, dio 
Achteckform zu bewahren, und die Geschlossenheit der H aus
fronten nicht zu stören, is t  der Durchbruch neben dem Pa las t
hotel durch Ueborbauen der Straßenöffnnng m it einem S c h w i b 
b o g e n  von mehreren Stockwerken zu verdecken. Durch eine 
derartige Anlage wird die Oeffnung nicht sehr in dio Erscheinung 
treten, besonders wenn größere Baumgruppen auf den vor
liegenden Rasenflächen des Mittelteiles angeordnet werden.

Einen monumentalen Abschluß würde der P latz und die 
Leipziger Straße erhalten, wenn an Stelle der Torhäuser ein Tor
bogen errichtet würde. Da die Oeffnung zwischen dem P a la s t
hotel und dem Fürstenhof U/z mal so breit ist, wie die am 
Pariser P latz  zwischen den beiden W ohnhäusern, so läßt sich 

: hieraus ermessen, ein wie gigantisches Baudenkmal hier errichtet
I werden könnte.

Abb. 123. J e tz iger  Zustand des L eipziger P la tzes Abb. 124. G eplante A enderung des L eipziger P la tzes
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Aus dieser A ndeutung dürfte ersichtlich sein, daß der 

Leipziger Platz  zu einor Sehenswürdigkeit um gesta lte t  werden 
könnte, wie sie an der Eintri ttspforte  so vieler Fremder 
dem Stadtbildc von Berlin zur höchsten Zierde gereichen 
würde.

Nun, meine Herren, ein letztes W o rt  zur Durchführung 
meines Vorschlages.

Die Anlage der n ö r d l i c h e n  Entlastungsstraßo bietet keine 
besonderen Schwierigkeiten. Sie is t  im Grunde eine Geldfrage, 
•da mit Ausnahme des Grundstücks Lennestrasso Nr. 9, der 
Badischen Gesandtschaft gehörig, nur Privatbesitzer in Frage 
kommen. Die Erwerbskosten für die Grundstücke an der 
Scharrenstraße und zwischen Oberwasser- und Niodorwallstraße 
dürften nicht zu hoch werden, da in den schmalen Gassen nur 
alte, baufällige und je tz t  wenig ausuutzbaro Grundstücke in 
Frage kommen. Auch die Kosten für deu Erwerb der Häuser 
.zwischen Nioderwallstraßo und Hausvoigteiplatz sind nicht über
mäßig. Größere Kosten entstehen erst  bei der Durchlcgung 
der Neuen Voßstraße, da hier wertvolle Häuser der vornehmsten 
Wohn- und Geschäftsgegend angeschnitten werden.

Die Durchlegung der neuen Mohrenstraßo bietet den Vor
teil, die Kleine Kurstraßo und die Kreuzgasso vollständig ver
schwinden zu lassen und unter Verbreiterung der Niedorwall- 
s traße auf 20 m Baublocks zu schaffen, die vom Spittelm arkt 
aus bis zur neuen Mohrenstraße reichen und von der Ober
wasserstraße, der Kursträßo und Niederwallstraße umschlossen 
sind. Es lassen sich hier große Kaufhäuser errichten, die im 
Zentrum Berlins ihre volle Berechtigung haben gegenüber den 
heute aus dem 17. Jah rhunder t  dort stehenden alten Baracken.

Schwieriger gestalten sich die Verhältnisse bei dem s ü d 
l i c h e n  Straßenzuge; die Schwierigkeit entsteht am Potsdamer 
Bahnhof. W ährend bei den S t r a ß e n d u r c h l o g u n g e n  und 
Verbreiterungen nur die städtischen Behörden ihre Beschlüsse 
zu fassen haben, und dio Bestätigung derselben durch die s ta a t 
lichen Behörden erfolgt, müssen am Potsdamer Bahnhof der 
Minister der öffentlichen Arbeiten als Verkehrsunternehmer und 
Aufsichtsbehörde, die S tad t  Berlin als Straßenanleger und die 
Hoch- und Untergrundbahn als Erwerbsgesellschaft zusammen 
arbeiten.

Der mächtigste und ausschlaggebende F akto r  is t  der Fiskus. 
Ehe nicht das Projekt der V e r l e g u n g  d e s  g e s a m t e n  F e r n 
v e r k e h r s  v o m  P o t s d a m e r  n a c h  dem  A n h a l t e r  B a h n h o f  
beschlossen ist, kann an eine U mgestaltung der Anlagen auf 
dem Potsdamer Bahnhof n icht gedacht werden. Die Umgestal
tun g  hä t te  derart  zü erfolgen, daß die drei bestehenden Bahn
höfe, der Wannsee-, dor Fernbahnhof und der Ringbahnhof, in 
ihrer jetzigen Form beseitigt werden und ein n e u e r  K o p f 
b a h n h o f  f ü r  d e n  w e s t l i c h e n  u n d  s ü d w e s t l i c h e n  V o r o r t 
v e r k e h r  errichtet  wird.

Diese Gleise haben folgenden Verkehrsrichtungon zu dienen: 
2 Gleise dor Wannseebahn,
2 Gleise der Potsdamer Vorortbahn,
2 Gleise der A nhalter  Vorortbahn,
2 Gleise der Dresdner Vorortbahn,
2 Gleise dem Südring,
2 Gleise für Sonderziige und eventl. Erweiterung.

Der neue Bahnhof wäre bis dicht an dio Königgrätzer 
Straße vorzuziehen und von der Köthenerstraße bis zu den

Hinterfronten der Häuser an der L inkstraße zu verbreitern, um 
den gewaltigen Monschonmassen bequemen Zugang zu schaffen. 
Die neue Untergrundbahn Potsdamer Bahnhof— Gesundbrunnen 
wird ähnlich wie die alte, vor Kreuzung der E ichhornstraße bis 
unter Pilaster geführt. Dio Bahnhöfe der beiden U ntergrund
bahnen werden mit dem neuen Kopfbahnhof durch Treppen und 
Aufzüge in Verbindung gebracht, sodaß ein leichter Umsteige
verkehr zwischen den beiden Untergrundbahnen und dem neuen 
Potsdamer Stadtbahnhof ermöglicht wird.

Der A nhalter  Bahnhof wird zur Aufnahme des gesamten 
Fernverkehrs nach dem Süden und Westen Deutschlands um 
gebaut. Die Uebcrleitung der Gleise der Potsdamer Fernbahn 
kann auf dem Gelände zwischen Südende und dem Bahnhof 
Papestraße ohne besondere Schwierigkeiten und mit verhältnis
mäßig geringen Kosten bewirkt werden, da auf diesem S tad t
teil von Schöneberg die Bebauung noch nicht begonnen hat.

E rs t  nach Erstehen des neuen Potsdamer Stadthahnhofes 
kann die Verbindung zwischen Eichhornstraße und Köthener- 
straßo für den Fuhrwerkverkehr eröffnet werden.

Die Durchführung der nördlichen und südlichen Entlastuugs- 
s traße einschließlich der Bahnhofsneubauten stellt  hohe An
forderungen an S tad t  und Staat. Die aufzuwendenden Mittel 
dürften im ersten Augenblick groß erscheinen, aber in Anbetracht 
des zu erwartenden Erfolges dürfen wir vor hohen Ausgaben 
n icht zurückschrecken. W ir  müssen, w'ollen wir weitor bestrebt 
sein, die H auptstad t  des Deutschen Reiches zur H aup ts tad t  
von Mittel - Europa zu gestalten, uns daran gewöhnen, alle 
Unternehmungen von weitsehauenden Gesichtspunkten zu be
trachten.

Andere Großstädte haben für Verkehrserleichterungeu und 
Straßendurchbrüche ebenfalls bedeutende Kosten aufgebracht. 
Die Straßendurchbrüche in P a r i s  durch den Seinepräfekten 
Haußmann erforderten 884 M i l l i o n e n  Francs. Die großen 
Straßendurchbrüche in der City von L o n d o n ,  am Strand, Hol- 
born V iadukt und an der Towerbrüeke haben 200 M i l l i o n e n  
Mark gekostet. F ü r  die Verbreiterung der Bismarckstraße in 
C h a r l o t t e n b u r g  sind allein 50 M i l l i o n e n  Mark aufgewendot 
worden.

W ir  sehen also, wie erhebliche Beträge andere Städte zu 
Straßendurchbrüchen und Verkehrsverbesserungen geopfert 
haben. Bei diesen Ausgaben kann man aber von einor Hergabe 
ä fond perdu n icht sprechen, da derartige Aufwendungen in 
allen Städten s te ts  gute Zinsen getragen haben. Der große 
Aufschwung von Paris  datiert  aus der Zeit nach Anlegung der 
großen Boulevards. Die gewaltige Entwicklung des Verkehrs 
von London ist eine Folge der durchgreifenden Veränderungen 
in der City. Die Aufschließung der großen Gebiete am Lietzeu- 
see und auf Westend bei Charlottenburg, und die großartige 
Entwicklung dieser Stadtteile is t  auf dio Anlegung der Bismarelc- 
s traße zurückzuführen.

Ueberall, wohin wir schauen, gewahren wir einen gewaltigen 
Aufschwung als Folge der Neugesta ltung von Straßenzügen 
nach großen, weitausblickenden Gesichtspunkten.

Mit kleinen Mitteln kann die Entlas tung  des Potsdamer 
Platzes n icht durchgeführt werden; im Ausblick auf die künftige 
Sechsmillionenstadt müssen wir die Aufgabe betrachten. Diese 
Lösung in die W ege zu leiten, ist  der je tz t  lobonden Goneration 
ernste Pflicht. (Besprechung folgt)

Das preußische Gesetz zum Schutz gegen Verunstaltung von Ortschaften 
und landschaftlich hervorragenden Gegenden vom 15. Juli 1907

Regierungsbauführer  ®ipl. £vtig. F .  E c k l e r  in Berlin

Denkmalpflege und Heimatschutz hatten  bisher in Preußen 
infolge mangelnder Gesetze bei der Lösung ihrer Aufgaben 

häufig m it unüberwindlichen Schwierigkeiten zu kämpfen. W ä h 
rend in den Gebieten des Gemeinen Deutschen Rechtes und des 

Französischen Bürgerlichen Gesetzbuches — code civil — keine 
Bestimmungen zum Schutze der ästhetischen Interessen der 
Ortschaften vorgesehen waren, konnten im Gebiete des Allge
meinen Landrechtes wenigstens grobe Verunstaltungen durch 
die Baupolizei verhindert werden. Aber selbst durch dieses

Gesetz war der Denkinalpllege und dem Heimatschutz nur 
wenig gedient. Das Oberverwaltungsgericht nämlich, dem in 
letzter Instanz die Entscheidung zustand, bezeichnete eine V er
unsta l tung  erst  dann als grob, wrenn sie n icht nur einiger
maßen künstlerisch gebildeten Leuten, sondern überhaupt jedem 
Laien als solche erschien. Die Landschaft entbehrte in allen 
drei Gebieten jeglichen Schutzes; nur die Verunsta ltung  durch 
Reklamesehilder konnte durch polizeiliche Verfügung auf Grund 
des Gesetzes vom 2. Jun i  1902 verboten werden. Diesem Rechts
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zustande, der in keiner Weise den Bedürfnissen unserer kul
turell fortgeschrittenen Zeit mehr entsprach, soll das Gesetz 
vom 15. Ju li  1907 abhelfen.

Dieses Gesetz dehnt zunächst im § 1 die bisher nur im 
Gebiete des Allgemeinen Landrechtes gültigen Bestimmungen 
auf ganz Preußen aus. Die baupolizeiliche Genehmigung zur 
Ausführung von Bauten und baulichen Aenderungen ist in Z u 
kunft zu versagen, wenn dadurch Straßen oder P lä tze  der Ort
schaft oder das Ortsbild gröblich verunstaltet  werden würden, 
ln solchen Fällen muß — nicht kann — also die Baupolizei 
die Genehmigung zur Bauausführung verweigern. An Stelle 
des Ausdruckes „grob“ im Allgemeinen Landrecht ist  im neuen 
Gesetze das W o r t  „gröblich“ gesetzt worden. Nach den ministe
riellen Ausführungsbestimmungen vom 4. A ugus t  1907 soll unter 
grober und gröblicher Verunsta ltung  dasselbe verstanden werden. 
Dieser Auslegung is t  H err  Oberbürgermeister Dr. S t r u c k 
m ann-H ildeshe im  bereits auf dem letzten Denkmalpflegetage 
in Mannheim —  19. und 20. September 1907 — entgegen
getreten. E r  v e r t r i t t  die Ansicht, daß der L and tag  absichtlich 
einen anderen Ausdruck gewählt h a t  und durch das Diminutiv 
„gröblich“ der Denkmalpflege und dem Heimatschutz eine etwas 
weiter gehende Handhabe geben wollte. Im allgemeinen wird 
das Schaffen eines positiv häßlichen Zustandes, der naturgemäß 
jedes für ästhetische Gestaltung offene Auge verletzt, als grobe 
V erunstaltung anzusohen sein.

W ährend der Baupolizei im § 1 ohne weiteres das Recht 
zum Versagen der Bauorlaubnis gegeben ist, muß ihr bezüglich 
der §§ 2, 3 und 4 ers t  durch ein besonderes O rtss ta tu t  die 
entsprechende Machtbefugnis verliehen werden.

Durch O rtss ta tu t  kann nach § 2, Absatz 1 für bestimmte 
Straßen und Plätze von geschichtlicher oder künstlerischer Be
deutung vorgeschrieben werden, daß die baupolizeiliche Ge
nehmigung zur Ausführung von Bauten oder baulichen V er
änderungen zu versagen ist, wenn dadurch diß E igenart  des 
Orts- oder Straßenbildes beeinträchtigt werden würde. Es kann 
jedoch nicht nur das Ortsbild im allgemeinen, sondern auch 
jedes einzelne Bauwerk von geschichtlicher oder künstlerischer 
Bedeutung gegen Verunsta ltung  und gegen Beeinträchtigung 
durch Bauten in der Umgobung durch O rtss ta tu t  geschützt 
werden.

Uober die Entschädigung von Privatpersonen, denen auf 
Grund vorstehender Bestimmungen bei der Ausführung be
ziehungsweise Umänderung eines Baues besondere Bedingungen 
auforlogt werden, enthält  das Gesetz nichts. Es sagt im § 2, 
A bsatz 2 nur, daß von der Anwendung des O rtss ta tu tes  ab
gesehen werden soll, wenn nach dom Bauentwürfe die Bau
ausführung dem Gepräge der Umgebung „im wesentlichen“ ent
sprechen würde, und wenn die Kosten etwa zu fordernder 
Aenderungen in keinem angemessenen Verhältnis zu den dem 
Bauherrn zur L a s t  fallenden Bauausführungskosten stehen 
würden. In solchem Falle ist  den Gemeinden und den Ver
einen für Denkmalpflege und Heimatschutz der W eg zur Be
friedigung ihrer Wünsche offen gelassen. Wollen sie durchaus 
auf einer Aenderung bestehen, so können sie durch Zuschüsso 
erhebliche Mehrkosten auf ein geringes hcrabsetzen, damit für 
den Bauherrn nur ein verhältnismäßig kleiner Mehraufwand 
entsteht. Genügt die geplante Ausführung in keiner Weise 
den zu stellenden Anforderungen, so kann sie ohne weiteres 
verboten worden; dann h a t  der Eigentümer die Kosten der 
notwendigen Aenderungen, falls diese nicht sogar eine V er
billigung herbeiführen, ganz allein zu tragen. Demnach können 
Privatpersonen auf Grund des Gesetzes wohl an der Verunstal
tung künstlerisch oder geschichtlich wichtiger Bauten gehindert 
werden, das Abreißen der Bauten aber kann ihnen nicht ver
boten werden. —  Gemeinden dürfen dies infolge anderer Ge
setze nicht. — F ü r  solche Fälle hä t te  ein Enteignungsverfahren 
m it voller Entschädigung vorgesehen werden müssen.

§ 3 bildet eine E rgänzung zu dem bereits erwähnten Ge
setz vom 2. Jun i  1902, durch welches nur landschaftlich her
vorragende Gegenden vor Verunzierung durch Reklame ge
schützt. waren. Durch O rtss ta tu t  kann in Zukunft auch für 
geschlossene Ortschaften bestimmt werden, daß das Anbringen 
von Roklameschildern, Schaukästen, Aufschriften und Abbil

dungen baupolizeilicher Genehmigung bedarf. Diese is t  unter 
den gleichen Voraussetzungen zu verweigorn, un ter  denen nach 
den §§ 1 und 2 die Bauerlaubnis zu versagen ist. Hierbei soll, 
da Handel und Industrie die Reklame heutzutage nicht mehr 
entbehren können, auf die Bedürfnisse des gewerblichen Lebens 
besondere Rücksicht genommen werden. Auch freistehende 
Reklameschilder und Abbildungen unterliegen dem ortss ta tu ta 
rischen Verbot; gerade durch sie kann die Eigenart  eines O rts 
bildes erheblich beeinträchtigt werden.

Nach § 4 des Gesetzes können durch O rtss ta tu t  für die 
Bebauung bestimmter Flächen, wie z. B. für Landhausviertel, 
Badeorte und Prachtstraßen, besondere über das sonst zulässige 
Maß hinausgehende Anforderungen gestellt werden. Auf Grund 
der ministeriellen Ausführungsbestimmungen sollen derartige 
erhöhte Bedingungen jedoch nur dann gefordert werden, wenn 
höhere ästhetische Interessen in Frage  stehen. Berechtigte 
wirtschaftliche Interessen dürfen nicht ohne Not beeinträchtigt 
werden.

Bezüglich der O rtss ta tu to  läßt das Gesetz den Gemeinden 
weitgehendste Freiheit. Sie haben selbst zu beurteilen, was in 
ihrem Orte Schutz verdient, und zu erwägen, in welcher Weise 
dieser durch die Baupolizei gewährleistet werden soll. Um 
aber unverständige und wenig sachgemäße O rtss ta tu te  zu ver
meiden, schreibt § 5 ihnen vor, daß der Beschlußfassung über 
ein zu erlassendes O rtss ta tu t  im Sinne der §§ 2 und 4 die A n
hörung von Sachverständigen vorauszugohon hat. F ü r  § 3 ist 
diese Bestimmung nicht getroffen. Nach den A usführungs
bestimmungen gelten als Sachverständige zunächst beamtete 
und private Architekten, dann aber überhaupt solche Personen, 
die ohne Fachvorbildung besonderes Interesse und Verständnis 
für die in Betracht kommenden Fragen besitzen. I s t  das O rts
s ta tu t  einmal erlassen, so ha t  die Baupolizoibehörde sieh un
bedingt an seine Bestimmungen zu halten.

Sofern in einem auf Grund des § 2 erlassenen O rtss ta tu te  
keine anderen Bestimmungen getroffen werden, sind nach § 6 
auch vor Erteilung oder V ersagung der Genehmigung der Ge
meind evorstand und Sachverständige anzuhören. Will die Bau
polizeibehörde die Genehmigung gegen den A n trag  des Ge
meindevorstandes erteilen, so ha t  §ie ihm dies durch B e
scheid mitzuteilen. Hiergegen s teh t  dem Gemeindevorstand 
innerhalb zwei Wochen die Beschwerde an die Aufsichts
behörde zu.

W as in den § § 2  bis 6 bezüglich der Ortschaften gesagt 
worden ist, dehnt § 7 auch auf selbständige Gutsbezirke aus. 
F ü r  diese können die dem O rtss ta tu t  vorbehaltenen Vorschriften 
nach Anhörung des Gutsvorstehers von dem Kreisausschuß 
erlassen werden. D er Beschluß des Kreisausschusses bedarf 
jedoch noch der Bestätigung durch den Bezirksausschuß.

Durch das eingangs erwähnte Gesetz vom 2. Jun i  1902 
konnte in Preußen die Landschaft wohl gegen verunzierende 
Reklame, n icht aber gegen verunstaltende Bauwerke geschützt 
werden. Diesen Mangel will § 8 des neuen Gesetzes beseitigen. 
U nter Zustimmung des Bezirksausschusses kann der Regie

ru n g sp rä s id e n t  in Zukunft für landschaftlich hervorragende 
Teile seines Bezirks vorschreiben, daß die baupolizeiliche Ge
nehmigung zur Ausführung von Bauten und baulichen Aende
rungen außerhalb der geschlossenen Ortschaften zu versagen 
ist, wenn eine grobe Verunsta ltung  des Landschaftsbildes zu 
befürchten steht. Diese Bestimmung kann nur für landschaft
lich hervorragende Gegenden erlassen werden: ob eine Gegend 
eine derartige Bewertung verdient, hängt nicht von dom Heimat
gefühl ihrer Bewohner — denn dieses ist wohl überall vor
handen — , sondern von der öffentlichen Meinung, dem Zustrom 
der Besucher und anderem ab. Vor Versagen der Genehmigung 
sind auch hier wieder Sachverständige und der Gemeindevor
stand zu hören.

U nte r  das Gesetz vom 15. Ju l i  1907 fallen nicht nur pri
vate, sondern auch sämtliche dem Staate, den Kommunen und 
den Kirchengemeinden gehörigen Bauten; cs zeigt somit einen 
schönen und nennenswerten Erfolg für die Bestrebungen der 
Denkmalpflege und des Heimatschutzes in Preußen. Bei sach
dienlicher und verständiger Handhabung wird es sich sicherlich 
bewähren und die daran geknüpften Hoffnungen erfüllen.
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Pflaiizeiisehiimck in (len Straßen Berlins

vom B a u ra t  A l f r e d  B ü r d e  in Berlin

J .  G oliliner, B erlin  C.
Abb. 125. D ie F re isin gerstraß e  in Schöneberg

Dio alten Berliner hatten  es doch besser. Zwar gab es noch 
keine elektrischen Bahnen, aber auch keine A utom obile,. noch keine 
asphaltierten Straßen, aber auch keine Donnerwagen und Huppen, mehr 
Ruhe und weniger Hasten, und wenn auch die Gerucbsnerven durch 
die beschaulich dabinllioßenden Gewässer in den R innsteinen manche 
S törung erfuhren, so wurde dafür doch das Auge um so mehr erfreut 
durch das frische Grün der Gärten, die in reicher Fülle die H äuser
massen Berlins, besonders in den V orstad tstraßen durchsetzten.

Der Spaziergänger konnte ohne weite W ege in den Straßen 
selbst Freude für Herz und Sinne, wie die N atur sie bot, und wenn 
er müde wurde, noch in einem wirklichen Garten beim Glase Bier 
erholsame Ruhe finden.

V or allem war für dio Jugend besser gesorgt. Es war alles noch 
nicht so von der K ultur beleckt, viel Gärten, größere Höfe. Lagerplätze 
und Baustollon in erreichbarer Nähe, auf denen sich die Kinder im 
Buddeln, Verstecken und sonstigen Spielen, die das Herz der Jugend 
erfreuen, üben konnten.

W ie anders is t das beute geworden. Dio Gärten sind zum größten 
Teil verschwunden, der Bauspekulation zum Opfer gofallon und wo 
nicht durch baupolizeiliche Bestimmungen oder auf dom G rundstück 
lastende Beschränkungen ein Riegel vorgosebobeu is t, da nim m t das 
Unheil seinen unvermeidlichen Lauf und an Stelle des erfrischenden 
Grüns schattiger Baum gruppen machen sich öde M ietskasernen breit. 
Da lobe ich mir doch den alten K i l i a n ,  der im Anfang der siebziger 
Jah re  seine G artengrundstücke zwar „dor Bebaung erschloß“, aber 
doch dafür sorgte, daß in Villen und den sie umgebenden Gärten ehr
würdiger E rsatz  geschaffen wurde, der noch heute in der M a a s s e n - ,  
D e r f f l in g e r -  und K u r f ü r s t e n s t r a ß e  feine erquickliche Oase in dor 
W ü ste  dor umgebenden Steinpaläste bietet. H eutzutage scheinen die 
H erren G rundbesitzer für derartige Empfindungen koinen Raum mehr 
übrig zu haben. Es g ilt nur eine m öglichst vorteilhafte Ausnutzung 
des Grundstückes zu schaffen.

Der froie Raum zwischen Berlin und den V ororten schm ilzt immer 
mehr zusammen, überall sind S traßen ausgelegt, B austellen geschaffen, 
die höchstens noch für einige Jahro  durch Anpflanzung von Lauben
kolonien oder Anlegung von Sportplätzen einen etwas erfreulicheren 
Anblick gewähren und wer heutzutage ein Kornfeld sehen und dem 
Auge einen freien Blick über Himmel. W ald und Feld gewähren will, 
der muß sich schon auf eine elektrische oder V orortbahn setzen, 
um durch eine lange F ah rt sich diese E rholung zu erkaufen, die dann 
aber eben durch die Strapazen dieser Reise in rasselnden, überfüllten 
W agen m it ständig wechselndem Publikum  wieder völlig zunichte 
gem acht wird. W er vollends an einem schönen Sonntage in den 
zurückflutenden Strom  der Ausflügler hineingerät, dem vergebt für 
lange Zeit dio L ust zu einem solch aufreibenden Unternehm en.

Diese Uebelständo, die m it dem Anwachsen unserer G roßstadt sich 
entwickelt haben, werden von jedem , der Sinn für Naturschönheit hat 
und das Bedürfnis für zeitweises A usruhen der Nerven und Sinne im 
G roßstadttrubel fühlt, lebhaft empfunden. W ie aber is t  hiergegen 
Abhilfe zu schaffen? W ie unseren städtischen S traßen , aus denen die 
m eisten Bewohner am W ochentage nicht hinauskommen können, ein 
ruhigeres, erquicklicheres Geprägo zu geben? An den Häusern und 
ihrer Anordnung kann in den alten S traßen nichts geändert werden. 
Neue P lätze, dio größere Gartenanlagen aufnohmen könnten, würden 
nur m it ganz unverhältnism äßigen Geldopfern zu beschaffen sein.

N ur durch weitgehendste Anwendung von Pflanzenschmuck im 
Rahmen der alten S traßen is t ein freundlicheres Bild zu gewinnen. 
In  erster Linie worden die städtischen Verw altungen berufen sein, hier 
Besserung zu schaffen.

Zunächst sollte bei der Schaffung neuer Straßen in viel umfang
reicherem Maße, als es bisher geschehen, für die U nterbringung von

L. .Saatfeld, B erlin  W.
Abb. 120. D ie N eue W interfeldstraße in Schöneberjj

Gartenanlagen Sorge gotragen werden. Es genügt nicht, einzelne 
P lätze einzuschieben oder einmal eine Gürtelstrafie m it einer breiten 
M ittelpromenade auszustatten und dafür alle Nachbarstraßon kahl und 
öde liegen zu lassen. Nein, es kom mt gerade darauf an, in möglichst 
verteilter Anordnung solche Anpflanzungen unterzubringen. Durch A n
ordnung seitlicher n e b e n  d e r  S t r a ß e  l a u f e n d e r  S c h n lu c k -  
s t r o i f e n  o d e r  S t r a ß e n c r w o i t e r u n g e n  m i t  k l e in e n  S c h in u c k -  
p l ä t z e n ,  in der M itte des Dammes, lassen sich Bilder von einem 
gewissen intimen Charakter, soweit dies bei fünfstöckigen Miets
kasernen überhaupt möglich ist, gowinnen. D erartige Unterbrechungen 
langer Baufluchtlinien sind für das Auge ein wahres Labsal, wofür 
neuerdings einige hübsche Beispiele in S c h ö n e b o r g  in der L a n d s -  
h u te r - ,  H e i lb r o n n e r -  und F r o i s i n g e r s t r a ß e  (Abb. 125.) ge
schaffen sind. Vivant sequentes!

Aber auch in den alten S tadtteilen sollten Gartenanlagen in noch 
größerem Umfange verwendot werden. E s is t anzuerkennen, daß so
wohl in Berlin wie in den V ororten ein dahingehendes Bestreben sich 
bemerkbar m acht und daß alle verfügbaren P lätze m it hübschem 
Pflanzonschuiuck versehen werden. Auch in. den Straßen ließe sich 
da noch manches nachholen. Es können dafür natürlich nicht die 
in B etracht kommen, welche im M ittelpunkt der S tad t dem G eschäfts
verkehr dienen und in ihren Abmessungen schon je tz t  dem F uß 
gänger- und W agenverkehr kaum genügen. Die nachfolgenden Be
trachtungen beziehen sich in erster Linie auf die S tad tte ile , die 
in neuerer Zeit als W ohnquartiere angelegt sind, und fast ausschließ
lich Reihenhausbau aufweisen. Ein gutes Beispiel für die Behand
lung einer derartigen S traß e  bietet die N e u e  W i n t e r f e l d t s t r a ß e  in 
S c h ö n e b e r g  (Abb. 126), deren überflüssig breite Fußgängerbankotte 
nachträglich durch Einlegen blum enbesetzter Rasenstreifen eine reizvolle 
Bereicherung erfahren haben. Auch in dor H auptstraße daselbst is t von 
diesem V erschönerungsm ittel geschickt Gebrauch gemacht. W ieviel er- 

| frischender is t dies Bild für den Vorübergehenden als der bloße Anblick 
grauen P ilasters auf der einen, und m inderwertiger Schaufenster auf 
der anderen Seite. So würde sich gewiß noch manche Straßo finden 
lassen, der man ohne B eeinträchtigung des Verkehrs solche Schmuck- 

, streifen abgewinnen könnte; die S traßen z .B . in denen je tz t  noch ver
einzelte Vorgärten, sonst aber Läden m it breiten V orplätzen auf den 
Bürgersteigen vorhanden sind, würden viel besser die V orgärten ganz 
verlieren, um auf der Dammseite durchgehende G artenstreifen zu e r
halten. Es würde dadurch der Raum für Fußgängerverkehr und Garten 
in durchgehenden Linien getrennt werden. J e tz t  schiebt sich beides 
kraus und ohne zweckmäßige Ausnutzung des Bodens durcheinander. 
Auch auf die K in d e r w o l t  könnte durch E inschaltung einiger b a n k 
b e s e t z t e r  K ie s -  u n d  S a n d p lä t z e  Rücksicht genommen werden. 
E s sähe zwar nicht so sauber und ordentlich aus, aber die Jugend  
will auch ihr Reich für sich haben.

Ein w eiterer P un k t, der mir für die Belebung des Straßenbildes 
nicht unwichtig erscheint, is t die A n p f la n z u n g  e in z e ln e r  g r ö ß e r e r  

| B ä u m e  o d e r  B a u m g ru p p e n  an geeigneten Stellen. In  Schöneberg 
h a t man in mehreren S traßen z. B. in der Schwäbischen Straßo 
den Versuch gemacht, an Erw eiterungen des B ürgersteiges solche 
Bäume einzusotzen. W enn sie in dem 'röhrendurchsetzten Erdreich 
fortkom m en, wird dadurch ein hübscher Schmuck für das Straßon- bild gewonnen werden.

W ie reizvoll w irkt die U nterbrechung einer langen Häuserreiho 
durch schöngewachsene Bäume. In den S traßen zum T i e r g a r t e n .  
H o h e n z o l l e r n - .  B e n d le r -  und R e g e n t e n s t r a ß o  sind gute Bei
spiele dafür zu finden. W ie stattlich  nimm t sich in der V i c t o r i a -  
s t r a ß o  die Platane aus, die im Jah re  1858 zu Ehren des Einzuges der 
damaligen Kronprinzessin in Berlin gepflanzt wurde. W as für einen 
wirkungsvollen H intergrund bilden die beiden Platanen am S c h i n k e l 
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p la tz  für die Denkmäler von Schinkel, B euth und Thaer, die wohl 
auch e rs t bei Aufstellung dieser Denkmäler gepflanzt sind. Auch unsere 
bravo Pappol sollte für diese Zwecke nicht unbeachtet bloiben. Sie 
könnte m it ihren hochstrebenden Linien sich gerade gegenüber un
seren hohen Häusern sehr wirkungsvoll abheben.

B ietet sich so den Stadtverwaltungen reichliche Gelegenheit für 
den Schmuck ihrer S traßen durch gärtnorische Anlagen zu sorgen, 
so sollten auch die H ausbesitzer hierfür bei ihren Besitzungen mphr 
Liebe, Sorgfalt und M ittel anwenden, als es zum eist geschieht.

Da sind zunächst die V o r g ä r t e n .  E s is t furchtbar, wie vernach
lässigt und geschmacklos ihre Behandlung zum eist ist. Ungepflegte 
Grasflächen m it ein paar verküm m erten S träuchern und ein möglichst 
scheußliches E isengitter herum, das is t so die Regel. Nur selten 
sieht man bei M ietshäusern den Versuch, auch diesen Teil des Grund
stückes künstlerischer zu gestalten. H ier wäre vor allen Dingen eine 
größere Einheitlichkeit erstrebensw ert. Das Ideal für die Ausbildung 
unserer Häuserblocks wäre es ja, wenn auch die Fronten der Häuser 
eines Blocks einheitlich durchgebildet würden. Doch wird sich diese 
Frage, deren Erörterung den Rahmen der vorliegenden Besprechung über
schreitet, zunächst bei der Handhabung unserer Grundstücksbebauung 
schwer lösen lasson, aber bei Anlage der V orgärten m üßte es sich ohne 
besondere Schwierigkeit durch Uobereinkunft zwischen den ver
schiedenen Grundstücksbesitzern durchsetzon lassen, eine gowisse 
E inheitlichkeit, die gorade hier für das Auge des Passanten mehr 
Ruhe bieton würde, als die heutige vielgestaltige Zerrissenheit, 
herboizuführen. So is t zum Beispiel in der L in d a ü o r - ,  S t e r n 
b e r g e r -  und T r a u n s t e i n e r s t r a ß e  zu S c h ö n e b e r g  m it Erfolg der 
Versuch gemacht, durch gleiche Baumpflanzungen in den V orgärten 
einen gewissen Zusammenschluß zu orreichon.

Auch hier würde das Einfachste das W irkungsvollste und in der 
Regel auch das Billigste sein. Schlichte Pfeiler m it kräftigen Holz
oder E isengittern in einfacher Formengebung olino viel architektoni
sches Beiwerk, einige stärker hervorgohobene Unterbrechungen für 
die Eingänge, damit ließen sich gute W irkungen erzielen. Ferner 
sollte man die Um währungen möglichst niedrig halten (dor Schutz 
gogen U ebersteigen von außen is t  ja  in unseren Straßen doch ziemlich 
belanglos) dam it das Auge des Vorübergehenden ohne H inderung in 
die Gartonflächen hineinsehen kann.

In Nr. 33 Seito 159, Jahrgan g  1907, unserer W ochenschrift be
rich te t H err H e n n e k in g ,  daß in den V orstadtstraßen am erikanischer 
S täd te die U m w ä h ru n g e n  d e r  V o r g ä r t e n  in der Regel g a n z  f o r t 
f a l l e n ,  so daß der V orgartenstreifon in w irkungsvollster W eise zur 
Belebung des Straßenbildes beiträgt. E in V ersuch in dieser R ichtung 
würdo sich auch bei uns einmal empfohlen.

Der gärtnerische Schmuck braucht sich aber nicht auf die Vor
gärten zu beschränken. Auch an  de-n H ä u s e r n  selbst lassen sich 
durch A n b r in g u n g  v o n  R a n k e n g e w ä c h s e n  höchst reizvolle W ir
kungen erzielen. Ich verweise auf Beispiele am K u r f ü r s te n d a m m , 
wo gerade die künstlerisch besten Schöpfungen M e s s e ls  und 
S e e l in g s  Haus an der Ecke der F a s a n e n s t r a ß e  den Pilanzen- 
schmuck in ausgedehntestem  Maße benutzen, die feinen architektonischen 
Gliederungen wirkungsvoller hervorzuhebon.

Bei don modernen Bestrebungen, einen gosunden Putzbau an Stelle 
dor A rchitekturkleisterung zu setzen, werden Rankengewächse auf 
Lattenw erk oder rauhem P utz m it großem V orteil zur Belebung dor 
Mauorflächen und des ganzen Straßonbildes verwertet.

Aber es sind nicht allein die Außenseiten der Häuser, dio für die 
Straße in B etracht kommon. Eine der reizvollsten architektonischen 
und gärtnerischen W irkungen hat man sich bei uns noch fast ganz 
entgehen lasson, nämlich die der D u r c h b l i c k e  v o n  d e r  S t r a ß e  
a u f  In n e n h ö fe .

Man denke an die köstlichen B ilder, die man auf Roiscn in ita 
lienischen oder auch tiroler und süddeutschen S tädten findet und wie

wenig h a t man sich diese Vorbilder bei uns zunutze gemacht. Ein so 
anregendes Beispiel, wie das des S e h r in g s c h o n  K ü n s t l e r h a u s e s  in 
der F a s a n e n s t r a ß e ,  s teh t fast ganz vereinzelt da. Die F u rch t vor 
zugigen Durchgängen läß t uns alles dicht abschließen und doch wäre 
schon der Durchblick durch klar verglaste Tore auf einen hübschen 
Hof m it Pflanzenschmuck oder einen zierlichen A rchitektur- oder 
Skulpturabschluß für das Auge erfreulich. Allerdings hat diese 
Forderung zur V oraussetzung, daß auch unsere H ö fe  weniger stief
m ütterlich in ihrer architektonischen und gärtnerischen A usstat
tung behandelt werden, als dies bisher m eist der Fall ist. Denn die 
Bezeichnung G a r t e n h a u s  u n d  G a r te n w o h n u n g  steh t in der Regel 
auf der Höhe der bekannten Berliner R estaurationsgärten, die in 
G estalt einiger Oleander- oder Lorbeerbäume in Kübeln dem hierin so 
genügsamen G roßstädter den Garten vortüuschen sollen.

Immerhin is t anzuerkennen, daß auch nach dieser R ichtung sich 
je tz t  häufiger das Bostrobon bemerkbar macht, Hof und Hofgarton 
künstlerischer zu gestalten, wenn auch die Beziehung zur S traße noch 
nicht gesucht wird. Ein gutes Beispiel einer größeren Hof- und 
Gartenanlage gibt dio in Nr. 38 Seite 182, Jahrgang  1907, unseres 
B lattes schon veröffentlichte H a s a k s c h e  H ä u s e r g r u p p e  aus der 
Y o r k s t r a ß e .

Sehr bem erkenswert is t  eine Anordnung, die bei mehreren in 
diesem Jahro  erbauten Häuserblocks in der S c h i l l e r s t r a ß e  zu C h a r -  
l o t t o n b u r g  von B e l bezw. G o s s n e r  ausgeführt ist, d e n  in n e r e n  
H o f  n a c h  d e r  S t r a ß e  zu  ö f fn e n  und dadurch größere Einblicke 
von der S traße auf die architektonisch gegliederten Höfe und ihren 
Gartenschmuck zu gewinnen. Auch bei den Häusergruppen des 
B e a m te n - W o h n v o r e in s  sind derartige nach der S traße geöffnete 
Höfe m it Geschick verwertet.

Ferner sind in einem Teile der L u i t p o l d s t r a ß e  und S t i e r -  
s t r a ß o  in S c h ü n o b e r g  die Vorgärten über dio Baufluchtlinien nach 
innen gezogen und die H ä u s e r  um  V o r g ä r t e n  s t a t t  um  H ö fe  
g r u p p i o r t ,  wodurch eine erfreuliche U nterbrechung und Belebung 
des .Straßenbildes erzielt wird.

Diese Beispiele stehen indessen noch sehr vereinzelt da. Im all
gemeinen herrscht der Schematismus des Reihenhauses.

Endlich könnon auch die W ohnungsm ieter viel zu einer freund
licheren W irkung des Straßonbildes durch Pflanzenschmuck beitragen 
und es geschieht dies auch in reichem Maße m it m ehr oder weniger 
Geschmack. H eutzutage is t bei der Schwierigkeit, ins Freie zu ge
langen, für jeden G roßstädter das Bedürfnis nach einem Plätzchen in 
freier Luft so gestiegen, daß selbst in den von den m inderbogütorten 
Bevölkorungsklassen bewohnton S tadtvierteln kaum noch oine W oh
nung an der S traße ohne B a lk o n  angelogt wird und es is t über
raschend und hocherfreulich zu sehen, welche Summe von Arbeit, 
Liebe zur Sache und verhältnism äßig großen Geldm itteln hier oft 
aufgewendet wird, ein bescheidenes Plätzchen im Grünen n e tt und 

| behaglich auszugestalten. W ie übrigens dor A rch itek t diesem Be
dürfnis, Pflanzenschmuck an den H äuserfronten anzubringen, in ge
schickter W eise entgegenkommen und es für seine architektonischen 
W irkungen ausnutzen kann, dafür liefern besonders die. von A. G e s s n e r  
erbauten H äuser in der M o m m se n -  und G r o lm a n n s t r a ß e  in C h a r 
l o t t e n b u r g  hübsche Beispiele.

Alle diese Bestrebungen sind Beweis genug, wie der W unsch nach 
! einem wenn auch bescheidenen Stückchen N atur alle erfüllt und 

Mahnung an alle, die es angeht, in unseren G roßstadtstraßen die Pflege 
des Pflanzenschmuckes soweit als möglich auszudehnen.

ln  eine G artenstadt läß t sich die G roßstadt nicht mehr umwan- 
| dein. Aber ihr soviel als möglich den von der N atur gebotenen 

Schmuck zu schaffen, sollte das Bestreben eines jeden sein und in 
| erster Linie sollten wir A rchitekten darauf bedacht sein, die W irkung 

unserer W erke durch das, was die N atur uns an die Hand gibt, zu 
! unterstützen.

Vermischtes
ln  der Sitzung des V e re in s  f ü r  E is e n b a h n k u n d e  am 14. Januar 

sprach H err Betriebsdirektor a. D. L ie b m a n n  aus Magdeburg über 
dio Krivaja-Waldbalin in  B osnien.

In  Bosnien bestehen acht m it Lokomotiven betriebene, schmal
spurige W aldbahnen von teilweise sehr großer Ausdehnung — oine 
von 178 km ; eine andere von 156 km Länge —, deren Aufgabe es ist, 
das Holz aus den ausgedehnten fiskalischen W aldungen nach den 
Stapel- und Verarbeitungsstellen zu schaffen, die an der das Land 
durchziehenden auch schmalspurigen Staatsbahnlinie liegen. Obgleich 
es sich demnach um Bahnen handelt, die lediglich den Zwecken der 
einheimischen Forstindustrio  dienen, so sind sie doch, wie der Vor
tragende in anregender W eise zeigte, für weitere Kreise von Interesse 
wegen der großen Schwierigkeiten, dio sich in dem überwiegend ge
birgigen Lande dem Bau und dem Betrieb entgegenstellen und wegen 
der ansehnlichen Betriebsleistungen, die diese Schmalspurbahnen unter 
ungünstigen und eigenartigen Umständon zu vollbringen haben. Ihre 
Bedeutung für das Okkupationsgebiet ergibt sich daraus, daß 38Va0/o 
allor von den bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen im letzten Jah re  
beförderten G üter auf die Holzausfuhr, die sich in der Hauptsache nach 
Italien und Afrika wendet, entfallen.

Von den Schwierigkeiten des Baues, die durch den fast völligen 
Mangol an Zufuhrwegen gesteigert werden, gab eine Anzahl guter 
Lichtbilder Aufschluß, die sich hauptsächlich auf eine dieser Bahnen 
— dio 120 km lange Krivaja-W aldbahn — bezogen. Ebenso wio der 
Bau verursacht erheblicho Kosten auch die U nterhaltung der Bahn. 
Dafür waren bisher auf 1 km Bahnlänge otwa 630 Mark jährlich, d. h. 
auf 1 cbm geförderten Nutzholzes etwa 26 Pf. aufzuwenden. W ährend 
für das Kubikm eter Holz am Stamm an den S taa t durchschnittlich 
1.30 Mark zu zahlen ist, stellen sich die Zufuhrkosten bis an die 
W aldbahn heran auf 3,75 Mark, dio Beförderung m it dieser auf 1,45 Mark, 
so daß einschließlich sonstiger Unkosten das Kubikm eter Holz bis zur 
Ankunft in den Stapel- und Verweudungsstellen rund 7 Mark kostet. 
Die an diesen Stellen angelegten Sägewerke, von denen die zwei 
größten sich im Besitze von Reichsdeutschen befinden, sind beachtens
w erte Großbetriebe. In  dem einen arbeiten allein 16 bis 20 große 
G atter Tag und Nacht, um täglich etwa 1400 cbm Holz in B re tte r zu 
zerschneiden. Bedenkt man, daß 1 cbm Schnittholz hier etwa 50 Mark 
im D urchschnitt kostet, so kann man verstehen, daß es lohnend ist, 
bedeutende Summen für die Anlage von Gebirgsbahnen lediglich zu 
Zwecken der Holzförderung aufzuwenden.
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