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Die Uberpriifung der
Bostoner Strallenplanung als
Beispiel von Veranderungen
in der Verkehrsplanung

Eine Besprechung von Dietrich Garbrecht

«Arbeiten am Cityring eingestellt — Planungen fur
Stadtautobahn ruhen — Auftragsstopp fiir Schnell-
straRenprojekt — Zwei Millionen fiir Uberpriifung
der Verkehrsplanung.» So etwa mdgen vor we-
nigen Jahren in Boston im Nordosten der USA
Schlagzeilen gelautet haben. In einem Aufsatz,
der im Juni vergangenen Jahres veroffentlicht
wurde, schildert Robert H. Murphy die Vorgénge,
die Uber die lokale Bedeutung hinaus beispielhaft
sind fir die sich wandelnde Einstellung der Of-
fentlichkeit zur Verkehrsplanung®. Nicht nur das,
sie deuten auch darauf hin, daB sich das Selbst-
verstandnis der Verkehrsplaner dndert.

In Boston geht es um folgendes: In den USA
istin den vergangenen Jahren das zwischenstaat-
liche Autobahnnetz erheblich ausgebaut und
vervollstandigt worden. Das System sieht An-
schlisse an die lokalen SchnellstraRennetze in
den Verdichtungsraumen vor. Das Zentrum eines
dieser Raume bildet die an einem gemeinsamen
FluR liegende Doppelstadt Boston-Cambridge.
Hier war 1968/69 ein wesentlicher Teil des Auto-
bahnnetzes fertig. Dann kam es zu Protesten, ins-
besondere gegen das Stiick des Innenringes, das
durch Cambridge fiihren sollte. Die Stellungnah-
men der Bevolkerung, professioneller, vor allem
akademischer Sozial- und Stadtplaner und der
Offentlichkeit fiihrten 1970 zu einem Morato-
rium: Wahrend Planungs- und Ausflihrungsarbei-
ten gestoppt wurden, leitete man eine grundle-
gende Uberpriifung der regionalen Verkehrspla-
nung ein, die in diesem Fall praktisch ausschlieR-
lich am Individualverkehr ausgerichtete StraRen-
planung gewesen war. Die Uberpriifung, fiir die
18 Monate angesetzt sind, kostet 3,5 Millionen
Dollar. Das Bundesverkehrsministerium stellt sie
dem Staat Massachusetts zur Verfligung. Ziel ist
es, flir den Bostoner Verdichtungsraum ein aus-
gewogenes Transportsystem zu entwickeln. Die-
ses Engagement der Administration in Washing-
ton zeigt, welche Bedeutung man diesem Vor-
haben im Hinblick auf kiinftige Verkehrsplanung
und Verkehrsinfrastrukturpolitik beimift2.

Murphy, selbst Mitglied des Steuerungsgre-
miums der Studie, sieht den innovativen Charakter
der Untersuchung, an der neun Stadte bezie-
hungsweise Gemeinden beteiligt sind, in zwei
Punkten: in den Alternativen, die geprift werden,
und in der Methode, wie die Offentlichkeit be-
teiligt wird; die Verbesserung von Modellen der
Verkehrsprognose und der Flachennutzungs-
simulation tritt in den Hintergrund.

Die Studie soll sich von herkommlichen Planungs-
ansatzen unterscheiden, denn sie waren in ver-
schiedener Hinsicht unbefriedigend:

— In der Regel wurden Entscheidungen, ob
eine bestimmte Schnellstrale oder Autobahn not-
wendig sei, abhangig gemacht von den Nutzen
und Kosten, die dem Individualverkehr zufallen.
— Soziale, 6konomische und asthetische Aus-
wirkungen aufdie Gebiete, durch die eine Schnell-
strale flihren soll, wurden vernachlassigt.

— Besondere finanzielle Zuschiisse von Bund
und Staat begtinstigten den Bau von Autobahnen.
— Kosten, die der Stadt flir ergdnzende Ver-
kehrsinfrastruktur entstehen, wurden nicht be-
ricksichtigt (zum Beispiel StraBenanschliisse,
StraRenverbreiterungen).

— Alternative Méglichkeiten, Verkehrsnachfrage
zu befriedigen, wurden kaumin die Uberlegungen
einbezogen. (« Mit anderen Worten: Ging es uns
wirklich um die Losung des Problems, wie man
Leute und Glter bewegen kann, oder haben wir
das Problem im wesentlichen so behandelt, als
ginge es darum, auf moglichst effiziente Weise
neue Verkehrsanlagen zu bauen?»)

Die neun beteiligten Gemeinden erwarten von
der Bostoner Untersuchung, dal3 die Entschei-
dungsfindung in der Verkehrsplanung grundsétz-
lich geéndert wird':

— «Die Planung des Verkehrssystems soll in
einem institutionellen Rahmen vor sich gehen,
der den verschiedenen Gemeinden, den interes-
sierten und betroffenen Gruppen der Bevolkerung
und den staatlichen Dienststellen eine partner-
schaftliche Teilnahme ermoglicht.»

— EsmuBdavon Notizgenommen werden, «daR
verschiedene modale Maoglichkeiten (several
modes of transportation) bestehen konnen, um
ein bestimmtes Verkehrsproblem zu l6sen ».

— Man bezweifelt, «daR die Losung jedes Trans-
portproblems bauliche MaBnahmen erfordert».
— Es muB gesehen werden, «daR die Verkehrs-
probleme von Gemeinden im Innern von Verdich-
tungsrdumen anders gelagert sind als die von
Orten, die in den duRReren Bereichen oder in land-
lichen Gegenden liegen, und daR entsprechend
unterschiedliche Losungen erforderlich sein kon-
neny.

— «Der Bau von Verkehrseinrichtungen ist so-
weit wie moglich zu griinden auf den Konsens der
Personen und Gruppen, die diese Einrichtungen
planen, die durch sie betroffen werden oder die
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an ihnen ein wesentliches Interesse haben.» Wir
wiinschen, «als Partner an den grundlegenden
Entscheidungen beteiligt zu sein, die lber den
Verkehr in unserem Interessenbereich gefallt
werden. Wir anerkennen, dal Verbesserungen im
Verkehrssystem notwendig sind, bestehen aber
als Gemeinde darauf, daB dies nur eine der vielen
Aufgaben ist, vor denen wir stehen. Diese Auf-
gaben missen integriert werden; es sind unter
ihnen Prioritdten aufzustellen.»

— «Der ProzeR der Verkehrsplanung muB klar
und entschieden sein. Anlagen, die als notwendig
erkannt worden sind, sollten rechtzeitig, logisch
und systematisch ausgefiihrt werden.» Eine um-
fassende Auswertung von Verkehrsplanungen ist
notwendig. Aber «sie darf nicht als Mittel benutzt
werden, harte Entscheidungen auf unbestimmte
Zeit zu verschieben ...». Ich wiirde diesem Ziel
zustimmen, andererseits erganzen: Wenn man der
der Meinung ist, daB wir zurzeit wesentliche
Wandlungen der Verkehrsplanung erleben, dann
sollten vielleicht jene Entscheidungen vertagt
werden, die intakte stadtische Umwelten irrever-
sibel erheblich zu ihrem Nachteil verandern.

Die von Murphy geschilderte Untersuchung ist
in einigen Punkten symptomatisch fir Verénde-
rungen auf dem Gebiet der Verkehrsplanung, die
auch in Europa immer mehr in den Vordergrund
treten:

— Verkehrsplanung wird nicht mehr nur als
StralRenplanung fiir den Individualverkehr gese-
hen, sondern als eine Aufgabe, die prinzipiell
unterschiedliche Losungsmaoglichkeiten hat, die
der jeweiligen Situation entsprechend einzeln
oder kombiniert anzuwenden sind. Die Abgren-
zung des Subsystems Verkehr ist umfassender
und problemadaquater geworden.

— Dievon der Kybernetik und der Systemtheorie
bereitgestelltensAnsédtze und Werksatze gewinnen
an EinfluR (zum Beispiel Riickkoppelung, Selbst-
regulierung, System-Performanz, Empfindlich-
keit und Reaktionsfahigkeit [responsiveness]).
AuBerdem wendet man die Aufmerksamkeit nicht
mehr nur dem Verkehr zu, sondern verstéarkt dem
Verkehrsverhalten. Mit beiden Entwicklungen
héngt zusammen: Man sieht die Beziehungen
zwischen baulichen MaBnahmen im Verkehrs-
sektor und dem Verkehr nicht mehr nur in einer
Richtung — Bestimmung der baulichen MaRnah-
men durch den Verkehr —, sondern auch in der
anderen Richtung — BeeinfluRbarkeit des Ver-
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kehrsverhaltens 3, und zwar nicht nur durch bau-
liche MaRnahmen, sondern auch durch betrieb-
liche und organisatorische Regelungen; ihnen
miRt man innerhalb der Verkehrsplanung zuneh-
mend groRere Bedeutung bei (Beispiele: Ver-
kehrsverbund; verbilligte Monatskarten zum Ein-
kaufen, deren Giiltigkeit auf bestimmte Stunden
des Tages begrenzt ist; Versuche, Taxis in das
System des offentlichen Nahverkehrs einzube-
ziehen; bedarfsorientierte flexible Fahrtrouten-
und Fahrplangestaltung des Busverkehrs).

— Die Sensitivitat fiir Implikationen, insbeson-
dere sozialer Art, nimmt zu. Man ist sich der Inter-
dependenzen des Verkehrssystems mit anderen
urbanen Subsystemen bewuft geworden und
versucht, sie zu berlicksichtigen. Hier geht es um
zweierlei: Verkehrsplanung muR nichtverkehrliche
Faktoren in ihre Uberlegungen einbeziehen; um-
gekehrt muR zum Beispiel die Siedlungsplanung
Aspekte des Verkehrs, etwa des 6ffentlichen Nah-
verkehrs, rechtzeitig beriicksichtigen — ein Punkt,
Uber den Verkehrsplaner nicht selten Klage
flhren.

— Die von PlanungsmaBnahmen Betroffenen
werden an der Planung beteiligt. Entscheidend
hieran scheint nicht zu sein, ob ein derartiges Vor-
gehen tatsachlich immer zu « besseren » Ergebnis-
sen flihrt. Wichtiger ist, da hierdurch das Leben
in Stadten humaner werden kann. Statt Eingriffe
in ihre soziale, 6konomische und rdumliche per-
sonliche Umwelt einfach hinnehmen zu missen,
gesteht man den Menschen das Recht zu, mit-
zuwirken bei der Vorbereitung von Planung, die
tiefgreifende Veranderungen ihrer unmittelbaren
Umwelt mit sich bringen kann. Man sieht die Not-
wendigkeit, die Entscheidungen von Fachleuten
— Leuten, die nur auf bestimmten Gebieten Fach-
leute sind ! — durch die durch diese Entscheidun-
gen direkt und unmittelbar Betroffenen kontrol-
lieren zu lassen.

— Eine amerikanische Untersuchung, die die
genannten Neuerungen einfihrt, ist sicher nicht
getrennt zu sehen von allgemeineren Tendenzen
in den USA: Der Wert rein technologischer Ent-
wicklungen wird in Frage gestellt, wahrscheinlich
auch wegen des Krieges in Vietnam; das Bewu/St-
sein fir soziale Fragen ist scharfer geworden,
sicher nicht zuletzt in Zusammenhang mit Ras-
senproblem und Entdeckung der Armut; in der
Forderung von Forschung und Entwicklung wird
immer haufiger nach Sinn und sozialer Relevanz
gefragt.

Diese Stromungen artikulieren sich in einer

Detailaufnahme der HochstraBe im Bereich des Bahnhofes

Photo: Alfred Messerli, Ziirich
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Stadtregion wie Boston besonders deutlich. Sie
beherbergt zahlreiche Colleges und etwa ein hal-
bes Dutzend Universitaten, darunter in Cam-
bridge Harvard und das Massachusetts Institute
of Technology (MIT). Die Region hat mit diesen
beiden Stadten Umwelten, die, mit Ausnahme
von San Francisco, als die europdischsten der
USA gelten, als die urbansten und wirtlichsten.
Aber gerade diese beiden Orte haben auch Elends-
gebiete. Und Boston selbst baut an einem neuen
Stadtzentrum, das zum Teil durch Flachensanie-
rungen erst moglich geworden ist; eine erste Sa-
nierung dieser Art lieferte vor etwa zehn Jahren
ein Beispiel fiir eine an baulichen AuRerlichkeiten
orientierte Bestimmung von Erneuerungsbedirf-
tigkeit, wobei es das fast ausschlieBliche Ziel der
Sanierung war, die kommunale Steuerbasis zu
verbessern. Sozialpsychologisches Verstandnis
war kaum vorhanden. (Hier ist allerdings hinzu-
zufligen, dal wir einen Teil unseres Wissens tiber
soziale und sozialpsychologische Implikationen
von groRmaRstéblichen Veranderungen stadti-
scher Umwelten auch diesen Fehlern verdanken.)
Harvard und MIT in Cambridge: So stolz die
Stadt auf die beiden Universitaten vielleicht ist,
sie bescheren ihr auch Probleme, zum Beispiel
durch die raumliche Expansion — es handelt sich
in beiden Fallen nicht um sogenannte Campus-
Universitdten — und durch die zahlreichen Stu-
denten, die zu einem allgemeinen Ansteigen des
Mietniveaus fiihren und fiir die Ortsbevolkerung
die Verfligbarkeit preiswerten Wohnraums redu-
zieren. In den vergangenen Jahren sind sich beide
Hochschulen jedoch zunehmend ihrer Rolle in
Cambridge und ihrer Verantwortung fiir die Stadt
bewuBt geworden. In den Stadtplanungsabtei-
lungen von MIT und Harvard wurden zahlreiche
Projekte durchgefiihrt, die eine Verbesserung der
stadtischen Umwelt in der Region und insbeson-
dere eine Planung mit den Betroffenen sowie
Planung fiir unterprivilegierte Gruppen zum Ziel
haben; Partizipations- und Anwaltsplanung durf-
ten nicht zuletzt von hier ausgegangen sein.
Beide Universitaten griindeten um 1960 ge-
meinsam das Joint Center for Urban Studies, ein
reines Forschungsinstitut; MIT einige Jahre spa-
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ter das Urban Systems Laboratory, eine Einrich-
tung zur Zusammenfassung aller mit stadtischen
Problemen befaBten MIT-Forschungs- und Ent-
wicklungsaktivitaiten. Am MIT wurde ein inter-
disziplindres Semesterprojekt durchgefiihrt, an
dem Studenten und Professoren verschiedenster
Fachrichtungen beteiligt waren und das die Ent-
wicklung eines multimodalen, integrierten und
evolutionsfahigen Verkehrssystems zum Ziel hatte.
Etwa im Jahre 1968 wurde ein mit mehreren hun-
derttausend Dollar dotiertes Forschungsprojekt
zur Ermittlung der Auswirkungen begonnen, die
Stadtautobahnen auf die stadtische Umwelt ha-
ben. Und, last not least, in Cambridge fiihrte man
eine Art Vorstudie der Untersuchung durch, tGber
die Murphy in seinem Artikel berichtet; es ging
dabei um eine alternative, in ihren sozialen und
stadtstrukturellen Auswirkungen weniger nega-
tive Linienfihrung einer SchnellstraBe durch
Cambridge.

Soweit der Exkurs Uber die Umwelt, in der das
Vorhaben entstand, die StaBenverkehrsplanung
im Verdichtungsraum Boston zu lberprifen. Ich
komme jetzt noch einmal auf die Studie selbst
zurtick, um mit einigen allgemeinen Punkten ab-
zuschlielSen.

— Der von der Bostoner Untersuchung be-
schrittene Weg deutet in eine Richtung, in der
Planung fiir die Planenden komplexer und fiir die
Gesellschaft kostspieliger wird. Um die damit ver-
bundenen groBeren Schwierigkeiten auf sich zu
nehmen, ist eine besondere Motivation des Pla-
ners erforderlich. Sie besteht zum Teil in dem
Bestreben, Umwelten als Ergebnisse von Planung
moglichst menschlich auszubilden, und zwar um
der Menschen willen, die in diesen Umwelten
leben. Zum anderen kann sich die Motivation
herleiten aus dem Gedanken, daR im ProzeR der
Planung fiir die « Betroffenen» Moglichkeiten der
Selbstverwirklichung gegeben sind, die durch
Beteiligung realisiert werden konnen. Da der Pla-
ner aber oft versucht sein wird, zum einfacheren
Weg zurtickzukehren, werden Kontrolle durch die
Betroffenen und ein von ihnen ausgelibter Druck
wohl immer notwendig sein.



— AuBerdem wird Verkehrsplanung an Kom-
plexitat zunehmen, weil das Wissen um System-
verkniipfungen und Implikationen wachst und
weil die verfligbaren Technologien zahlreicher
werden. Hier ist eine Bemerkung angebracht: So
wie sich die weitgehende Konzentrierung auf
MaRnahmen fiir den Individualverkehr als unzu-
reichend herausgestellt hat, so ware es verfehlt,
jetzt allein schon in bestimmten Technologien
(wie Schnellbahnen oder Kabinenbahnsystemen)
oder in Methoden (wie Transparenz und Beteili-
gung in der Planung) Allheilmittel zu sehen, die
gleichsam automatisch zu einer Bewaltigung von
Transportproblemen fihren konnten.

— Experten und interessierte beziehungsweise
betroffene Offentlichkeit werden sich in dem er-
ganzen mussen, was jeder Uiberwiegend und be-
sonders gut in eine Planung einbringen kann, die
ihre erste Aufgabe darin sieht, in der Umwelt
optimale menschliche Entfaltungsmoglichkeiten
zu schaffen und zu erhalten. Beide Seiten — wenn
hier einmal der Einfachheit halber diese Zweitei-
lung erlaubt ist —, beide Seiten werden diese Ein-
sicht in die Begrenztheit der eigenen und die
Uberlegenheit der anderen Position auf bestimm-
ten Gebieten ebenso einliben miissen wie das
Verstandnis flr die Denkweisen der anderen Seite.
Insofern kommt einer gemeinsamen Planung
durch moglichst viele der Betroffenen groRRe Be-
deutung zu in der Vermittlung von Priméarerfah-
rungen Uber das Zusammenleben in Stadten, liber
das Funktionieren urbaner soziookonomischer
Strukturen. All das gilt auch fur das Verhaltnis der
Gruppen von Betroffenen untereinander. Und es
steht in Zusammenhang mit dem Problem kon-
trarer Ziele ein und derselben Person, mit den
Vorstellungen, die je nach der Rolle wechseln,
die die Person innehat. Hier konnen Spieltechni-
ken (gaming) vielleicht den LernprozeR fordern.
(Zum Stichwort Lernproze gehort ebenfalls, dal®
man die Meinung Gber Bord wirft, alle Unzulang-
lichkeiten im Verkehr konnten oder miRten be-
seitigt werden.)

— Zurzeit entwickelt man nicht nur zahlreiche
neue Nahverkehrstechnologien, sondern man hat
auch begonnen, im Rahmen bestehender Tech-
nologien mit neuen betrieblichen und wirtschaft-
lichen Operationsformen zu experimentieren.
Dabei stellt sich im zuletzt genannten Bereich die
Frage, wieweit in finanzieller Hinsicht eine ge-
ringere Bezuschussung der Erstellung von Ver-
kehrsanlagen notwendig und maglich ist zugun-
sten einer zunehmenden Finanzierung von Opera-
tionsformen, die vielleicht neue bauliche Anlagen
zum Teil Uberflissig machen. Die Phase neuer
Nahverkehrstechnologien steckt noch im Anfang
(kaum ein System ist schon in praktischer Erpro-
bung); ahnliches gilt fiir das Ausprobieren neuer
Operationsformen. SchluRfolgerungen sind zur-
zeit schwierig. Eines aber 1t sich wahrscheinlich
sagen: Gerade in der jetzigen Innovationsperiode
sollten Entscheidungen moglichst aufgeschoben
werden, die die Struktur sozial, asthetisch und/
oder affektiv intakter stadtischer Umwelten tief-
greifend und unwiderruflich beeintrachtigen
wirden.

) Robert H. Murphy, The Boston Transportation Plan-
ning Review: A Reevaluation of Expressways’ Value in
an Urban Area; Traffic Engineering, June 1971, 18-22.

2 Dem Rezensenten ist nicht bekannt, ob die Studie in-
zwischen abgeschlossen ist.

3 Hierauf hat mich Claus Heidemann aufmerksam ge-
macht.
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Die Wiener Secession

Eine Dokumentation von Robert Waissenberger

296 Seiten mit 45 schwarz-weifen und 49 farbigen Abbildungen

Verlag Jugend und Volk, Wien 1971. sFr. 140.—

Ein Festbuch Uber die Geschichte der Wiener
Secession ist erschienen. Sie wird 1972 den 75.
Geburtstag feiern. Die vornehme Aufmachung
des Buches verpflichtet sich ganz dem Begriff:
Wiener Jugendstil. Robert Waissenberger wollte
aber in diesem Buch die Geschichte der Wiener
Secession bis zur Gegenwart darlegen. Es fragt
sich nun, ob die nur dem Jugendstil verpflichtete
Graphik des Buches diesem weitgesteckten Ziel
gerecht wird. Aber nicht nur wegen der raffinier-
ten Aufmachung stellt man sich diese Frage, auch
inhaltlich liegt der Schwerpunkt bei den Ereig-
nissen der Jahrhundertwende. Zur Bewaltigung
der Stoffllle und der auBerst wechselvollen Ge-
schichte ware vielleicht eine deutliche Dreiteilung
sinnvoll gewesen. Die Geschichte der Griin-
dungszeit bis zum Ende der Monarchie, die Zeit
der ersten Republik und des Nationalsozialismus
und schlieRlich Wiedergeburt und Aufstieg nach
1945. Jede Epoche war in unverwechselbarer
Weise ausgepragt. Gerade die Zeit nach 1945
ware als selbstandig gestalteter Band ein ein-
driickliches Gegengewicht zur groBen Griinder-
ara.

Wer Uberdie letztgenannten Jahre der Wiener
Secession Bescheid wissen will, hat hier eine
hervorragende Dokumentation in Wort und Bild
vorliegen. Fiir uns ist der Beginn der Wiener Ju-
gendstilarchitektur von besonderem Interesse.
Waissenberger erkennt ihre Wurzeln zu Recht im
Eklektizismus. Eine « Renaissance-Eklektik», die
beispielsweise bei Otto Wagners Villa in der Hit-
telbergstraRe deutlich zum Ausdruck kommt. Die
raffinierte, stilistisch ebenfalls sich aus dem Eklek-
tizismus entfaltende Architektur der Stadtbahn-
stationen beeinfluBte schlieBlich das Secessions-
gebaude (1897-1898) von Joseph Maria Ol-
brich. Wertvoll sind auch Waissenbergers Ver-
gleiche mit dem Ausland und die Frage, von wel-
chen Landern die Wiener Secession beeinfluft
wurde. Schon 1900 wirdigte die Secession
Charles Rennie Mackintosh. Das Wiener Interieur
erlaubt manchen Vergleich mit den Leistungen
dieses Schotten. Obwohl Otto Wagner korre-
spondierendes Mitglied des Royal Institute of
British Architects war und seine Werke auch in
London veréffentlicht wurden, finden wir bei
ihm und seinen Fachkollegen aber keinen EinfluR
der damals so beliebten englischen Landhaus-
architektur. In Deutschland wurde sie durch Her-
mann Muthesius propagiert, und sie fand bei-
spielsweise schon in den letzten Jahrzehnten des
19. Jahrhunderts in der Schweiz Liebhaber. In
Osterreich wurde die quasi einfache Lebensweise
des Englanders erst durch Adolf Loos, den Se-
cessionsgegner und Spotter, bekanntgemacht.
Anregungen durch einfache anonyme Architektur
holte sich aber Joseph Hoffmann aus dem Siiden.
Die Zeitschrift «Der Architekt» brachte 1895
«architektonische Szenerien der osterreichischen
Riviera». Diese Reiseskizzen diirfen als Vorstu-
dien secessionistischer Villen gewertet werden.

Wenn in diesem Buch auch die Frage berihrt
wird, woher Olbrich das sogenannt «Orienta-

lische» seiner Entwiirfe hatte, so fehlt bisher eine
befriedigende Antwort. Zu den bisher geduferten
Vermutungen, vergleiche den Darmstadter Ol-
brich-Katalog 1967, sei noch an einen damals
sehr bekannten Ausstellungsarchitekten erinnert.
Die phantastischen Festbauten des Genuesen
Raimondo d’Aronco konnten den Weg Olbrichs
vorgezeichnet haben. Als ehemaliger Hofarchi-
tekt des Sultans in Konstantinopel war er der
orientalisierende Eklektizist par excellence. Ol-
brichs Leistungen wirken weniger Uppig, oder
wie man heute gerne formuliert «sachlicher».
Aber gerade diese Sachlichkeit entsprang einem
weiteren historistischen Moment, wenn auch lo-
kaler Pragung. Das Wiener Biedermeier kam zu
neuer Ehre. Das erste Heft der Zeitschrift « Das
Interieur, Wiener Monatshefte fiir angewandte
Kunst», 1900, verherrlichte die Zeit Nestroys.
Damals entstanden «echte Wiener Interieursy.
Nicht zuféllig wurde Rudolf von Alt, der bedeu-
tendste vormarzliche Stadtvedutist, Ehrenprasi-
dent der Secession. Wurde nicht gerade eine kon-
servative Biirgerschaft Kunde der Vereinigung,
welche den traditionsverbundenen Biedermeier-
salon durch Klimtstudien verfeinerte und durch

Haus Zacherl, Wien 1903-1905. Architekt: Josef Ple¢nik.
Bildquelle: « Der Architekty, Januar 1906, Heft 1, S. 11
2

Arbeitszimmer, Wien 1915. Architekt: Josef Hoffmann.
Bildquelle: «Innendekoration», Mérz 1916 S.130
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