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erforderlich ist, mull beachtet werden. Nur so konnen auch kiinfti¢ trotz der
erweiterten Baustofimoglichkeiten StraBengestaltungen und Ortsgestaltungen
einheitlichen Geprdges entstehen, wie wir sie seit Jahrhunderten an alten Ort-
schaften so hoch einschiitzen.

VI. DIE STRASSE

Die Strafle ist das Element der Stadt, nicht das Haus als solches. Das Haus
kann allein stehen, als Forsterhaus im Walde, als Wirtshaus an der Landstrafe,
als Schlofi auf der Hohe. Erst mit der Mehrzahl der Wohnstitten, mit der
Zusammenfassung mehrerer Hiuser zur StraBe beginnt das dorfliche oder
stidtische Gebilde. Und doch ist der Begriff ,,StraBe” im Sinne unserer Dar-
legungen recht schwer zu fassen. Die Strale hat eine doppelte Bedeutung. Ein-
mal ist sie das Lander und Vélker verbindende Verkehrsband, ist sie Zeichen
weitschauender Kultur.

»Die Strafie ist Anfang, ist Beginn!
Sie ist Gedanke, Begriff und Sinn!
Die StraBle ist Ursprung, ist trichtige Saat,
Ist erster Baustein gewaltiger Tat!“ — — —

Dieser weitere, groliere Begriff der Strale gehért in unsere Erdrterung nur mittel-
bar hinein. Hier handelt es sich vielmehr um die angebaute OrtsstraBe, bei der das
Wohnen ausschlaggebend ist. Es hat aber wenig Sinn, etwa in der Art eines guten
preuBischen Gesetzes eine eindeutige, streng umgrenzte Begriflsbestimmung
der OrtsstraBe geben zu wollen. Zwischen einer bescheidenen Dorfstralie mit
niedrigen Kotten und Stéllen, mit den Dunghaufen vor den Tiiren, — und
andererseits der PrachtsstraBe ,Unter den Linden® in Berlin besteht ein solch
gewaltiger Unterschied, daB das begrifflich Gemeinsame nur noch formale Be-
deutung hat. AuBerdem, wo hért eine OrtsstraBe auf, und wo beginnt die Land-
strafie; auch hieriiber geben die neueren Gesetze so klare Begrifisbestimmungen,
wie man sie in Worten nur geben kann. Aber im Geliinde drauBlen zeigt sich eine
solche Fiille verschiedener Moglichkeiten, daBl der schonste Wortlaut der Be-
stimmungen keine Klarheit bringt. Also lassen wir es bei Fausts késtlicher
Erkldrung:

»Denn eben wo Begriffe fehlen,

Da stellt ein Wort zur rechten Zeit sich ein.”

Unsere Betrachtungen sollen sich also nicht erstrecken auf das groBe Netz der
g 8

UberlandstraBen, angefangen mit den Reichsautobahnen bis zu den beschei-

deneren KreisstraBen. Das sind nicht StraBien im stidtebaulichen Sinne, wenn
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sie auch als Verkehrstriger der iiber Stadt und Land hinwegreichenden Landes-

planung eine grofie Bedeutung haben. Hier stehen nur die StraBlen zur Er-
orterung, die beim Bau von Wohnstitten und Arbeitsstitten entstehen: alse
Wohnstrallen, Geschiftsstralien oder auch Industriestrafien, Aber in erster und
weitaus wesentlichster Linie handelt es sich um Wohnstrafien, denen sich die
anderen ein- und unterzuordnen haben. Der Mensch will wohnen, zweckmiBig
und ruhig. Das ist der Ausgangspunkt fiir die stadtische Strale. Und nun wird
man vielleicht erstaunt fragen: und der Verkehr, der heute allherrschende Ver-
kehr?! Er soll gewil} beriicksichtigt werden, aber bei den Wohnstrallen mehr im
negativen Sinne. Wir haben unsere Wohnstralien jahrzehntelang dem Moloch
»verkehr” geopfert und tun es zum Teil heute noch. Daher kommen wir so
schwer zu einer den heutigen Anforderungen entsprechenden stidtebaulichen
Strallengestaltung. Die Wohnstralle ist nicht fiir den Verkehr da, sondern
fiir die Anlieger. Will man das richtig verstehen und in seinen Folgerungen
erkennen, dann mufi man die alte Lehrmeisterin ,,Entwicklung®” befragen.

Wie sind die stddtischen Strallen entstanden? — Die Entstehung der Stadt
als Ganzes wird noch Gegenstand der Erbrterung sein; hier nur so viel: Mag
die Stadt allmdhlich als Markt oder als Begleitung einer Burg, eines Bischofs-
sitzes und dergleichen entstanden sein, oder aber mag die Stadt mit einemmal
gegriindet sein, immer ist sie nach ihrer Stadtwerdung ein Festpunkt, ein Ziel,
von Mauern und Toren umgeben. Man kommt hinein zur Stadt, man rastet oder
bleibt dort, man fiahrt wieder hinaus. Und wenn wirklich eine dieser alten Stadt-
straffen trotz des iiberwiegenden Momentes der Ruhe einen gewissen ,,Durch-
gangsverkehr® aufweist, so ist das ein gemichlicher, im Grunde nicht storender
Verkehr. Dieser halb rastende Verkehr bringt Kunden, bringt Geschift. — Die
Landstrallen aber, lings deren man in spiterer Zeit auf lange Strecken hin all-
mahlich Wohnhiduser anbaut, sind nicht stidtische Straflen in unserem Sinne.
Diese langen, beiderseits mit Héusern bestellten VerkehrsstraBen sind nie mit
Mauern und Toren umgeben, haben keine Stadtverfassung. Die bandartige
Strallenbebauung wird allerwiirts als das Gegenteil gesunder stidtebaulicher
Entwicklung gewertet; sie ist eine unerwiinschte Mischung zwischen Verkehr
und Wohnen. — Die Stadt ist ein Festpunkt fiir Wohnen und Schaffen, fiir Arbeit
und Handel. Wohnen und Werken sind im Hause und sind oft gleichwertig in
vielen Héusern einer Strae beisammen (BéticherstraBe, Gerbergasse). Dal
sich dadurch ein gewisser StraBenverkehr ergibt, ist klar. Aber der Lastenver-
kehr wie der Personenverkehr hezieht sich im wesentlichen auf die Anlieger der
Stralle. Erst seit dem vorigen Jahrhundert trennen sich in der Mehrzahl der
Fille Wohnstidtte und Arbeitsstiitte; der Lastenverkehr innerhalb des Ortes hat
nichts mehr in den WohnstraBlen zu suchen. Die Geschwindigkeit des Verkehrs
nimmt durch die Motorisierung stiindig zu. Schliellich steigt die Zahl der Stidte
erheblich; sie sind nur selten noch mauerumhiitete, torgeschiitzte Endpunkte.
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Der Verkehr wird vielfach zum wirklichen Durchgangsverkehr. Damit wird der
Stidtebau vor die neue Frage gestellt: welchem Zwedk dient nun die einzelne
StraBe, dem Wohnen oder dem Verkehr? Das PreuBische Fluchtliniengesetz
von 1875 hdlt sich der Zeit entsprechend ganz im Rahmen der Wohnforderungen.
Wie oft haben die Stddtebauer in den darauffolgenden Jahrzehnten iiber dieses
starre Wohngesetz gewettert. Wie oft haben sie verlangt, die Bestimmungen
fir die WohnstraBlen miifiten doch den steigenden Verkehrsforderungen gemif
umgestaltet werden. Das ist der Fehler des Stadtebaus, ist ein Verkennen der
Wohnstralle. Man will Zwitterdinge schaffen, halb zum Wohnen, halb zum
Verkehr. Man glaubt, mit einer etwas groleren Breite und mit einer etwas
glatteren Fiihrung kénne man neben dem Wohnen auch dem Verkehr gerecht
werden. Und als man erkennt, daB8 das nicht angeht, will man die Breite noch
weiter vergriBern, will man sich mit besonderen Parkspuren helfen usw. Auch
heute noch wird dieser Irrtum des Stidtebaus nicht von allen Fachleuten klar
erkannt; und soweit er erkannt ist, lassen sich vergangene Fehler nicht schnell
beseitigen. Der Grundsatz muB lauten: Dem Wohnen seine StraBe und dem
Verkehr eine andere StraBe; besser dem Verkehr einen Weg ohne Hiuser an
den Seiten.

Es ist ausgeschlossen, dem dynamischen Moment des Verkehrs und dem
statischen Moment des Wohnens durch eine Anordnung gerecht zu werden.
Gewil kann man StraBen schaffen, die kompromiBmiBig beide Aufgaben so
halbwegs vereinen; aber Stidtebau ist keine Politik: Kompromisse sind keine
Losungen. Schauen wir noch einmal zur Entwicklung der WohnstraBe. Sie ist
in alten Zeiten ein rdumlich-ruhiges Gebilde. Der Fahrverkehr in den antiken
Stadtstrallen ist gering; der Handelsverkehr entwickelt sich auf den verschie-
denen Markten, Versammlungen finden anf dem Hauptforum statt. Die StraBe
ist fiir die Anlieger da. In den #irmeren Quartieren wird die Strafle in immer
zunehmender Weise Arbeitsraum und Lebensraum, Allmihlich entwickelt sich
das Bild siidlichen StraBenlebens, das wir noch heute dort kennen. Kauf und
Verkauf, Arbeit und Spiel: fiir all das wird die Stralle benutzt. Sie bietel
Schatten, ohne die Enge der meist sehr engen Stuben; sie bietet Plaudermoglich-
keiten ohne die Abgeschlossenheit des Hauses, Die StraBe gehort allen, ist Er-
weiterung der Wohnung, nicht nur deren Zugang. Das Familienleben spielt sich
oft in naiver Selbstverstindlichkeit auf der Strafe ab. Eine Szene aus Tivoli
kommt in Erinnerung: Der Vater himmert an kleinen KupfergefiBen; die
Mutter sdugt das Jiingste; zwei kleine Midchen spielen mit einem Puppenrest;
der Schuljunge kritzelt auf seiner Schiefertafel: .. dormo, dormi. dorme" usw.,

Uber die Alpen wandert dieses Leben der StraBle nach Norden, soweit die
nordliche Witterung es gestatiet. Auch die StraBen unserer deutschen Stidte
sind zundchst wirkliche Wohn- und Arbeitsstralen, auf denen sich ein gut Teil
der Arbeit und des Lebens abspielt. Das Gewerbe wohnt und wirkt vielfach zu-

61




i ||'."L "l-.ll|‘.-I i I-

g

e
5
=
5

e Sl e

sammen in einem Viertel oder in einer Strafle. Die Seiler stellen ihre Kamm-

gestelle zum Seilflechten in der Strafie auf: die Seilergasse. Die Béttcher klopfen
ihre Bottiche gern in gemeinsamem Takt: die Bottchergasse usw. Es gibt lange
Zeit keinen Unterschied zwischen WohnstraBe und Geschiftsstrafle; fast in
jedem Haus wird ein Gewerbe betrieben. Auch die bescheidenen Verkaufsliaden
fiir die Erzeugnisse der Gewerbe fiigen sich dem Haus und der Strafle ein. Erst
mit den Jahrhunderten gruppieren sich die Verkaufsstellen, auch soweit es sich
nicht um &rtliche Produktion handelt, bevorzugt in einzelnen StraBen. Es ent-
stehen die LadenstraBen oder GeschiftsstraBen. Anfuhr und Abfuhr der Waren
sowie der Besuch der Kiufer verursachen einen zunehmenden Verkehr. Eine
hescheidene Breite solcher Geschiiftsstrafien, vor allem fiir wartende Fuhrwerke,
ist gerechtfertigt, geniigt aber auch den Anforderungen. Der Verkehr ist iiber-
wiegend értlich bedingt, ist Anliegerverkehr der Geschifte. Spiter nehmen die
Liden auch das erste GeschoB ein; nur die Obergeschosse bleiben fiir Woh-
nungen. Und in den letzten Jahrzehnten verschwinden vielfach die Wohnungen
vollig aus diesen Geschiiftshiusern. Biiros und Banken siedeln sich dort an; die
Laden- und BiirostraBe wird ganz frei von Wohnungen. Dem regen Verkehr
wahrend des Geschiftstages entspricht eine vollige Stille in der Nacht und an
Feiertagen. Man mufl einmal an einem Sonntag die Threaineedle Street in
London entlanggehen, an der die Bank von England liegt, und dann die gleiche
StraRe am Montagvormittag; einen groferen Gegensatz kann man sich kaum
vorstellen. Der wesentlichste Teil des Verkehrs gilt der Bank von England und
den zahlreichen Banken, Biiros und Geschiften dieser Gegend; er ist also An-
liegerverkehr, wenn auch in anderem Sinne als bei den Wohnstraflen. Solche
GeschiiftsstraBen miissen noch mehr als die WohnstraBlen vom Durchgangsver-
kehr freizehalten werden. So wenig wie eine Wohnstrale kann man eine Ge-
schiiftsstraBe mit einer VerkehrsstraBe vereinigen. Der Verkehr hat sich seiner
Ausdehnung und seiner Schnelligkeit nach so schnell gewandelt, dal} der Stadte-
bau dem nicht folgen kann, jedenfalls nicht in bestehenden Stadtteilen. So ver-
suchen wir es mit diesen oder jenen Anderungen, ohne uns der grundsitzlichen
Tragweite des Verkehrswandels ganz klar bewuBt zu sein; wir hinken mit
unseren stadtebaulichen Erwagungen hinter dem Fortschritt des Verkehrs hinter-
her. Mit einer gewissen Verbreiterung dieser oder jener Strafle ist es nicht getan.
Die Dynamik des Verkehrs entwickelt neue Geseize im Stadtebau. Man kann
dem Verkehr nicht alles erlauben und den Stidtebau gutmiitig diesem Verkehr
anpassen. Immer ist der Verkehr der Menschen wegen da, aber nicht die Men-
schen des Verkehrs wegen. Der Mensch und sein Stidtebau diirfen nicht Sklave
des Verkehrs werden.

Mehr der Vollstindigkeit halber sei erwihnt, dall wir in unseren Stidten
noch eine weitere StraBenart haben, die man zusammenfassend etwa als ,,Pracht-
siraffen® bezeichnen kann. Das sind zum Beispiel Parkstralien, die nicht an-
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gebaut sind, oder Strafen nur mit 6ffentlichen Gebduden besetzt, oder dhnliche
besondere Anordnungen. Sie sind fiir unsere grundsitzlichen Uberlegungm:
ohne grofle Bedeutung. Die Beziehungen zwischen dem Menschen und der Sied-
lung erkennt man am klarsten an den WohnstralBien.

Vor unseren Augen taucht das Bild alter, gebogener StriiBichen auf mit allem
Reiz versunkener Vertraulichkeit. Vor unseren Augen taucht aber auch das Bild
gerader, breiter Barockstralen auf mit ihrer etwas steifen Vornehmheit. Die
StraBenfihrung im Zusammenhang mit der Bebauung gibt der StraBle ihren
Charakter. Gerade oder gebogene Strafien: ein uralter Streit der Meinungen! —
Es kann beides durchaus richtig sein; ein Gesetz des Praktischen und Schénen
1aBt sich nicht alleemein aufstellen. Bebauung, Gelinde, Strafienlinge, aber
auch Klima, Lebensgewohnheit und Anforderungen sind Faktoren, aus denen
das Wesen einer Strafe sich bildet. In der Antike wie im Mittelalter sind die
planmiBig angelegten StraBen zumeist gerade, die allmdhlich entstandenen je
nach dem Gelinde und der Entwicklung zumeist gebogen. In der Ebene lLiegt
fiir willkiirlich gebogene Straflen im allgemeinen keine Veranlassung vor. Die
Beispiele neuzeitlicher Villenkolonien oder Siedlungen mit gekriimmten StraBen-
fiilhrungen sind nicht sehr ermunternd. Und in dem Schachbrettmuster ameri-
kanischer Stidte, die in ihrer Eintonigkeit oft erschiitternd sind, wirkt ein plotz-
licher Halbkreis eher storend als auflésend. Warum erscheinen uns die antiken
wie die mittelalterlichen StraBen, ganz unabhéngig davon, ob sie gerade oder
gebogen sind, schén? — Sie tragen das Gesetz der Schonheit in sich. Selbst die
»geplanten® Straflen sind weniger auf dem ReiBbrett als in der Natur geplant.
Das Geheimnis ihrer Schonheit liegt in der Einheitlichkeit von Fiihrung, Haus-
gestaltung, MaBverhiltnis, Baustoff. Die Fiihrung ist ein freies, vielleicht oft
unbewulites Erfassen des Richtigen, das ein charakteristisches Zeichen jeder
gesunden Bauweise ist. Man empfindet, wie lang eine gerade gefiihrte Strafle
sein darf, ohne im Rahmen ihrer Bebauung langweilig zu wirken. Man hat das
richtige Empfinden dafiir, welche Steigung eine Strafle haben darf im Verhiltnis
zu ihrer Bebauung. Im bergigen Geldnde, in dem aus Sicherheitsgriinden die
Mehrzahl der fritheren Stidte liegt, ist man immer wieder erstaunt iiber die
richtige Anpassung der Strallenfiihrung an das Gelinde. Wie verwachsen sind
die Strallen und Hiuser mit dem Berge. Die Strallen wiederholen die Gestaltung
des Berges, oder aber sie steigern sie; niemals aber laufen sie den Formen des
Berges zuwider. Aus dem Gehen einzelner ist der Fulpfad, aus dem FuBpfad
der Steig, aus dem Steig der Wohnweg, aus dem Wohnweg die Strafle geworden.

Tritt man in das ,,Innere* dieser StraBen ein, so ist man von der riumlichen
Wirkung {iberrascht. Die StraBe ist ein Raum, ein immer verschiedener, aber
immer ansprechender und immer zweckentsprechender Raum. Man baut nicht
Hiuser an der StraBe, sondern man baut StraBenrdume. Die Bauherren wirken
mit ihren Einzelbauten unbewuBt oder bewult zusammen. Soweit es BewuBtsein
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ist, liegt es in der Verantwortung des einzelnen gegeniiber der Allgemeinheit,

man kann auch sagen, in der Bescheidenheit gegeniiber der Allgemeinheit. Die
Grundlage bilden die gleichen Baustoffe, die gleichen MaBe, die gleichen
Lebensanspriiche. Uns ist heute viel verlorengegangen; uns fehlt die selbst-
beschriinkende Zuriickhaltung, aus vielen Einzelhdusern einen Strallenraum zu
gestalten. Es kommt nicht darauf an, daB das gelegentlich einmal gelingt, etwa
bei einheitlicher Erbauung einer Stralle. Es kommt vielmehr darauf an, dal}
dieses fast selbstverstindliche Entstehen von Straflenrdumen durch Einordnung
aller unter eine Leitauffassung wieder die Regel wird. Solch einheitliche Leit-
auffassung kann man schwer durch Bauordnungen ersetzen oder erzwingen. Sie
mul} aus dem Gefiihl, aus der Bescheidung, aus dem Gemeinschaftssinn kommen.
Das beste Verhdltnis zwischen Haushohe und StraBlenbreite kann man wohl
ermitteln und festlegen. Aber wie die Haushthe gestaltet wird und wie die
StraBenbreite untergeteilt wird, das kann vielfach wechseln und kann auf ver-
schiedene Weise einen harmonischen Zusammenklang ergeben. In der antiken
Stralle ist die Haushohe etwa gleich der StraBlenbreite; es herrscht also das klare
rhythmische Verhiltnis 1:1. Der antike Strallenraum hat etwas feierlich Aus-
geglichenes. — In der mittelalterlichen Stadt ist die Haushthe etwa doppelt so
grofl als die Strallenbreite; es herrscht also das Verhiltnis 2:1. Der mittel-
alterliche Strallenraum hat etwas freundlich Gemiitliches. — In der Zeit des
Barock und Biedermeier sind die Haushchen bescheiden, etwa nur halb so grofi
wie die iiblichen Straflenbreiten; es herrscht also das Verhiltnis 1: 2. Die Stralle
des 18. Jahrhunderts hat etwas breit Vornehmes; der Raum beginnt sich zo
lockern, das Griin mul} bei der Raumbildung mitwirken. — Diese klaren und ein-
fachen Verhiltnisse, die in der Baukunst — ob bewullt oder unbewulit, ist ohne
Belang — eine grofle Rolle spielen, geben auch den Strallenrdumen selbstsicherer
Bauzeiten etwas Typisches und Harmonisches. Die ruhige Abgewogenheit antiker
Stralien, das gedringte Zusammenriicken mittelalterlicher Stralien, das behabig
Breite der Straflen ,,um 1800* sind Eigenheiten, die nicht etwa der Zeit ihren
Charakter geben, sondern die umgekehrt aus den Zeiteigenheiten und Zeitnot-
wendigkeiten entstehen und mithin den Charakter der Zeit widerspiegeln.

Aber nicht nur diese rhythmische Bezogenheit der Mafle gibt dem Stralien-
raum sein Geprige, sondern in gleicher Weise die Art der Bebauung. Gewill
sind weder in der Antike noch vollends im Mittelalter die Hiuser einer Strafle
alle gleich; und doch wirken sie iibereinstimmend. Da ist das iihereinstimmende
Material, das man nicht weit herholt und auch nicht weit herholen kann. Vor
allem sind Dachform und Dachdeckung einheitlich. Dann ist es die Uberein-
stimmung in der Form und Grofie der Fenster und Tiiren, die sich aus &rtlichen
Notwendigkeiten ergibt und von denen man ohne Zwang nicht abweicht. Da ist
schliefilich auch im rein Gestalterischen eine griofleneinheitliche Formgebung in

Gesimsen, Profilen und dergleichen. Die Ubereinstimmung liegt nicht in der
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mathematischen Gleichheit, die zur Langweiligkeit fiihren wiirde, sondern in der
werkstofflichen und maBstiblichen Gleichwertigkeit, die auch dann wirksam ist,
wenn die Formen an sich verschieden sind. Jedenfalls ist in allen guten Zeiten
die Bebauung weit entfernt von einer schrankenlosen Willkiir, wobei neben der
selbstempfundenen Einfiigung bisweilen auch eine ordnende Anweisung mit-
wirkt. Sowohl in der Antike wie im Mittelalter wie vollends zur Zeit der fiirst-
lichen Bauférderung scheut man sich nicht, mit einheitlichen Vorschriften nach-
zuhelfen, soweit das notwendig erscheint. Es sei nochmals an die sorgfiltigen
Bauvorschriften erinnert, die Nero im Jahre 64 nach dem Brande Roms fiir den
Wiederaufbau erliBt. Seine Fiirsorge fiir die Miethfiuser der drmeren Schichten,
fiir das MaB der unbebauten Flichen, fiir hinreichende Strallenbreiten, fiir
feuersichere Baustoffe sind erstaunlich. Auffallend aber ist, daB bereits Tacitus,
der uns diese Vorschriften knapp fiinfzig Jahre spiter berichtet, die iibertricbene
Breite der StraBen fiir das romische Klima beanstandet, da sie den Bewohnern
keinen Schutz vor der Sonnenglut béten. — Auch das Mittelalter gibt oft genaue
Bauvorschriften, die, vom Feuerschutz ausgehend, gleiche Haushohen, gleiche

Dachformen und dergleichen vorschreiben. In der Zeit des § firstlichen Banwesens
sind amtliche Bauvorschriften durchaus iiblich. Vielfach stellen d ie Landesherren
den Biirgern das Bauland kostenlos zur Verfiigung und geben ihnen bisweilen
auch noch Baukredite oder Baustoffe, zumeist mit der Auflage, in einer be-
stimmten Frist und in einer bestimmten Art zu bauen. Es fillt also nicht aus
dem Rahmen, wenn unsere Zeit wieder den Weg einheitlicher Bauvorschriften
fiir einzelne Strallen und Plitze geht. Ob freilich die sehr allgemeinen Vor-
schriften ,anstindiger Baugesinnung und werkgerechter Durchbildung® hin-
reichen, ist nicht sicher, ganz abgesehen davon, dal diese Pauschalbedingungen
nur zu gern von den ,nachgeordneten Dienststellen® miBbriuchlich ausgelegt
werden. Es war in der nationalsozialistischen Zeit doch schon so weit, dall auf
Grund solcher Vorschriften fiir das gesamte Land Mecklenburg Klinkerbauten
verlangt wurden! Man denke sich den herrlichen Marktplatz in Rostock, der
von Putzbauten gebildet wird, plotzlich mit einigen roten Klinkerfassaden da-
zwischen! Mit solch allgemeinen Vorschriften ist eine stidtebauliche Gestaltung
nicht zu packen. Jeder StraBenraum ist ein eigenes Gebilde, das nur aus den
ortlichen Voraussetzungen heraus fortentwickelt werden kann. Und »Gesinnung®
18Rt sich nicht vorschreiben.,

Jede StraBle mul} ihrer Eigenart gemilB au sgestattet werden. Da ist vor allem
die Befestigung und Unterteilung der StraBe. Die Antike und im wesentlichen
auch das Mittelalter kannten keine Untertei lung der Strafienfliche. Noch heute
sind in siidlichen Li#ndern die Mehrzahl der dlteren, zumeist engeren Stadt-
straBen einheitlich mit groBen Platten belegt und haben keine Untersche idung
zwischen Fahrbahn und F ulisteig. Die ohnehin schmalen StraBen wiirden durch
eine Unterteilung leicht unruhig wirken, wihrend ihnen gerade der einheitliche
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und groBflichige Belag etwas Ruhiges gibt. Allerdings 1éft sich das Altertum

in solchen Dingen von rein praktischen Motiven leiten, ohne sich an Grundsitze
zu binden. In Pompeji zum Beispiel finden sich Straflen, bei denen zwischen
stark iiberhthten Fuflsteigen tiefe, rinnenartige Fahrstreifen liegen; an den
Ubergiingen sind einige ,,Sprungsteine® in die Tieffahrbahn hineingestellt.
Diese eigenartige Anordnung ist nicht im Hinblick auf den Fahrverkehr gewihlt,
sondern um den FuBgiingern bei plotzlichen und heftigen Regengiissen einen
sicheren Ubergang zu gewiihren.

Auch die meist schmalen Strallen der mittelalterlichen Stddte sind im all-
gemeinen ohne Unterteilung, mit kleinen Kopfsteinen behandelt. Diese Art der
Befestigung pafit sich vorziiglich der fein durchgebildeten Bauweise der Hauser
an; groBe Granitplatten als Strafienpflaster wiiren hier vollig fehl am Platze,
Das etwas holprige, zu einer Rinne geneigte Pflaster gehdrt zur Ausstattung
unserer alten Stadtstraflen. — Welch starken Anteil die Art der Bodenbehand-
lung an der Gesamtwirkung hat, konnte man in dem herrlichen Innenhof des
Hradschin zu Prag in der Mitte der zwanziger Jahre beobachten. Dieser Hof,
der von einer reichen und sehr gegliederten Architektur umgeben ist, wurde
anstelle des Kleinpflasters mit groflen Granitplatten ausgelegt. Die linien-
geteilte, kalte Flache bildet einen unerwiinscht harten Gegensatz zu den feinen
Formen der umschlieBenden Bauten. — Wie oft mufl man heute beobachten, dal3
eine moderne Befestigung, etwa Asphalt zwischen seitlichen Granitbordsteinen
und erhshten Biirgersteigen, den Charakter eines alten Platzes oder einer alten
Stralle stark beeintrichtigt.

Wir machten heute iiberall vornehm sein, auch wo Schlichtheit weit besser
wire: und so geben wir auch den bescheidensten Siedlungsstrallen eine Quer-
einteilung mit Fahrbahn und Fulisteigen wie einer groBen Geschiftsstralie. Das
ist unnotig und mafistablich falsch. Auch vom rein dsthetischen Standpunkt hat
die Quereinteilung einer Strafle groBe Bedeutung fiir die Gesamtwirkung. Wenn
wir heute so oft iiber die Langweiligkeit unserer neuen StraBlen klagen, dann
miissen wir auch diesen scheinbar unwichtigen Dingen mehr Beachtung schenken.
Die Praxis zeigt zum Beispiel, dall eine Einteilung mit etwa gleicher Breite von
Fahrdamm und Biirgersteigen ungiinstig wirkt. Auch Anordnungen, bei denen
die Gehsteige breiter sind als der Fahrdamm, wirken im allgemeinen unnatiir-
lich. Und in Verbindung mit der Unterteilung ist, wie schon fiir alte Strallen
erwihnt, die Art der Befestigung wichtig. Pflastersteine mit ihren zahlreichen
Fugen wirken lebhaft. Rechteckige Platten mit ihrem grolien Fugennetz wirken
monumental. Fugenlos flichige Beldge wirken leicht langweilig. Rotes Klinker-

pflaster gehort in die Gassen unserer friesischen Fischerdorfer, graublaue Schie-
ferplatten in die Gassen unserer Mosel-Weindorfer. Dall man an beiden Stellen
neuerdings ,,bituminése Belige® anwendet, nimmt diesen kleinen Stralien einen

guten Teil ihres Reizes, auch wenn — oder gerade weil — die Bauten ungeéndert

66




bleiben. Man kann die StraBlen nicht in ,,DIN“-Normen pressen. Die Auffassung
ist falsch, nur die Hiuser an der StraBe bediirften des kiinstlerischen Archi-
tekten; die Stralle selbst sei eine rein technische Angelegenheit des Tiefbauers.
Wir miissen wieder zu der alten Weise zuriickfinden, daBl die StraBe als Ganzes
aufgefalit und ausgefiihrt wird und nicht in ,,Ressorts® zerlegt werden kann.
In einer GroBstadt Westdeutschlands gab es noch vor zwei Jahrzehnten drei
gleichgeordnete Stadtbaurite: der eine entwarf die Stadtgestaltung und StraBen-
fiihrung, der zweite baute oder betreute die Bauten an der StraBe. und der
dritte sorgte fiir den StraBenbau einschlieBlich der Griinanlagen. Das Ergebnis
ist unerfreulich; die Stralen wirken oft uneinheitlich und wesenlos,

Die Griinanlage in den StraBen, vor allem eine richtige Baumpflanzung, trégt
wesentlich zu ihrer Gestaltung bei. Weder die Antike noch das Mittelalter kennen
Griinanlagen oder Baumreihen in den Straflen. Im Siiden geben die Mauern den
notwendigen Schatten und die erwiinschte Raumwirkung fiir die engen Stralien.
Die hohen Giebelhduser der mittelalterlichen Stidte wirken vollends raum-
bildend. Die Stidte sind klein; wer das Griin sucht, kommt schnell vor das Tor.
Im Grunde kommt das Griin der Strafie erst in der Zeit des Barock auf; oder
richtiger: die Stidte wandern mit ihren Straflen hinaus ins Griine. Von da ab
werden Baumreihen als raumbildendes und schmiickendes Element der Strale
verwendet. Und heute gehiren Baumreihen, Vorgirten, Griinstreifen, fast selbst-
verstindlich zur Ausstattung der WohnstraBen. Man mul umgekehrt sorgen,
daf} nicht auch dort Biume gepflanzt werden, wo sie wegen der Enge der Strafle
ungeeignet sind.

Das sonstige Inventar der StraBe an Einbauten und Kleinbauten aller Art ist
zahlreich. Beleuchtungstriiger und StraBenbahnmaste, Wegweiser und Verbots-
schilder, Kabelkdsten und Schaltanlagen, Verkaufshiuschen und Wartehallen.
Tankstellen und Parkplitze, Reklametafeln und Anschlagsiulen: das und noch
manches andere findet sich auf unseren Straen zusammen. Aber all diese Dinge
werden von den verschiedensten Stellen aufgestellt; und so fehlt dem Inventar
unserer Strafle die unerliflich notwendige Einheitlichkeit. Unser Strafienleben
ist gegen friiher reichlich vielseitig und kompliziert geworden: es bedarf einer
festen Energie, all den Zubehor solchen StraBenlebens einheitlich zusammen-
zufassen. Wie kann zum Beispiel die einzelne Gemeinde auf die Reichspost ein-
wirken, deren Kabelkiisten und Schaltanlagen gewif} recht praktisch sind. sich
aber vielfach nicht der StraBenausstattung einfiigen! Oder wie kann die einzelne
Gemeinde sich dagegen wehren, daB die Kleinbahnaufsichtshehirde die mit
Glasbildern geschmiickten Haltestellen-Siiulen genehmigt! Uber die Aufstellung
von Reklameschildern hat die Gemeinde ein baunaufsichtliches Priifungsrecht;
und der Erfolg?

Unsere Strafle ist nichts Gleichbleibendes, sondern in steter Fortentwicklung
begriffen. Da hilft kein Sehnen nach der alten gemiitlichen KleinstadtstraBe.
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Nicht nur die Hiiuser an der StraBe dndern sich mit den Wohnanspriichen und

Gewohnheiten; sondern das neuzeitliche, schnelle StraBenleben macht mannig-
fache Anderungen der StraBengestaltung und -ausstattung erforderlich. Alles
bedarf einer zielbewuBten und einheitlichen Weiterbildung. Freilich das Wesent-
liche bleibt die StraBenfiithrung und die Bebauung an der Stralle in ihrer Wechsel-
wirkung. Nur miissen wir das Ortsganze im Auge behalten: nicht die Strallen-
fronten bilden die Stadt, iiberhaupt nicht die einzelnen Straflen, sondern die
kubische Masse der Bauten, die Hiusergruppen, die Baublocks, die Bauzeilen

Zusammen.
VII. DIE BAUMASSE

Die Entwicklung geht eigenartige Wege. Das freistehende Haus, das aus Hiitte
oder Hohle entsteht, ist das Urspriingliche. Aber als man sich enger zusammen-
schlieBt, gibt man bald viel von diesem Urspriinglichen auf. Betrachten wir die
iiltesten uns iiberkommenen Dorfer oder Stidte, so finden wir eine enge Bau-
masse, aus der sich der einzelne Hauskérper kaum heraushebt. Die alten Dérfer
bilden zumeist eine sehr enge Baugruppe, das Rundlingsdorf, eine oft iiberenge,
fast #ngstliche Zusammendringung. Die Stadt zeigt sich zumeist geordneter,
aber auch sie ist — schon aus Griinden des Wehrschutzes — eine Zusammenfiigung
geschlossener Baublocks. Wandert man durch die Straffen von Pompeji und
stellt sich die Hiuser in der alten Hohe vor, so hat man keinen Einblick in die
Steinmasse der Baublocks. Sie sind allseitig vollig geschlossen, und die einzelnen
Anwesen sind nur Teile dieses Gesamtkérpers. Da die Stralen im allgemeinen
sehr eng sind und die Baublocks verhiltnismiBig groB, wirkt die Gesamtstadt
wie ein michtiges Steinmassiv. Das tritt noch heute in den siidlichen Bergstadten
deutlich hervor.

Der geschlossene Baublock ist auch im Norden durch viele Jahrhunderte,
eigentlich bis zum Ausgang des Mittelalters, das fast ausschlieliliche Element
des Stidtebaus. Im Gegensatz zu den meist schmalen Gassen sind die Baublocks
sehr ausgedehnt. Sie umschliefen aufler den Hiusern, Hofen und Werkstatt-
gebiuden vielfach groflere Innengirten, die nicht selten bis zum hinteren Auf-
schlieBungsweg reichen. Die Auffasung, als ob die Stddte und ihre Baublocks
im Mittelalter eng gewesen wiiren, ist mindestens fiir die Bliitezeit irrig. Erst
in spiterer Zeit werden vielfach alle vier Blockseiten mehr und mehr zugebaut
mit allerhand Hintergebiiuden und Lagerhdusern, Auch die Parallelstralien
oder AufschlieBungswege, die urspriinglich nur Zuweg zu den gartnerisch ge-
nutzten Flichen des Baublocks sind, werden allmdhlich zu Wohnstralien. Langsam
treten auch Eigentumsinderungen ein mit allen Zufélligkeitsgrenzen der Jahr-
hunderte. Und so entsteht in langer Entwicklung der wirr parzellierte, iibereng
ausgenutzte Baublock. Aber man kann noch heute bisweilen Innenblocks mittel-
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