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Es seien zwei Probestibe mit den Abmessungen

Vi g
by, by, y1 = %—f— 7, und by, Ag, ¥y = /17’ — 75 am Pendelham-

mer gepriift worden und hitten die Schlagarbeiten 4; und
A, ergeben. Dann ist

A, Ay

by Iy ﬁ 7
die Kerbzihigkeit der beiden Stibe. Sind sie aus gleichem
Material, so ist

e =0y, +2w und ¢ =0y, + 2w,

woraus man die Materialkonstanten bestimmen kann.
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Es sind also mindestens zwei verschiedene Probestidbe
erforderlich, um ¢ und 2w zu berechnen. Hinreichend ge-
naue Werte kann man aber nur dann erhalten, wenn y,
und y, voneinander geniigend stark verschieden sind. Nach
Versuchen des Verfassers soll y, : y; sicher nicht unter 2: 1
fallen. Je grosser der Unterschied, desto verlasslicher das
Ergebnis.

In der Wahl von / ist man an gewisse Grenzen ge-
bunden, nach oben durch die Konstruktion des Pendel-
hammers, nach unten durch die Einhaltung der Forderung,
dass 6 < 1, 54 sein soll. Wiirde man % zu klein wahlen,
dieser Forderung aber geniigen wollen, so wirde man zu
so kleinen Querschnitten gelangen, dass die Pendelhammer
keine genaue Ablesung mehr gestatten wiirden. Daher ist
man darauf angewiesen, die notwendige Verschiedenheit
von y; und y, durch moglichst verschieden gross gewahlte
Kerbradien hervorzubringen.

Eine andere, bisher wenig beachtete Fehlerquelle ist
die Reibung der Stibe an den Backen des Pendelhammer-
Gestelles. Um zu erfahren, wie gross dieser Verlust durch
Reibungsarbeit sein kann, liess Verfasser aus einem natur-
harten Federblatt 20 gleiche Probestabe anfertigen. Durch
Abfeilen des der gewalzten Kerbe (Nut) gegentiberliegenden
halbkreisféormigen Grates konnten auf einfachste Weise sehr
gleichmassige Proben erhalten werden (Abb. 7, oben links:

Ansicht der Proben, rechts
(@ U

daneben ist der Quer-

schnitt der Bruchfliche
Abbildung 7.

= & und &g

J s @ (T2)

dargestellt. Unten links
die Ansicht der Proben
nach dem Bruch). Die
Proben wurden so, wie
sie aus dem Federblatt
entnommen wurden, fortlaufend numeriert. Alle Proben
mit ungerader Nummer erfuhren noch eine weitere Be-
arbeitung durch Polieren an den Auflagerflichen. Zur Ver-
minderung der Reibung beim Kerbschlagversuch erfolgte
ausserdem eine gute Schmierung der in Berthrung
stehenden Flichen, die sich sowohl auf die Proben wie
auch auf die Backen des Pendelhammers erstreckte. Die
andere Hilfte der Stibe wurde ohne Polierung und ohne
Schmierung dem Kerbschlagversuche zugefihrt.

Der Verbrauch der geschmierten und polierten Proben
an Schlagarbeit erwies sich um 7%, geringer, als der der
ungeschmierten.

Man wird dieses Ergebnis umso auffilliger finden,
wenn man beachtet, dass die Biegung der Proben vor
Eintritt des Bruches nur etwa 12!/,0 betrug, wie aus Ab-
bildung 7 ersichtlich ist. Bei weniger sproden Metallen
kommen bedeutend grossere Biegewinkel zustande, bevor
der Bruch eintritt. Dann ist auch die Reibung an den
Backen grosser. Es gibt kaum ein Mittel, sie genau zu be-
stimmen, weshalb sie ecines der grossten Hindernisse ist,
das der rein experimentellen Erforschung der Kerbschlag-
probe begegnet. Umso grosseres Gewicht ist auf die theo-
retische Erforschung zu legen. Es wird darum die Aufgabe
einer wohliiberlegten Normierung sein, diese Unsicherheit
aus der Welt zu schaffen, die den Ergebnissen der Kerb-
schlagprobe heute noch anhaftet. (Schluss folgt.)

Holland und die Baukunst unserer Zeit.")

(Schluss von Seite 243)

IV. Stadtbau.

Wie weit hinter uns liegen die Zeiten, da man in
der gemiitlichen Diligence sitzend zum = Stadttor hinein-
fuhr und sich kurz darauf auf einem behaglichen Marktplatz
absetzen liess! Damals standen die Stadte in der Land-
schaft als dicht zusammengedriangte Hausergruppen. Eine
Stadtmauer mit Festungstiirmen und Wassergriben schniirte
das Ganze recht eigentlich zusammen und verstirkte das
Bild der Geschlossenheit — damals war jedes Stiadtchen
eine kleine Welt fir sich, abgeschlossen von dem, was
ausserhalb seiner Mauern lag.

Spater musste diese Schlichtheit den grossern An-
spriichen der Regierungsgewalt, des Absolutismus das Feld
raumen. Mochten erst nur die Rathiuser eine ihrer Be-
deutung entsprechende Stellung fordern, so entstanden
bald grossere Stadtanlagen von stark monumentalem Aus-
druck, Machtwillen und Reichtum der Erbauer représen-
tativ verkiindend.

Die Plane fir Stidte und Prachtgérten trugen den
Stempel einer grossen Selbsteingenommenheit, die nicht
nur die Obrigkeit, sondern ebenso sehr die ganze Be-
volkerung mit Einschluss der schaffenden Kiinstler erfillte.
So entstand Versailles, so entstand noch in den letzten
Jahren der Bebauungsplan von Chicago. Palastihnliche
Regierungsgebiude bilden die Hauptmotive, die Hohepunkte
der Komposition ; von ihnen ist der Stadtebau ausgegangen,
von hier aus hat er seine Strassen gelegt, sie waren fir
ihn der Anfang und das Ende. — Aber dieser Geist ist fiir
uns unwahr geworden. Wir haben andere Werte kennen
gelernt; der Absolutismus hat abgedankt, ein breiteres
Allgemeingefiihl leitet uns, noch tastend vielleicht in vielerlei
Versuchen, aber dennoch als schopfende, organisierende
Kraft der Zukunft.

Die mittelalterliche Stadt entstand als ein natiirliches,
im einzelnen oft willkiirliches Zusammenscharen von Wohn-
hiusern. Geometrisch strenge Planmaissigkeit finden wir
nur ausnahmsweise. Die Individualitit des Einzelnen be-
stimmte das Bild, das Allgemeine suchte man kaum be-
wusst auszudriicken. So wurde die Stadt eine Vielheit
von Wohnstatten, der Verkehr wand sich hindurch, wo
ihm ein wenig Raum blieb. Bildete auf diese Weise im
Mittelalter die sachlichen Bedirfnisse des Wohnens den
lebendigsten Faktor fiir die Formung der hollandischen
Stadt, so erkennen wir im Barock ein starkes Bediirfnis
nach Reprisentation, ein Unterstreichen des Besondern,
eine Konzentration der Aufmerksamkeit auf die herrschen-
den Gewalten. Man lernte die Strassen als Riume auf-
fassen und opferte ihnen den Ausdruck von Wohnstitten.?)
Die Strassenriume wurden das neue Material fiir die archi-
tektonischen Schopfungen des Stadtebauers. AlsBegrenzung
dieser Riaume, der Strassen und Plitze, entstanden die
Fassaden — und hinter den Fassaden wurden die Hiuser
gebaut. So erscheinen uns diese Stdadte nicht aus dem
Leben entstanden, aus der Betriebsamkeit des menschlichen
Alltags erwachsen ; man hatte sie in einen Galarock, manch-
mal auch nur in Bedienten-Livree gesteckt.

Im Laufe des letzten Jahrhunderts erfuhren die oko-
nomischen und sozialen Verhiltnisse eine derartige Um-
gestaltung, dass neue Probleme auch im Stddtebau ihre

1) Es ist in Nr. 19 iibersechen worden, dass die Erlduterungen zu
den beiden Abbildungen 24 und 26, Wohnungsbau «Dageraad>, verwechselt
sind; das der Strasse folgende Bewegungsmotiv liegt in der Anordnung
der Balkone in Abb. 24. Sodann bitten wir bei der Unterschrift zu Abb. 25
zu korrigieren: verkehrsfreien (statt verkehrsreichen) Innenplatz. — Die
Abbildungen 33 und 34 in Nr. 19 sind der hollindischen Architekturzeit-
schrift «Wendingen », die Zeichnungen des Amsterdamer Bootshauses
(Abb. 35 bis 38) dem «Bouwkundig Weekblad> entnommen bezw. nach-
gezeichnet. Red.

2) Vgl. die Bilder aus ,,Eine deutsche Stadt* von Dr. Karl Gruber,
zum Gedichtnis an Fr. Ostendorf (mit Text von H. Bernoulli) in Bd. 65,
S. 192, (24. April 1915). Red.
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unerbittlichen Forderungen zu stellen begannen. Die beiden
Hauptfaktoren des Verkehrs und des Wohnens traten
hervor und nahmen beim Bau unserer heutigen Grosstadte
den ersten Platz ein; aus ihnen wird sich ein lebendiger
Stadtorganismus, geschaffen durch einsichtige Stadtebauer,
in erster Linie entwickeln miissen. Man denke an die
Zustinde auf dem Gebiet der Massenwohnungen, an die
Anforderungen, die diese Menschenanhiufungen an die
geregelte Versorgung mit Lebensmitteln und Waren stellen.
Man denke an das Verkehrsproblem, an die unglaublichen
Menscheamassen, die in unsern Grosstidten morgens und
abends, nach und von ihren Arbeitstitten eilen. Man
wird einsehen, dass dieses komplizierte Stiick Leben eine
wohldurchdachte Organisation erfordert. In vielen Gross-
stadten herrscht an ihrer Stelle noch das Chaos, grosse
Rickstiande sind einzuholen, grosse Zukunftsaufgaben noch

Abb. 39. Skizze nach einem Entwurf Berlages zur Gestaltung eines
Verkehrsknotenpunktes am Rande der Altstadt Rotterdam.
Grundgedanke ist die Erzielung eines geschlossenen Raumes. Die dem
Stadtorganismus fremde Symmetrie entspringt nur dem Formwillen.

zu ldsen. Die #usserste Anspannung wird noétig sein,
unsere Zeit wird die letzten Konsequenzen von uns ver-
langen. Denn eine wirklich moderne Stadt wird nur aus
dem stirksten Gegenwarisbewusstsein entstehen koénnen.
Alle Faktoren, alle Funktionen, das ganze Leben wird in
ihr Raum finden missen, das Wohnen so gut wie das
Arbeiten, die Geschiftstadt ebenso wie das Industrieviertel,
der Spazierweg im Erholungspark sogut wie die Automobil-
strasse, die Eisenbahnlinien und Bahnhoéfe, die Stitten der
Erholung und des Vergniigens. Der Stadtebauer wird das
organische Wesen einer Stadt im eigentlichen Sinne ,ab-
tasten miissen, um seine Krifte und Spannungen zu er-
fassen und die Bediirfnisse und Wiinsche der Tausende vrn
Menschen kennen zu lernen. Erst wenn er diesen ganzen
Organismus klar tberblickt, wird es ihm moglich sein, von
Grund aus ein Ganzes zu schaffen und sein lebendiges Zeit-
bewusstsein wird sich von selbst in neuen Formen 4ussern.

Die gleichen |Erkenntnisse, die die Konsequentesten
unter den Architek-
ten unserer Zeit, wie
wir es in den vor-
hergehenden Kapi-
teln gezeigt und er-
klart, auf neue Wege
geftihrt haben, wer-
den somit auch im
Stadtebauihren Aus-
druck finden. Auch
hier wird in der
jussersten Einfach-
heit, im Verzicht auf
jede Prahlerei und
Prunksucht, der not-
wendige erste Schritt
liegen, der uns wie-
der den Weg zum
wahren Wesen einer
Stadt wird finden lassen. Denn auch_ hier gilt es ein leb-
haft pulsierendes Leben regelnd und organisierend zu er-
fassen, auch hier werden wir jeden blossen Formalismus,
jeden falschen Schmuck, jedes theatralische Pathos flichen
und mit den Volumina unserer neuen Bauwerke die Stadt
rdaumlich organisch gestalten lernen.

Abb. 41, Skizze zur Stadlerweiterung vom Haag; Arch. M, Stam. Der Stadtorganismus
mit scinen Verkehrs- und Wohnfakioren im Zusammenhang mit den Geldndeverhdltnissen
haben zu dieser Lésung gefihrt. Auf Monumentaleffekte ist ganz verzichtet (vergl. Abb. 42).

Der Organismus unserer heutigen Stidte zeigt eine
beschrinkte Anzahl von (berall vorhandenen Grund-
elementen, die nur hier und dort verschiedene Wichtigkeit
besitzen. Die allgemeinste Funktion ist sicher die des
Wohnens, und wir begreifen, dass man es frither selbst als
den einzigen, sicher als den ersten Faktor ansah. Infolge
des Verlegens der Arbeit aus der Werkstatt in die Fabrik
entstand ein neuer Faktor, neben dem Wohnviertel ersteht
das Industriequartier. Die Zentralisation der modernen Arbeit
und damit das Anwachsen der grossen administrativen Be-
triebe von der Stadtverwaltung bis zum Grosshandelshaus
schufen eine weitere Form der Arbeit im Burean- und
Geschiftssentrum. Dadurch, dass in der modernen Gross-
stadt jede dieser drei Funktionen ihren besondern Stadteil
aufsucht, gewinnt das verbindende Element stets grossere
Bedeutung: der Verkehr wird eine Aufgabe fiir sich.

Abb. 40. Skizze nach einem Entwurf von Architekt Wydeveld
zu einer Anlage als Abschluss eines Parkes in Amsterdam.
Als Abschluss der Hauptstrasse (rechts) grosser Theaterkomplex in
monumentaler Gruppierung von Baukérpern und Griinanlagen. Das
Ganze ist unorganisch und von ausgesprochen dekorativem Charakter.

Die regelmissige Wiederkehr der genannten Funk-
tionen in jeder modernen Grosstadt kénnte dazu verleiten,
hieraus einen Allgemeintypus, eine sogen. Idealstadt zu
konstruieren. Und doch wiére dies ein Fehler — denn
damit wirden die ortlichen Einflisse, wie Richtung des
Windes, Beschaffenheit des Bodens usw. in unerlaubter
Weise vernachlissigt. Man wiirde auf diesem schematischen
Wege zu vollkommen toten Stadtplinen, zu funktionslosen
Stadtteilen gelangen und in die Fehler amerikanischer
Anlagen verfallen. Damit soll keineswegs die Ausbildung
des Typischen verurteilt werden. Weder gegen die Nor-
malisierung von Strassenprofilen, noch gegen das Durch-
fihren bestimmter Miethaustypen ist etwas einzuwenden.
Selbst Bureau- und Verwaltungsgebidude werden sich mehr
und mehr einem Typus ndhern, der okonomisch die
aussersten Moglichkeiten bietet.

Wenn wir von unserer Grundiberzeugung und von der
Auffassung, dass jede Aufgabe ihre Losung in sich selber
tragt, dass mit an-
dern Worten jedes
Problem aus sich
selber, aus seinen
Funktionen und Be-
dingungen heraus
geldst werden muss
— wenn wir hier-
von ausgehen, dann
missen sehr viele
in den letzten Jah-
ren entstandene
Erweiterungsplane
unsere Kritik heraus-
fordern. Wir wollen
uns hierauf jedoch
nicht einlassen, son-
dern versuchen, an
Hand einiger Ge-
danken eine Vorstellung der modernen Stadtform zu geben.

Unsere Stadt wird nicht als acht-, zehn- oder zwdlf-
eckiger Stern richtungslos in der Landschaft liegen; sie
wird auch nicht mit ihren Schwesterstidten wie Blumen
willenlos in griinen Feldern zerstreut sein. Sie wird
nicht auf dem Reissbrett theoretisierender Professoren und
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Abb. 42. Siidwestliche Erweiterung vom Haag, Entwurf-Skizze von Arch. M. Stam (vergl. Abb. 41).

Umgekehrt orientiert wie Abb. 43!
Die Kiiste 14uft von NO nach SW.
Das Netz der Verkehrstrassen

und damit die ganze Stadt erweitert sich nach aussen hin; nur im Wohnviertel ist zwischen den Griinstreifen das Stadtbild geschlossen.

(Griinflichen im Plane schwarz.

Akademiker entstehen, mit dem Ornament schéner Axen
und falscher Monumentalitit bedacht — sie wird eine Stadt
sein, aus dem Leben entstanden, vom Leben durchstrémt,
sie wird der Ausdruck der Lebensleidenschaft eines ganzen
Geschlechtes sein, die Reaktion gegen die Verweiblichung
des letzten Jahrhunderts.

Durch das offene Land eilen die Eisenbahnen von
Stadt zu Stadt, unendlichen Schienenstrangen folgend, sich
nach allen Richtungen iiberkreuzend, gleichsam ein Netz
spannend iber alle Lander. Die Stiddte bilden die Brenn-
punkte, in ihnen sammeln sich die Bahnlinien zu férmlichen
Biindeln, sie scheinen die Hiuserzeilen auseinander zu
spalten, um so nahe wie méglich ans Herz der Weltstadt
vorzudringen. Von einer andern Seite naht ein Fluss, ein
Strom der Stadt. Weit draussen schon haben sich bereits
einige Schuppen an dem breiten Wasser niedergelassen,
rasch mehren sich die Lagerplitze, Fabriken und Werften,
bis sie das ganze Ufer besetzt haben. Bereits fliesst der
Strom zwischen hohen Ufermauern hindurch, oft genug
eingeklemmt durch hoch aufsteigende Gebaude, die direkt
am Wasser stehen. Von Ufer zu Ufer spannen sich die
grossen Bricken, die durchfahrenden Schiffe méglichst
wenig hindernd. Weitere grosse Verkehrswege kommen
von den Nachbarstiddten, dringen von allen Seiten in die
Stadt ein, verkniipfen sich und verlassen sie wieder. Auf
allen diesen Strassen, Bahnlinien und Wasserwegen fiihrt
die Stadt ihren Lebensunterhalt herbei, sendet sie die
Frichte ihrer Arbeit in die Ferne.

Die Stidte des Mittelalters umgaben sich mit Festungs-
mauern, setzten Stadttore als Abschliisse an das Ende ihrer
Strassen — so wurde die Geschlossenheit ihr stirkstes
Kennzeichen. Die modernen Stiadte dagegen ¢ffuen sich
nach aussen, Handel und Wandel hereinlassend, an sich

Zwischen dem Wohnviertel und der Kiiste die rund 20 m hohe Hiigelkette der Diinen.)

saugend. Im Herzen der Stadt schliessen sich die Hauser
am dichtesten zusammen, die Ausnutzung des Raumes
noétigt uns, Bureau- und Geschaftshiuser hoher hinaufzu-
fihren. Nach aussen zu nimmt die Bebauung an Hohe
und Dichtigkeit ab, dem Abnehmen der geschiftlichen In-
tensitdt folgend. Die kompakte Massenerscheinung der
mittelalterlichen Stadt ist damit freilich nicht mehr moglich.
Denn die moderne Stadt sucht sich nicht mehr von der
umliegenden Landschaft abzusondern, sie mit Mauern und
Tirmen von sich abzuwehren. Sie wird im Gegenteil ver-
suchen, die Umgebung in ihren Bereich zu ziehen, in sie
hinauszudringen. Dabei wird die Stadt am Fluss trachten,
sich seinen Ufern entlang auszubreiten; die Stadt am Meere
wird, die Gunst ihrer Lage fiir die Erholung der Bewohner
ausniitzend, darauf sehen, einen moglichst grossen Teil
der Kiiste mit einem weitreichenden Strassennetz zu er-
schliessen, u. s. f., aber in allen Fillen werden vorhandene
Faktoren im Verein mit den aktiven Funktionen eines
Stadtwesens sie als lebendes Organ, niemals aber als
reprisentatives totes Formgebilde entstehen lassen.

Die heute gangbaren Formprinzipien des Stadtebaues
dagegen wurden aufgestellt von einer Generation, die diese
Gesetze aus dem Studium historischer Stadte ableitete. Sie
gipfelte in der Forderung des geschlossenen, absoluten,
ruhenden Raumes. Sie gelten heute noch als unanfechtbar,
und doch wird es notig sein, sie mit dem Bewusstsein
unserer Zeit zu priifen.

Als Grundlage gilt das geschlossene Stadtbild, der
geschlossene Platz. Nun fragen wir: verlangt der Platz als
Knotenpunkt der Bewegungsrichtungen, als Trager des
Kommens und Gehens, des Eintretens und Verlassens, des
Empfangens und Wiederaussendens nach allen Richtungen,
verlangt dieser Platz — der Verkehrsplatz des 20. Jahr-
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Abb. 43. Erweiterungsplan fiir Rotterdam, siidlich der ,Neuen Maas¢. Architekten Granpré-Moliére, Verhagen und Kok.
Die Verkehrstrassen sind auf die Briicke B und den projektierten Tunnel T als Verbindung zur rechtsufrigen Altstadt orientiert. Wohnviertel in der Nihe
des Hafenbetriebes, getrennt vom Hauptverkehr. Das Griin (punktiert) ist tief in die Stadt hineingezogen. Organische Gestaltung ohne dekorativen Schmuck.

hunderts! — einen allseitigen Abschluss? Und die Strasse,
die Rinne, durch die sich der Verkehr wailzt, besitzt sie
den Charakter des an den Enden geschlossenen Raumes?
Ebenso die Gracht, der Kanal, dem entlang der Handel
zieht, muss er wirklich mit all seiner Aktivitit in recht-
winklige Riume eingeschlossen werden, oder verlangt
dieses Leben nicht viel eher freien Ausgang, um sich zu
entfalten; ist sein Ziel nicht vielmehr die unbegrenzte
Weite? Das stromende Leben verlangt Weite und keine
Geschlossenheit. Und darum missen wir — so wertvoll
die geschlossene Wand sein mag — einsehen, dass der
so beliebte monumentale Abschluss, dass die Kopf-Wand,
an der die ganze Bewegungsrichtung des Verkehrs tolliuft,
verfehlt ist. Nicht blos technische Griinde verlangen diese
Konsequenz, sondern noch mehr die Anerkennung der
grossen gestaltenden Verkehrsfaktoren, die Achtung, die
wir dem Leben und der Energie unserer Weltstéddte schuldig
sind. Jene Generation, die den Raum nicht anders als
geschlossen, als begrenzt sehen konnte, musste notwendiger-
weise auch die Verkehrstrassen als Innenrdume, als tote
Luftvolumina auffassen. So wurde es ihr Hauptziel, jede
Strasse, jeden Platz auf eine regelmissige Form zuriick-
zubringen, diese Raumabschnitte gegeneinander abzusetzen
und zu schliessen, ihre Winde als Fassaden architektonisch
zu gestalten. Dagegen haben wir deutlich erkannt, dass
die Verkehrstrasse keinen Anfang und kein Ende kennt,
dass sie keinen abgeschlossenen Raum darstellt, sondern
lebenden, fliessenden Raum. (Bahnhof Enge! Red.)
Denken wir ferner daran, wie man die ideale Strassen-
wand aufteilte in einzelne Komplexe, jeden fiir sich selbst
symmetrisch in Bezug auf eine Axe senkrecht zur Verkehrs-

richtung, dann haben wir ein weiteres Rezept von bisher
unumstdsslicher Gesetzeskraft. Muss doch jeder Park, jeder
Friedhof, jede Stadtanlage eine oder mehrere Axen be-
sitzen! Jedes Haus, jede Tiire, jedes Zimmer bis zum
Badezimmer des vornehmen Hauses muss symmetrisch sein.
Und nicht nur das Zimmer mit Decke und Winden, auch
der Spiegel mit den Leuchtern zu beiden Seiten, der Kasten
mit seinem Aufsatz, der Ofen mit seiner Dekoration —
alle, alle betonen ihre Mittelaxe. Jedes Ding, jeder Bau
kennt nur sich selbst, steht in seiner eigenen Mitte und
kiimmert sich in seinem Eigenwahn nicht, oder doch nicht
viel um seine Nachbaren. So ist die Strasse zu einem
Museum, zu einer Aufreihung diirrer, unzusammenhéngender
Einheiten geworden, zu einer Folge von einander vollig
fremden Bauklotzen.

In der neuen Stadt wird es dies nicht mehr geben.
Jeder Mensch wird hier ein Teil der Lebensgemeinschaft
sein, jedes Bauwerk ein Glied im Stadtorganismus an
Stelle eines sich selbst gentigenden Einzelwesens. Den
symmetrischen Stadtplan mit seinen Sternplidtzen und monu-
mentalen Parkanlagen werden wir nicht mehr kennen. Denn
alle diese formalistischen Kiinste kdnnen nur bestehen,
weil man die entscheidenden Faktoren tibersieht oder ver-
gewaltigt, weil man den wirklichen Stadtorganismus nicht
begreift. Es sind alles Hiilfsmittel, die mit dem wahren
Leben einer Stadt nichts zu tun haben —- es ist Schmuck,
Zurschaustellung des Oberfldchlichen, Unwesentlichen.

Wir wissen wohl, es ist nicht wenig, was wir von
uns und unserer Arbeit verlangen. Wir wissen, wie schwer
es ist fur die Schaffenden von heute, die sich bereits Jahre
hindurch Eindriicke gesammelt und Begriffe gebildet haben,
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Abb. 3. Schleppdampfer ,Bern® (1400 PS, erbaut 1923) der Schweizer Schleppschiffahrts-Genossenschaft.

diese Einsichten neuen Erkenntnissen zu opfern. Und
doch ist es so: wir haben zu wahlen zwischen wirklichem
Leben und toter Tradition, zwischen der natiirlichen Ein-
heit der Gegenwart und dem Chaos des historisch Zu-
sammengetragenen.

Juni 1923. Mart Stam.
Die Entwicklung der Rheinschiffahrt nach Basel.

Von L. Groschupf, Basel.
Direktor der Schweizer Schleppschiffahrts-Genossenschaft.

(Schluss von Seite 261.)

VI. Ausbau der Basler Hafenanlagen.

Der Betrieb der vom Kanton Baselstadt am offenen
Strom gelegenen Umschlagstelle Basel-St. Johann war der
privaten ,Rheinhafen A.-G.“ ibertragen; im Jahre 1918
liquidierte diese Unternehmung und der Kanton dbernahm
zu den Bedingungen der s. Z. erteilten Konzession die von
ihr erstellten Einrichtungen. Durch einen Betriebsvertrag
mit den S.B.B. ging danon mit 1919 der Umschlagbetrieb
an den Anlagen St. Johann (vergl. Abb. 4, Seite 275) an
die neu geschaffene Hafenverwaltung der S.B.B. tber.

Ungeachtet der vollig unabgeklarten politischen
und wirtschaftlichen Lage beschloss der Grosse Rat des
Kantons Baselstadt im Dezember 1918 auf Antrag des
Regierungsrates den sofortigen Baubeginn des Rheinhafens
Kleinhiiningen. Der Bau wurde den Firmen Schafir & Miller
und Steiner & Cie. gemeinsam ibertragen, die Bauleitung
lag in den Handen des Projektverfassers Ing. O. Bosshardt;
mit den Arbeiten wurde im Jahre 1919 begonnen. Nach
Beendigung des ersten Ausbaues des Hafenbeckens im
Jahre 1923 wurden der Schiffahrt rd. 6oo m Uferfront
zur Verfiigung gestellt. Gleichzeitig wurde auch das ober-
halb der Wiese gelegene Areal der ,Klybeckinsel® teil-
weise fir Schiffabrtszwecke hergerichtet. Der zweite Aus-
bau des Hafenbeckens Kleinhtiningen, der im Jahre 1924
stattfinden soll, wird weitere 6oo m Uferfront zur Verfiigung
stellen. Die Verwertung des durch den Bau des Hafenbeckens
der Schiffahrt erschlossenen Geldndes erfolgt durch das Schiff-
fahrtsamt des Kantons Baselstadt in Verbindung mit der
Rheinschiffahrtsdirektion des Regierungsrates auf Grund
des Gesetzes vom 13. Dezember 1918.

Auf Grund dieses Gesetzes soll das Gelinde des
gesamten baselstadtischen Hafengebietes im Bawurecht fir
die Dauer von maximum 60 Jahren den Rheinschiffahrts-
Interessenten abgegeben werden. Mit dieser Bestimmung
bezweckten die baselstidtischen Behorden, die Rheinschiff-
fahrts-Interessenten zu veranlassen, im Hafengebiet durch

Errichtung der von ihnen benétigten Umschlagsanlagen,
Lagerhiuser, Werfthallen, industriellen Anlagen u.s. w.
eigenes Kapital zu investieren, um dadurch dauernde
Interessenten an der ganzen Entwicklung der Schiffahrt
bis Basel zu gewinnen. Dadurch, dass der Kanton das
Gelande nicht verkauft, sondern nur im Baurecht abgibt,
bleibt er Eigentiimer des eine Monopol-Lage geniessenden
Hafengelindes. Der Baurechtzins in den bis jetzt abge-
schlossenen Baurechtvertrigen betragt fiir die ersten Jahre
der Baurechtsdauer 2,50 Fr./m? im Jahr, er steigt bis auf
4.— Fr./m? und Jahr fir die spateren Jahre des Baurechts-
Verhiltnisses.

Im Hafengebiet Kleinhiiningen tibernehmen die S.B.B.
lediglich den Eisenbahnbetrieb und die Giiterabfertigung.
Der Anschluss der Rheinhafen-Anlage Basel-St. Johann an
das S.B.B.-Netz erfolgt tber den Giiterbahnhof Basel-
St. Johann. Nicht so einfach sind die Verhiltnisse fiir das
Kleinhtininger Hafengebiet. Sein Anschluss an das S.B. B.-
Netz erfolgt iiber den auf schweizerischem Gebiete liegenden
Teil des badischen Bahnhofs und die Rheinbriicke der
Verbindungsbahn. Zwischen der Generaldirektion der S.B.B.
und dem Regierungsrat des Kantons Baselstadt ist eine
Betriebsgemeinschaft fiir den Eisenbahn-Betrieb in den
baselstadtischen Hafengebieten errichtet worden, die nun
die tarifarische Gleichstellung beider Hafengebiete ermog-
licht, soweit der Wasserumschlagsverkehr in Frage kommt.

Die Besiedlung des Hafengelindes ging dank der
Arbeit der kantonalen Schiffahrtsbehorden rasch vor sich.

Im Rheinhafen Basel-St. Johann wurde die auf das
modernste eingerichtete grosse Brikettfabrik der Kohlen-
und Brikettwerke A.-G. Basel erbaut und schon vor drei
Jahren in Betrieb gesetzt. Sie hat das ganze fir industri-
elle Anlagen geeignete Hafengeldnde, etwa 20000 m?, im
Rheinhafen Basel-St. Johann im Baurecht tibernommen. —
Rechtsrheinisch, im Rheinhafen Kleinhiiningen, ist bis Ende
1923 das gesamte verfiigbare Hafengelande im Ausmass
von rd. 14 ha mit einer nutzbaren Uferfront von etwa
2 km vollstindig an Rheinschiffahrts Interessenten im
Baurecht abgegeben worden. An dem mit einer Quaimauer
versehenen Ostquai des Hafenbeckens Kleinhiiningen baben
sich die drei Schiffahrtsgesellschaften ,Neptun“ Transport-
und Schiffahrts-A.-G., ,Rhenus* A.-G. fiir Schiffahrt und
Spedition, und die Schweizer Schleppschiffahrts-Genossen-
schaft angesiedelt. Die drei grossen Kohlenlagerplitze
des Westquais sind vergeben an die Firmen: M. Stromeyer,
Lagerhausgesellschaft, Basel, Adolf Linden, Kohlengescll-
schaft m. b. H. Basel, und an eine Vereinigung der
grossten schweiz. Kohlenhdndler. Auf dem Klybeck-Areal
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