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W AS W IRD AUS BERLIN?
Anregungen und Yorschlage auf Grund einer Umfrage

Immer mehr ist die Erkenntnis durchgedrungen, dafi die 
Grofistadte, und unter ihnen ganz besonders Berlin, in 
ihrer Entwicklung an einem Punkt angelangt sind, der 
eine neue Organisation bedingt, da sie in der bisherigen 
Weise nicht nur selbst nicht mehr weiter entwicklungsfahig, 
sondern auch eine Gefahr in volkswirtschaftlicher und 
anderer Beziehung iiber die Grenzen der Grofistadt hin- 
aus geworden sind. Es ergibt sich daraus die Frage, 
welche wirtschafts- und bevólkerungspolitischen MaO- 
nahmen diese Gefahr abwenden kónnen.
Die Antwort auf diese Frage ist auch fiir die Bauwirt
schaft von grófiter Bedeutung, denn sie bestimmt die 
kommende Baupolitik und Bautatigkeit. W ir haben da
her unsere Zeitschrift bereits mehrfach fiir  die Erórterung 
dieser Fragen zur Verfiigung gestellt und móchten die 
Aussprache, allerdings beschrankt auf Berlin, auf die be- 
stimmte Frage hiniiberleiten: W e l c h e  V e r a n d e -
r u n g e n  s i n d  a n  B e r l i n  zu  e r w a r t e n  b z w .  
v o r z u n e h m e n ,  u m d i e  i n d e m  b i s h e r i g e n  
O r g a n i s m u s b e r u h e n d e n G e f a h r e n q u e l l e n  
z u  b e s e i t i g e n  u n d  e i n e  n e u e  z w e c k -  
m a fi i g e E n t w i c k l u n g  a n z u b a h n e n ?
Die Frage, ob Berlin ais deutsche Haupt- und Weltstadt 
iiberhaupt bestehen bleiben kann und soli, die von den- 
jenigen verneint wird, die Autarkie und im Zusammen- 
hang damit eine Umstellung Deutschlands auf landwirt- 
schaftliche Betatigung verlangen, scheiden wir bei der 
Aussprache aus. Denn wir bejahen die Notwendigkeit 
des Fortbestehens von Berlin einerseits schon aus den 
reinen Forderungen der staatlichen Organisation heraus, 
andererseits mit Denjenigen, die fiir  das industrialisierte 
Deutschland freie Weltwirtschaft fordern und die Zuriick- 
schraubung auf rein autarkische Basis ais eine Utopie ab- 
lehnen. Ais solche betrachten wir auch alle Vorschlage 
fiir eine Neuordnung der deutschen Wirtschaft, die 
Deutschland gewissermafien ais Neuland, wie etwa Rufi- 
land, betrachten und das Vorhandensein und die not- 
wendige Erhaltung und Umgestaltung der Grofistadte da
bei vóllig aufier acht lassen.
Dazu kommt, dafi bei einem Abbau Berlins um die Halfte 
ein in Jahrhunderten erworbenes Volksvermógen von 
mehr ais 30 Milliarden RM verlorengehen wiirde, eine Ab- 
schreibung, die wohl keine Volkswirtschaft ertragen 
konnte. Dazu kommt noch die Erkenntnis, dafi eine Hilfe 
fiir die daniederliegende Landwirtschaft nur in einer 
Hebung der Kaufkraft ihrer Konsumenten bestehen kann. 
Nicht Vernichtung, Abwrackung der Grofistadte, wie sie 
von manchen Seiten gepredigt wird, ist also die Frage, 
sondern die Bildung einer neuen Lebensgemeinschaft 
zwischen Stadt und Land.
Selbst ein vóllig autarkischer Staat, der heute aber erst 
seine Lebensfahigkeit beweisen miifite, braucht eine City,

eine Zentrale. Das zeigt auch das Beispiel von Rufiland, 
wo man seit Jahren die Grofistadte theoretisch abbaut, 
sie in der Praxis aber vergrófiert. In der Schaffung 
einer d e u t s c h e n  G r o f i s t a d t ,  wurde nach unserer 
Ansicht ein wichtiger Teil der Rekonstruktion Deutsch
lands bestehen.

Die Erkenntnis der Ubelstande der Grofistadt, die wir 
hier nicht im einzelnen aufzuzahlen brauchen, greift in 
steigendem Mafie Platz, und schon seit Jahren miiht man 
sich, die Gestalt der Stadt zu verbessern. Eine Reihe 
mehr oder weniger konkreter Vorschlage liegt vor, die 
in vielen Punkten iibereinstimmen, haufig aber ihr Ziel 
auf ganz entgegengesetzten Wegen zu erreichen hoffen.

W ir sehen nun den Augenblick gekommen, einen Uber- 
blick iiber die geleistete wertvolle Arbeit zu schaffen, um 
einerseits das Gemeinsame der verschiedenen Vorschlage 
festzustellen, andererseits eine scharfe kritische Ab- 
grenzung jedes einzelnen Standpunktes zu ermóglichen. 
Dann erst ist zu erwarten, dafi sich daraus ein konkretes 
Programm entwickeln lafit, das zur Verwirklichung reif ist. 
Aus diesen Erwagungen haben w ir fuhrende (z. T. auch 
auswartige) Stadtebauer eingeladen, ihr Gutachten iiber 
Berlin und ihre Vorschlage zur Verbesserung der Stadt 
knapp zu umreifien. Um eine einheitliche Abfassung zu 
erleichtern, legten wir ihnen folgende Fragen vor:

1. Es ist fur den Techniker selbstverstandlich, dafi jede 
Arbeit planmafiig vor sich zu gehen hat, wobei unter 
„Plan" jede organisatorische Mafinahme und erst im 
engeren Sinne zeichnerische Festlegungen zu verstehen 
sind. Dennoch ware der Standpunkt denkbar, dafi wir 
eben heute noch nicht zu erkennen vermógen, welcher 
Plan der richtige ist und daher dem freien Spiel der 
Krafte vorlaufig Auswirkung gestatten mussen. Daher 
fragen wir, o b  S ie  v o n  d e r  N o t w e n d i g k e i t  
e i n e s  s t a d t e b a u I i c h e n P r o g r a m m s  O b e r 
ż e  u g t s i n d , das sich zum Ziel setzt, die Gestalt Berlins 
zweckmafiig zu beeinflussen.
2. Wenn ja, w e l c h e s  B i l d  v o m  k o m m e n d e n  
B e r l i n  h a b e n  S i e  a u f  G r u n d  I h r e r  E r 
w a g u n g e n  g e w o n n e n ?  In welchen Gesichts- 
punkten sehen Sie und nach welcher Richtung wiinschen 
Sie die kiinftige Entwicklung der Stadt in den nachsten 
10, 25, 50 Jahren? Welche stadtebauliche Form halten 
Sie fiir erstrebenswert, um das Wohnen, den Verkehr und 
die soziologische Struktur der Stadt zu verbessern?

3. Einen fiir  Jahrzehnte bindenden Plan aufzustellen, ist 
bekanntlich unmóglich, aber auch nicht nótig. Darum 
fragen w ir Sie: Welche Mafinahmen sind schon heute 
zu treffen, um die Entwicklung nach vorgenanntem Ziel 
zu lenken?

Die Schriftleitung
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Professor D r.-lng. E. h. O tto  Blum, H annover
In unserer auften- und innenpolitisch so aufgewuhlten 
Zeit, in der die Welt standig von einem Extrem in das 
andere verfallt, ist M a G h a l t e n  eine der wichtigsten 
Forderungen, die an die verantwortlichen leitenden 
Manner gestellt werden mussen. Das gilt auch vom 
S t a d t e b a u  mit allen seinen Problemen der Groft- 
stadt, der Innenkolonisation, der Stadtrandsiedlung usw. 
Wahrend noch vor wenigen Jahren weite Kreise die 
Weltstadt ais den hóchsten Ausdruck unserer so hoch- 
entwickelten Kultur feierten, sehen viele heute in der 
Stadt das Grab der Kulturnationen (vgl. Spengler). 
Dieser hoffnungslose Pessimismus mufl bekampft und 
durch Optimismus ersetzt werden, der aber nicht uber- 
schwenglich sein darf, sondern durch kiihl abwagende, 
rein wissenschaftliche Erkenntnis gestutzt werden mufl. 
Namentlich das d e u t s c h e  Volk, das der V e r -  
s t a d t e r u n g  noch n i c h t  so weit verfallen ist wie 
England, Amerika und Australien, kann und muG die 
Hoffnung haben, daG es die Stadtkrise uberwinden 
wird. Hierbei sind folgende Erkenntnisse von grund- 
legender Bedeutung:
a) Die S t a d t  an  s i c h  i s t  n i c h t  s c h a d l i c h  ; man 
darf also die Stadt an sich nicht bekampfen; dieser 
Kampf wurde vielmehr t ó r i c h t  und aussichtslos sein, 
denn die Stadt ist eine n o t w e n d i g e  Folgę der tech- 
nischen Entwicklung; und der Kampf wurde s c h a d l i c h  
sein, denn die Stadt ist in vielen Beziehungen T r a g e r  
des F o r t s c h r i t t s  und Wegbereiter des Aufstiegs.
b) „ A b s o l u t "  s c h a d l i c h  ist nur die z u g r o (i e 
Stadt, namlich die R i e s e n stadt von etwa 700 000 Be- 
wohnern an; alle kleineren Stadte, also auch die 
„G  r o 6 stadte" (bis etwa 700 000) kónnen dagegen 
durch stadtebauliche, namentlich verkehrstechnische MaG- 
nahmen zur Gesundung gebracht werden.
c) Bei der R i e s e n stadt ist dies aber n i c h t  móglich. 
Glucklicherweise ist die Riesenstadt aber n i c h t  n o t 
w e n d i g ,  d. h. sie ist in der n a t u r l i c h e n  Entwick
lung nicht begrundet (Beweise siehe in einem Aufsatz 
des Verfassers, Verkehrst. Woche 1933).
Das Ziel ist also klar:
Die in der naturlichen Entwicklung begrundete, also 
n o t w e n d i g e  G r o G  stadt, darf nicht bekampft wer
den, sondern sie muf} und kann g e s u n d gemacht 
werden; dagegen muf} die n i c h t  b e g r u n d e t e  
R i e s e n stadt, weil sie n i c h t  g e s u n d  entwickelt 
werden kann, b e k a m p f t  werden.
Unter „ B e k a m p f u n g "  d e r  R i e s e n s t a d t  ist aber 
nicht ihr gewaltsamer Abbau zu verstehen; auch hier ist 
vielmehr M a G h a l t e n  erforderlich; man muf} also der 
naturlichen Entwicklung das Meiste uberlassen. Auf 
B e r l i n  angewandt, kann es sich also nicht um die 
von Utopisten so verfuhrerisch geschilderte, in der rauhen 
Wirklichkeit aber undurchfuhrbare Massen-Aussiedlung 
nach den óstlichen Provinzen handeln, auch nicht um die 
Ansiedlung von Millionen von „Selbstversorgern" am 
Stadtrand; man muG sich vielmehr mit Folgendem be- 
scheiden:

1. Die B e v ó l k e r u n g  wird ganz v o n  s e l b s t  a b -  
n e h m e n , da der Zuzug vom Land abstoppt. Dies 
Abstoppen kann man verstarken, indem man dem Osten 
des Vaterlandes seine Bevólkerung mittels Innenkoloni
sation erhalt. Im gleichen Sinn wird der Abbau der un- 
geheuerlich aufgeblahten Apparate der staatlichen Be- 
hórden und der wirtschaftlichen Organisationen wirken. 
Auch die Vormachtstellung Berlins auf kulturellem Gebiet 
ist erschuttert; desgleichen die Uberschatzung Berlins ais 
angeblich wichtigstem Verkehrsknotenpunkt Deutschlands.

Ob die Staatsgewalt stark genug sein wird, asoziale

Elemente (Dirnen, Zuhalter, Verbrecher, Revoluzzer) und 
unerwunschte Auslander abzuschieben, bleibe dahin- 
gestellt.
2. Die bestimmt zu erhoffende Abnahme der Bevólke- 
rung muf} ausgenutzt werden:
a) zur M i l d e r u n g  d e s  W o h n e l e n d s ;  hier sind 
ganz starkę MaGnahmen erforderlich, namlich das 
Niederlegen ganzer Blocks (abolition of slums);
b) zum Schaffen von G r u n f l a c h e n  im Stadt- 
i n n e r n , namlich auf den niedergelegten Elend- 
Ouartieren;
c) zur Verbesserung des V e r k e h r s.
3. Der S t a d t - ,  V o r o r t - und N a c h b a r s c h a f t s -  
V e r k e h r muG bau- und betriebstechnisch und tarifa- 
risch so ausgestaltet werden, daG ein groGer Teil der 
Bevólkerung in der w e i t e r e n Nachbarschaft W o h n -  
und A r b e i t s gelegenheit findet: Dies kann aber nicht 
geschehen mittels Hoch- und Untergrundbahnen, meist 
auch nicht mittels Omnibus und Lastwagen, denn das ist 
alles viel zu teuer; es muG vielmehr das meiste aus den 
vorhandenen E i s e n b a h n -  und S t r a G e n b a h n -  
Netzen entwickelt werden. denn diese sind die leistungs- 
fahigsten und billigsten Verkehrsmittel. Neue A r b e i t s - 
statten kónnen nur geschaffen werden an Giiterbahn- 
hófen und Hafen; neue W o h n s i e d l u n g e n  mussen 
von den Vorortstationen und StraGenbahnlinien aus ent
wickelt werden. Inwieweit etwa neue Auslauferstrecken 
fur den Vorortverkehr aus den vorhandenen Vorort- 
bahnen abzuzweigen sind, ist sorgfaltig zu prijfen. Auch 
im Stadtinnern ist der Vorortverkehr zu verbessern (vgl. 
z. B. das Problem Wannseebahnhof—Stettiner Vorort- 
bahnhof).
Es muG ein ganz n e u e r  B e b a u u n g s p l a n  auf- 
gestellt werden, der den tatsachlichen Verhaltnissen, den 
harten wirtschaftlichen Notwendigkeiten und den sozialen 
und vólkischen Forderungen Rechnung tragt und sich von 
allen Utopień freihalt.

Professor D r.-ln g . Dr. re r . poi. H e ilig e n th a l, 
K arlsruhe
Leider ist es mir zur Zeit nicht móglich, auf Ihren Wunsch 
einer Aussprache uber Berlins Zukunft so einzugehen, 
wie es der Gegenstand erfordert hatte. Durch meine 
fruheren Arbeiten bin ich aber in der Lage, kurz einige 
Gesichtspunkte angeben zu kónnen.
In dem Aufsatz „Dezentralisation Berlins", der in Ber
liner Stadtebaustudien (1926) erschienen ist, habe ich 
die Móglichkeiten der Weiterentwicklung Berlins aus- 
fuhrlich geschildert und auch in einem Plan (GroG-Berlin, 
D e z e n t r a l i s a t i o n s m ó g l i c h k e i t e n )  auf S. 17 
dargestellt.

Von diesen Móglichkeiten kónnen zur Zeit nur die west- 
lichen ins Auge gefaGt werden. Einmal weil das deut
sche Gebiet im Osten durch den Friedensvertrag von 
Versailles so stark eingeschrankt worden ist, ferner weil 
gróGere stadtebauliche Arbeiten im Osten.. wie etwa die 
Anlage des geplanten Verschiebebahnhofes fiir  Ostbahn 
und Schlesische Bahn, aus Mangel an Kapitał in abseh- 
barer Zeit nicht zur Ausfuhrung kommen werden.
Im Westen dagegen sind die Móglichkeiten, die der 
wahrend des Weltkriegs vollendete GroGschiffahrtsweg 
nach Stettin gibt, noch nicht ausgeschópft worden. Eine 
Weiterentwicklung auf der Linie Spandau—Tegel—Ora- 
nienburg ist daher sehr wohl denkbar. Ferner ist zu er
warten und zu hoffen, daG in absehbarer Zeit der Mit- 
tellandkanal fertiggestellt w ird. Der Ausbau dieses 
Kanals w ird die Entwicklung der Industriegebiete bei 
Potsdam (Nowawes) befruchten und weiterhin westlich 
bis Brandenburg wirken.
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In Verbindung mit der Elektrifizierung der Vorortstrecken, 
die ja rasch fortschreitet, sind daher Entwicklungsmóg- 
lichkeiten fur die westliche Einflufizone Berlins gegeben 
und es sind auch geniigend Anhaltspunkte vorhanden, 
um diese Móglichkeiten zu entwickeln.
W ie stark die Vollendung des Mittellandkanals das 
Wirtschaftsleben Berlins andern und befruchten kann, 
habe ich in dem Aufsatz uber die Berliner Wasser- 
strafien in der DBZ im Januar 1931, Beilage „Stadt und 
Siedlung" S. 1 dargelegt.
Ais wichtigste Aufgabe fur die Entwicklung Berlins er
scheint mir daher heute noch wie bisher die Vollendung 
des Mittellandkanals.
Die Frage, o b  d ie  E n t w i c k l u n g  B e r l i n s  n o t 
w e n d i g  i s t ,  móchte ich dahin beantworten, dafi der 
Preufi. Staat sein Wasserstrafien- und Eisenbahnnetz auf 
Berlin ais Zentrum aus politischen und militarischen 
Griinden zugeschnitten hat. Er hat dadurch ein W irt- 
schaftszentrum geschaffen, allerdings ohne es zunachst 
zu wollen, uber dessen Entwicklung er heute nicht mehr 
Herr ist, es sei denn, dafi er sein ganzes Verkehrs- 
system andert, was natiirlich ausgeschlossen ist. Dafi 
es fur Deutschland nicht zweckmafiig ist, dafi seine 
Hauptstadte Berlin und Wien an der Ostgrenze liegen, 
ist offenbar, doch daruber brauchen wir uns heute nicht 
mehr zu unterhalten.
Was die P l a n u n g  i m E i n z e l n e n  angeht, so hielte 
ich es fur zweckmafiig, wenn eine Form gefunden wird, 
die es ermóglicht, dafi Stadt Berlin und Provinz Bran
denburg in der Ladesplanungsfrage enger ais bisher zu- 
sammenarbeiten, wobei beriicksichtigt werden mufi, dafi 
der Schwerpunkt der Agglomeration im Gebiete der 
Stadt Berlin liegt und auch dauernd liegen wird.

A rb e itsgem einschaft
Arch. D ip l.-ln g . K isch-Low itsch-Neuzil, Berlin
Z u F r a g e  1: Einen G e n e r a l p l a n ,  der in land- 
laufiger Obung die jeweils vorzunehmenden Anderungen 
der Strafien, Baufluchten, Zonen usw. enthielte, lehnen 
wir ais undurchfiihrbar ab. W i r  verstehen unter einem 
Generalplan einen P r i n z i p i e n p l a n ,  der nur die 
G r u n d s a t z e  enthalt, nach denen in Zukunft, d. i. in der 
nachsten stadtebaulichen Periode von 30 Jahren, Strafien, 
Fluchten, Zonen usw. festgelegt werden sollen. Ohne 
solche einheitlichen Gesichtspunkte erscheinen stadte
bauliche Mafinahmen „ad  hoc" getroffen und ohne Ge- 
wahr fur ihre Gultigkeit. Ein Generalplan Berlins ist auf- 
zubauen auf den traditionellen Gegebenheiten der Stadt, 
die ihr die m ó g I i c h e n Entwicklungswege weisen, und 
enthalt ais Zielsetzung ein gewiinschtes Zukunftsbild von 
Berlin, das so die n o t w e n d i g e n  Veranderungen 
innerhalb der Móglichkeiten bestimmt.
Zu  F r a g e  2: Das Z u k u n f t s b i l d  B e r l i n s  haben 
wir auf der Bauausstellung Berlin 1931 ais das „Bessere 
Berlin" gezeigt*).- Eine dekonzentrierte Stadt. W ir lehnen 
die bisherige pyramidenfórmige Bebauung mit der hoch 
und dicht bebauten Stadtmitte und den flach auslaufenden 
Randern ais veraltet ab und wahlen ais grundsatzlich 
Neues die „gemischte Bebauung" fur das ganze zu- 
kiinftige Berlin. Ais solche bezeichnen w ir ein geregeltes 
Nebeneinander von Hoch-, Flachbauten und Freiflachen. 
Sie ist der Ausdruck der Dekonzentration, die die Vor- 
aussetzung fur die Gesundung Berlins ist und auch dafur, 
den dichten „H aufen" Berlin zu ordnen. Aus der Sanie
rung verwahrloster Gebiete im Innern werden w ir Grun- 
flachen gewinnen und an dereń Randern erstklassiges 
neues Bauland und mit beiden die Móglichkeit, Berlin 
funktionsmafiig zu gliedern und die R e i c h s c i t y  vom

*) DBZ 1931, S. 134.

Alexanderplatz bis zum Reichskanzlerplatz ais Typ einer 
deutschen Weltstadt zu entwickeln: Buro-, Geschafts-, 
Wohnhauser und Baudenkmaler im Griin gelegen, und 
sollte dieses Grun nur dadurch móglich werden, dafi 
Turmhauser die zulassige Ausnutzungsbaumasse auf- 
nehmen. Andrerseits tragen wir die Stadt auf das Land, 
in das Randsiedlungsgebiet, und bilden dort „Dorfstadte" 
mit wirtschaftlichem, kulturellem und gesellschaftlichem 
Eigenleben, das ais hochwertiger Beitrag der Gesamt- 
leistung Berlins iibersichtlich eingeordnet werden kann. 
Beides eine baulich-organisatorische Voraussetzung zur 
Lósung des sozialen Problems Berlin. — In der gleichen 
Arbeit haben wir aus den traditionellen Gegebenheiten 
gezeigt, dafi die Entwicklungstendenzen Berlins deutlich 
diesem Bilde zustreben. Schon heute greift es mit seinen 
Armen tief in das Randsiedlungsgebiet nach Potsdam, 
Oranienburg, Fijrstenwalde. Seine Verkehrsstruktur mit 
der ausgepragten Betonung dieser drei Richtungen ist 
geeignet, das Randsiedlungsgebiet aufzuschliefien und in 
innigste Verbindung mit Berlin und dem Netz der Reichs- 
iiberlandstrafien zu bringen. Im Innern ermóglichen seine 
Hauptrichtungen eine klare Funktionsgliederung der City. 
Zusammengefafit: Das Zukunftsbild Berlins wird von den 
zwei Gestaltungen bestimmt: Umsiedlung (aufien), Sanie
rung (innen).
Zu  F r a g e  3: Die D u r c h f i i h r u n g  hat auf dieser 
letzten Erkenntnis zu beruhen. N u r  in  d e r  e i n h e i t 
l i c h e n  Z u s a m m e n f a s s u n g  v o n  U m s i e d l u n g  
u n d  S a n i e r u n g  l a f i t  s i c h  d e r  U m b a u  
B e r l i n s  t e c h n i s c h ,  o r g a n i s a t o r i s c h u n d  
w i r t s c h a f t l i c h  v o l l z i e h e n .  Die Festlegung eines 
Dauerwaldes aufien ohne die Berucksichtigung der gleich- *  
zeitigen Veranderungen innen ist unmóglich. — Die 
o r g a n i s a t o r i s c h e  Durchfiihrung setzt voraus einen 
Bauherrn des Stadtebaues. der einen einheitlichen Bau- 
willen fassen und verwirklichen kann. Ein solcher erscheint 
uns in einer Zusammenfassung der berufsstandischen Ver- 
treter der am Umbau Berlins interessierten produzierenden 
und konsumierenden Kreise. Diese Kórperschaft mufi ge- 
bildet werden, wenn Stadtebau mehr sein soli ais eine 
theoretische Angelegenheit. Hier haben Stadtebaugesetze 
einzugreifen. Vor allem mufi eine Stelle geschaffen 
werden, die technisch und kunstlerisch befahigt und durch 
Gesetze autorisiert ist, von einem einheitlichen Gesichts
punkte aus einen Generalplan fur Berlin e i n s c h l i e f i -
I i c h des Randsiedlungsgebietes zu verfassen und die 
jeweils notwendigen Arbeiten in diesen Gesamtplan ein- 
zuordnen.

D:e f i n a n z i e l l e  Durchfiihrung ist durch die augen- 
blickliche Lage der Wirtschaft eindeutig bestimmt: ais 
s t a a t l i c h  f i n a n z i e r t e  A r b e i t s b e s c h a f 
f u n g ,  unter Hinzuziehung der Privatwirtschaft, und zwar 
sowohl der Baugewerbe wie des Bauunternehmertums. 
Es ist zu erwarten, dafi sich grofizugige Unternehmer 
finden werden, die es wagen, ais Trager des Umbaues 
von Berlin aufzutreten. Dies um so mehr, ais — wie w ir 
in einer eben dem Reichskommissar fur Arbeitsbeschaffung 
uberreichten Denkschrift rechnerisch nachweisen konnten
— der Umbau von Berlin in der von uns vorgeschlagenen 
Zusammenfassung von Umsiedlung und Sanierung nicht 
nur ein soziales, kulturelles und volkswirtschaftliches Ge- 
bot, sondern auch ein ausgezeichnetes Geschaft ist. So
wohl in den neu zu bebauenden wie in den alten, mit- 
profitierenden Gebieten sind Wertsteigerungen zu er
warten, die nicht nur eine begehrenswerte Rente ab- 
werfen, sondern daruber hinaus noch einen Fond bilden 
kónnen, der die bisherigen grofien Verluste des Berliner 
Grund- und Hypothekenbesitzes auszugleichen und 
seinen Markt vor dem ganzlichen Zusammenbruch zu 
retten vermag.
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Magistratsoberbaurat Walter Koeppen, Berlin, 
Dirigent der Baupolizei
Seit Jahren gehen die Bemuhungen aller an der Stadte- 
bauentwicklung Interessierten dahin, durch ein Stadte- 
baugesetz eine Grundlage fiir eine Neuorganisation der 
Grofistćidte zu gewinnen. Fiir Berlin wird ebenfalls 
seit Jahren — ein stadtebaulicher Zusammenhang mit 
seiner Umgebung durch den Planungsverband der Pro- 
vinz Brandenburg und eine Fortentwicklung der im 
Jahre 1925 erlassenen Reformbauordnung zur weiteren 
Besserung von Luft und Licht fiir die Aufenthaltsraume 
und zur Gewinnung grófierer Weitraumigkeit angestrebt. 
Wie die Entwicklung, die von 1910 bis 1930 der Stadt 
Berlin einen Zuwachs von rd. 612 000 Einwohnern und 
von 1930 bis Januar 1933 eine Wiederabnahme von rd. 
120 000 Einwohnern gebracht hat, auch laufen móge, die 
Schaffung von Stadtebaugesetz, Landesplanung und Re
form der Bauordnung ist fur Berlin Bedingung zur ge- 
sunden Weiterentwicklung.
Das kommende Menschenalter wird fur Berlin der stadte- 
baulichen Verfeinerung unter besonderer Berucksichti- 
gung des Automobikerkehrs, ferner der Verbesserung 
des Wohnungswesens und schliefilich der Erneuerung 
und Sanierung gewidmet sein. Es steht zu hoffen, dafi 
dabei auch eine Verschónerung herbeigefuhrt wird, so 
dafi sich Berlin den grófiten Hauptstadten der Welt in 
dieser Beziehung an die Seite stellen kann.

Zunachst wird hierzu der Generalbebauungsplan auf die 
geanderten Verhaltnisse der Wirtschafts- und der Bevól- 
kerungsbewegung einzustellen sein. Besonders sind die 
Industriegebiete, die in der Zeit wirtschaftlicher Hoch- 
konjunktur festgelegt worden sind, zu uberprufen. Die 
Frage der Ausfall- und Ringstrafien sowie der Ablen- 
kung des Verkehrs von der City durch Anlegung und 
Kennzeichnung geeigneter Umgehungsstrafien verlangen 
nach baldiger Lósung.
Mafinahmen zur Unterstutzung und Regelung des ele- 
mentaren Siedlungsdranges sind zu treffen. Hierzu 
werden ganz dringend gesetzliche Vorschriften fiir die 
Parzellierung gebraucht zur Verhinderung wilder unor- 
ganischer Siedlungen. Diese Vorschriften kónnen ein 
Teil des Stadtebaugesetzes sein, sind aber ais vordring- 
lich sofort zu schaffen, da bereits nie wieder gut zu 
machender Schaden entstanden ist und jeden Tag noch 
weiter entsteht.
Der Wohnungsbedarf ist sorgsam zu beobachten und 
seine Befriedigung in geeignete Bahnen zu lenken. Die 
heutige Unterstutzung der Wohnungsteilungen geht hier- 
bei schon richtige Wege. W ir kónnen es uns nicht 
leisten, bestehende Werte dem Verfall preiszugeben. 
Soweit es móglich ist, sollte ferner die Schaffung von 
Wohnungen mit der Sanierung der Altstadt verbunden 
werden. Es ist heute klarer ais je, dafi Geschaftsviertel 
auf die City, die Hauptverkehrsstrafien und auf die 
Knotenpunkte der ubrigen Stadt zu beschranken sind. 
Es hat keinen Zweck, in den anderen Stadtgebieten auf 
eine Wertentwicklung der Grundstucke zu warten. Die 
iiberalterten schlechten Wohnviertel sollten vielmehr ver* 
schwinden und Wohnanlagen Platz machen, die sich an 
Weitraumigkeit und Wohnlichkeit mit den im Zeichen der 
Wohnungsfursorge geschaffenen messen kónnen. Wenn 
Staat und Stadt in diesem Sinne mit der Verwertung ge
eigneter Grundstucke vorangehen, werden bei geeig- 
neten Hilfsmafinahmen auch die privaten Grundstucks- 
besitzer folgen.

Eine rege Bautatigkeit wurde sich dann wieder in Berlin 
entwickeln, die zur Gesundung der allgemeinen W irt
schaft beitragt. Daneben gewinnen wir das gewunschte 
„schónere Berlin".

R eg .-B aum eis ter a . D. G ustav Langen , Berlin
Leiter des Deutschen V erbandes f i i r  S ie d lu n g sw e se n , techn. Berater 
des L a n d e sp la n u n g s v e rb a n d e s  B ra n d e n b u rg -M itte

Z u F r a g e  1. Die Frage nach der Notwendigkeit und 
Móglichkeit der Aufstellung eines Programms fur die Ge- 
staltung der Grofisiedlung Berlin b e j a h e ich auf Grund 
meiner wissenschaftlichen wie amtlichen Beschaftigung mit 
diesen Fragen u n b e d i n g t .
Die e r s t e  N o t w e n d i g k e i t  entsteht zunachst durch 
den ungeregelten Verlauf der bisherigen dezentralisierten 
Siedlungstatigkeit, die einer straffen verwaltungsmafiigen, 
gesetzlichen, plantechnischen Organisation bedarf, wenn 
nicht der Raum um Berlin vóllig verstopft und spatere 
grofie Gestaltungen unmóglich werden sollen. W ie 
Stacheldrahtverhaue ziehen sich schon viele Siedlungs- 
flachen durch den kunftigen Lebensraum Berlins und ver- 
legen Bahnen. Strafien und Grofileitungen des kunftigen 
Bedarfs den Weg. Die Wochenend- und Luxusparzellen 
besetzen und sperren die schónsten Landschaftspunkte, 
Hóhen und Ufer. Unwiederbringliches ist schon verloren. 
Die z w e i  t e  N o t w e n d i g k e i t  liegt in der k o m - 
m e n d e n  E n t w i c k l u n g .  Was soli aus den Menschen- 
massen Berlins werden, soweit sie bisher von der In
dustrie lebten oder dereń Arbeitermassen zu bedienen 
hatten, wenn die Industrie nur noch einen Teil beschaf- 
tigen kann? Dann bleibt ais einziger Ausweg die Be
schaftigung und Erhaltung aus dem Boden, eine Frage 
voller Probleme. Der Ausweg zur bauerlichen Existenz 
ist vóllig verriegelt. da der Nachwuchs der Bauernbevólke- 
rung alles irgend verfugbare Land selber braucht. Es 
bleibt also nur Verteilung dieser freigesetzten Industrie- 
arbeiter auf die Umgebung der Stadte, der Klein- und 
Mittelstadte und der Umgebung Berlins. Das ergibt rein 
theoretisch die halblandliche Ansiedlung von rund 300 000 
bis 400 000 Berliner Familien, etwa ein Drittel der heutigen 
Gesamtbevólkerung Berlins, auf wenigstens 1 Morgen 
Land. Diese gewaltige Zahl kann sich nur vermindern in 
dem Mafie, wie die strukturelle Arbeitslosigkeit zuriick- 
geht oder die Bevólkerung in andere Landesteile miisamt 
ihren Arbeitsstatten auswandern kann oder die Wirtschaft 
in der Lage ist, Erwerbslosenunterstutzung weiter zu 
zahlen. Bedenkt man aber, dafi gerade auch der unter- 
stutzte Erwerbslose Beschaftigung auf dem Boden braucht, 
um nicht zu verkommen, dafi ein grofier Teil der im Voll- 
erwerb bleibenden Arbeiter ebenfalls nach draufien 
drangt, dafi auch andere Bevólkerungskreise zunehmend 
den Weg ins Freie wahlen, dann kann uber die Entwick- 
lungsrichtung der Berliner planmafiigen Gestaltung gar 
kein Zweifel herrschen. D ie  A u f g a b e  h e i f i t :
w e i t e s t g e h e n d e  D e z e n t r a l i s a t i o n .  Damit 
aber hangt aufs engste zusammen eine S a n i e r u n g  
d e r  B e r l i n e r  W o h n  - u n d  A r b e i t s s t a t t e n  i n 
d e r  b i s h e r  i g e n  B a u z o n e  und eine F ó r d e r u n g  
a l l e r  M a f i n a h m e n  z u r  S t e i g e r u n g  d e r
B o d e n p r o d u k t i v i t a t  i n  B e r l i n s  A u f i e n -
g e b i e t e n .  Bei den genannten Zahlen ist voraus- 
gesetzt, dafi Berlin an Einwohnerzahl uberhaupt nicht 
weiter wachst.

Zu F r a g e  2. Die Beantwortung ergibt sich aus dem 
Programm fast zwanglaufig. Soweit die Arbeitsstatten 
in Berlin bleiben, kann eine Dezentralisierung der Wohn- 
statten nur im Rahmen einer Entfernung von einer bis 
hóchstens eineinhalb Stunden zwischen beiden erreicht 
werden. Solange nicht eine vóllige amerikanische Auto- 
mobilisierung des Verkehrs eintritt mit allen ihren un- 
absehbaren Folgen, wird der Verkehr im wesentlichen an 
die heutigen Eisenbahnstrecken gebunden sein. Das be- 
deutet eine strahlenfórmige Ausdehnung der Dezentrali
sation und einen im wesentlichen ringfórmigen oder 
diagonal abgekurzten Orts- und Umgehungsverkehr, also
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die alte, geradezu selbstverstandliche Ideallósung jeder 
Grofistadtgestaltung. Diese strahlenfórmige Gesamt- 
anlage ist aber gleichzeitig eine Forderung der grofien 
Gliederung, der Landschaftserhaltung, der Volksgesund- 
heit, der Siedlungskultur und der harmonischen Gestaltung 
des grofistadtischen Lebensraumes. Nichts ware unertrag- 
licher, ais die gesamte ly^-Stunden-Zone aus Verkehrs- 
grunden mit gleichmafiigen, noch so idealen Siedlungen 
von je 1 bis 2 Morgen Land vollzustopfen, auch nicht bei 
Wahrung samtlicher denkbarer Verkehrslbander, Linien 
und Nutzflachen der Zukunft. Rein landliche Flachen 
sollten sich bis tief in das Innere des Berliner Weichbildes 
erstrecken, ebenso wie in den Siedlungsstrahlen rein 
stadtische Mittelpunkte und bauliche Hóhepunkte not- 
wendig und wijnschenswert sind. Eine solche Aufgliede- 
rung der Masse Berlin ist aber auch ein Gebot der Selbst- 
verwaltung und des Volkslebens.
Ich versage mir, hier auf die Móglichkeiten im Innern 
Berlins naher einzugehen. Berlin hat m. E. gerade infolge 
seiner Entlastung von grofien Arbeitermassen eine Chance 
fiir einen organischen Umbau im Innern, bei dereń Aus- 
nutzung u. U. alles wettgemacht werden kann, was durch 
eine Dezentralisation an Verlusten entsteht. Schon das 
Streben nach hóchster Oualitat der Arbeit setzt im Innern 
Berlins beste Raumlósungen voraus, die nur móglich sind, 
wenn zunachst durch Dezentralisation Luft gemacht wird. 
Das gilt sowohl fiir  Wohn- wie Arbeitsstatten. Die Piane 
des Landesplanungsverbandes Brandenburg-Mitte geben 
zunachst in reinen Industriegebieten fiir etwa ein Sechstel 
der Berliner Industrien Raum. Die Mischgebiete durften 
unbegrenzt aufnahmefahig sein.
Zu F r a g e  3. Die Frage n a c h  d e n  n a c h s t e n  
M a f i n a h m e n  fuhrt unstreitig in das schwierigste Ge- 
biet des ganzen Problems. Grundsatz mufi sein, die Pla- 
nungen so zu gestalten, dafi sich die Zukunft in die 
Formen hineinwickelt, die w ir vorausschauend ais die 
wahrscheinlichsten und besten erkennen und die wir 
planungsmafiig vorbereiten und offenhalten kónnen. Da
bei kann jedoch keine Verwaltung die Verantwortung 
dafiir ubernehmen, dafi in die Formen auch der Inhalt 
sich hineinfinden wird und dafi die neuen Mafinahmen 
wirtschaftlich gedeihen. Trotzdem kann aufierordentlich 
viel geschehen, und geschieht auch bereits, so durch den 
Landesplanungsverband Brandenburg-Mitte. Die Ansied- 
lung der einzelnen wird z. B. durch Aufschliefiungs- 
vertrage geregelt, die Linien und Flachen allgemeiner 
Nutzung werden offengehalten, die Siedlung wird móg- 
lichst auf die besten Verkehrslagen und die besseren 
Boden konzentriert, die Einfiihrung einer Aufschliefiungs- 
genehmigung und eines Lastenausgleichs zwischen Berlin 
und den Aufienbezirken wird angestrebt. Samtliche bis- 
herigen Piane werden einer Revision unterzogen. Giin- 
stigste Industriegebiete fiir  die Zukunft werden frei- 
gehalten, Grundlinien fur die Herstellung sparsamer 
Strafien sind erlassen und eingehende Vorbereitungen 
sind getroffen, um auf eine Selbstversorgersiedlung in 
den Aufienbezirken hinzuwirken. Dabei ist die Móglich- 
keit f iir  weitgehende Vorschlage fiir  eine Umgestaltung 
der Abfall- und Abwasserverwertung offengehalten. 
Voraussetzung fiir  die praktische Erreichung der Ge- 
staltungsziele ist freilich der W ille der Bevólkerung, zur 
Selbstversorgersiedlung uberzugehen, und eine Gesetz- 
gebung, die es ermóglicht, die Grundbesitzverteilung 
nach den Bediirfnissen der Zukunft zu regeln.

Dr. W . de L a p o rte , Berlin
Z u F r a g e 1: Zu bejahen ist unbedingt die Forderung, 
dafi Berlin infolge seiner geographischen Lage im Herzen 
Europas ais grofier Konzentrations- und Kreuzungspunkt 
europaischer Wirtschaftsinteressen (siehe Entwicklung des

Flugverkehrs) ausgebildet werden mufi. Die rein stadte- 
baulichen Gesichtspunkte, die hierfiir zu beriicksichtigen 
sind nach der technischen Seite (Regelung des Verkehrs 
durch einen vernunftigen Zentralbahnhof, Trennung von 
Verwaltungs-, Wohn- und Industriegebieten) oft genug 
von Sachverstandigen dargelegt worden. Es genugt 
aber nicht, diese Dinge rein mit dem Rechenstift zu kon- 
struieren, sondern ein feineres Einfuhlungsvermógen mufi 
auch erkennen, dafi jede stadtebauliche Ausdrucksform 
bewufiten Volkstums gleichfalls dem Gemiitsbediirfnis des 
Volkes entsprechenden Ausdruck verleihen mufi, um wirk- 
lich ais ihr reprasentativer Mittelpunkt anerkannt zu 
werden. Wer erkennt nicht in der entzuckenden Grazie 
des a 11 e n Paris die reizenden Formen einer ver- 
gangenen biirgerlichen Kultur? Wahrend dagegen die 
Themsestadt noch manches von dem skurrilen Geist 
Dickenscher Gestalten ahnen lafit. Leider hat das mo
dernę Berlin, das ja hauptsachlich erst nach 1870 in vóllig 
unorganischer und iiberstiirzter Weise entstanden ist, nur 
noch wenig von diesem eigentlichen Zauber, der nun ein- 
mal die grófite Anziehungskraft einer Stadt ist. Wohl 
selten besitzt eine Weltstadt so viel Schónheiten wie 
Berlin, sie sind aber alle ohne organischen Zusammenhang.

Zu F r a g e  2: Jedes stadtebauliche Programm fiir die 
Zukunftsentwicklung von Berlin mufi von soziologischen 
Forderungen ausgehen, weil alles andere uniibersehbar 
ist. Die Vorbedingungen fiir die geistige und kórperliche 
Gesundheit des Menschen lassen sich ietzt schon mit 
einiger Klarheit feststellen. Durch die glanzenden Unter- 
suchungen von Direktor Dr. Burgdórffer lassen sich 
jedenfalls uber den Wohnungsbedarf infolge biologischer 
Bevólkerungsbewegung einige klare Voraussetzungen fest
stellen, wenn nicht eine grundsatzliche Anderung des Ge- 
burtenriickganges eintritt. Ebenso lafit sich mit einiger 
Sicherheit voraussehen, dafi die Entwicklung der Technik 
und damit der Menschenkraft ersparenden Maschine 
immer mehr menschliche Arbeitszeit und -kraft freisetzt, 
und schliefilich hat die Schrebergartenbewegung ganz 
klar bewiesen, dafi von der alten Sehnsucht des deutschen 
Volkes nach Wald und Grun noch immer genug vor- 
handen ist, um Fingerzeige abzugeben. Mit anderen 
W orten: Die Entwicklung zur Weltstadt kann und mufi 
einhergehen mit der Entwicklung eines kraftvollen und 
organisch gut gegliederten Verwaltungszentrums, der 
City. Sie kann und mufi aber gerade nach deutschem 
Empfinden grundsatzlich die schrecklichen Wohnsitten der 
Mietskasernen und alles, was damit zusammenhangt, ab- 
lehnen. Der Gedanke der Gartenstadt ist durchaus mit 
der Weltstadt vereinbar. Der Arbeiter, der vielleicht nur 
noch 4—5 Stunden zu arbeiten hat und der aufierdem 
Kinder grofiziehen soli, hat ein unbedingtes Anrecht auf 
eine Heimstatte mit Garten, die ihm nicht nur ein 
Existenzminimum sichert und seinen Kindern die Móglich- 
keit einer Auslauf- und Bewegungsstatte unter Beauf- 
sichtigung der Mutter bietet. Er hat auch vor altem des- 
halb ein Anrecht darauf, weil ihm dadurch endlich ein- 
mal auch ein gewisser Spielraum zur Entfaltung einer indi- 
viduellen Kultur gegeniiber der Masse in Verbindung mit 
einem Stuckchen Natur gewahrleistet wird. Ein Plan, der 
systematisch die Spitzhacke dort ansetzt, wo die scheufi- 
lichsten Mietskasernenviertel bisher gestanden haben, um 
dort, naturlich unter grofien stadtebaulichen Gesichts- 
punkten, das Neue aufzubauen (entweder Wohnviertel in- 
mitten von Heimgarten oder Industrieanlagen ohne Wohn- 
bezirke), mufite jetzt schon móglich und durchfuhr- 
bar sein.
Zu F r a g e  3: Ein bindender Plan kann wohl augen-
blicklich bereits aufgestellt werden, insofern ais riicksichts- 
los jetzt bereits stadtebaulich die Flachen festgelegt 
werden, die fur das neue Berlin der Griinflachen, neuen
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Wohnbezirke, Verwaltungs- und lndustnev,ertel geUen 
sollen. Grundsatzlich sollte bei jedem abbruchreifen Ge- 
baude dann nur ein Aufbau nach den R.chthmen, d.e fur 
die betreffenden Bezirke gelten, yorgenommen werden 
durfen. Alle Reparaturen, Neubauten usw. durften n 
noch unter diesen grófieren Gesichtspunkten genehmigt 
oder verweigert werden.

Martin Machler, Berlin
Um es gleich vorweg zu sagen, das Gestaltungsproblem 
Berlin ist im wesentlichen heute noch genau dasse be, 
wie es in der kritischen Zeitspanne 1914/1918 erkennbar 
wurde. Die Zeit der Scheinbliite nach 1918 hat zwar 
Teilfragen, wie z. B. die soziale Frage, mehr in den 
Vordergrund geriickt. Alle Versuche, diese Frage zu 
lósen, nahmen auch gewaltige Mittel in Anspruch — ich 
erinnere nur an die Hauszinssteuer — sie endeten aber 
alle in Scheinlósungen. Seit dem Ende der Scheinblute 
stehen wieder andere Fragen des Gestaltungsproblems 
Berlin im Vordergrund, z. B. die Umsiedlung. Genau wie 
in der Zeit der Scheinblute werden Ausschusse und 
sonstige Organisationen gebildet, gesetzliche Mafi- 
nahmen, Jahresplane und Lósungsschemen vorgeschlagen, 
die Stadtrandsiedlung mit allen Hilfsmitteln der Gelegen- 
heitsgeschaftigkeit vorwartsgetrieben. Ich kann verstehen, 
dafi die Schriftleitung der „Deutschen Bauzeitung", ais 
Beobachterin dieser Vorgange mit banger Sorge erfullt, 
ein „SOS" In die Fachwelt hinausruft und die dringende 
Frage stellt, wie ist Berlin noch zu retten? So verstehe 
ich wenigstens ihre Anfrage.
Nach meiner Uberzeugung wird Berlin und mit ihm 
Deutschland auch diese Entwicklungserscheinung iiber- 
stehen. Nach dieser Zeit werden aber seine Energien es 
ais nationalen Konzentrationspunkt, a is  d e u t s c h e  
C i t y ,  auch in technischer und asthetischer Hinsicht orga- 
nisch so entwickeln, dafi es eine Grofisiedlung wird, die 
dem Arbeits- und Lebensprozefi der deutschen Gesamt- 
heit und des Einzelnen kulturę1!!, wirtschaftlich und sozial 
Rechnung tragt. Die Hauptaufgabe dieses organischen 
Gestaltungsproblems habe ich 1918 in meiner Schrift „Die 
Grofisiedlung und ihre weltpolitische Bedeutung" zu 
zeichnen versucht. Im wesentlichen ist sie heute noch die- 
selbe. Ich wiederhole sie deshalb wortwórtlich:
„Es ist nicht zufallig, dafi wir von den grofien stadtischen 
Mittelpunkten der neuzeitlichen Grofistaaten ais von Welt- 
stadten sprechen. Weltstadte haben Weltvólker zur Vor- 
aussetzung. Eine Weltstadt bedeutet den Mittelpunkt 
eines Weltwirtschaft treibenden Volkes. Gerade an dieser 
Stelle aber klafft zwischen Erfordernis und Erfullung, 
zwischen Bedurfnis und Befriedigung in der modernen 
Entwicklung der Abgrund. Will man die Tragik, die die 
Menschheit in diesen furchtbarsten Krieg aller Zeiten hin- 
eingetrieben hat, in einen Satz zusammenfassen, so kann 
man sie so ausdriicken: Die grofien Weltvólker wurden 
auf der Bahn ihrer Entwicklung ie langer je mehr darauf 
hingefuhrt, Weltwirtschaft treiben zu mussen. Es ist ihnen 
aber nicht gelungen, eine fur diese Notwendigkeit ge- 
eignete Form zu finden. Ein Kulturgemeinschaft, die W elt
wirtschaft treiben mufite, und dereń Grundlagen kaum fiir 
die Nationalwirtschaft ausreichten, das ist der Beweggrund 
der ganzen Tragódie, die im August 1914 begann und im 
November 1918 unterbrochen wurde.
Soli sie nicht, wie die Tragódien der Biihne, mit dem 
Untergange der Haupthandelnden enden. so wird es den 
Staaten gelingen mussen, sich eine sichere Basis fur die 
Weltwirtschaft zu schaffen. d e n  W e l t m a r k t  d u r c h  
O r g a n i s a t i o n  a u s  s e i n e m  a n a r c h i s c h e n  
Z u s t a n d e  zu e r l ó s e n .
Es ist klar, dafi diese Hauptaufgabe der Kulturmenschheit 
fur ihre Zukunft auch einen gewaltigen Aufgabenkreis fiir

ihre Grofistadtbildungen in sich schliefit. Genau so, wie 
ein zentrales Heiligtum, eine Statte fur die Volksversamm- 
lungen, eine Burg und ein Platz fur den Warenaustausch 
der Entwicklungsstufe der Stadtbildung einer fernen Ver- 
gangenheit entsprach, genau so wird der weltwirtschaft- 
lichen Zukunftsentwicklung eine unter dem Gesichtspunkte 
der Weltwirtschaft orientierte W e l t s t a d t b i l d u n g  
entsprechen mussen. Was ist also mehr zeitgemafi, ais 
in diesem Augenblick, wo wir alle empfinden, dafi w ir 
an der Schwelle einer Zukunft voll schwerer Aufgaben 
und vor der Notwendigkeit gewaltiger Neubildungen 
stehen, auch das Problem der Grofistadt unter dem Ge
sichtspunkte der neuen Anforderungen zu erórtern zu 
versuchen, die die Zukunft an sie stellen wird.
Fur Deutschland heifit dieses Problem Grofi-Berlin. W ie 
mufi Grofi-Berlin gestaltet werden, um der w iird ige Mittel
punkt des deutschen Weltvolkes sein zu kónnen? In 
dieser Frage liegt eines der zentralen Probleme der 
deutschen Zukunft beschlossen."

Dr. R obert Schm idt, Essen
Ais die Millionen der letzten deutschen Volksvermehrung 
den Stadten zustrómten, erfuhr auch Berlin eine grofie 
Stadterweiterung und gestaltete im Vertrauen auf das 
Anhalten dieses Wachstums sein Wirtschaftsleben zu 
einem grofien Machtfaktor aus, wobei allerhand ge- 
liehenes Kapitał investiert wurde. Das gesamte Rohver- 
mógen der Berliner Wirtschaft betrug im Jahre 1928 mehr 
ais 29 Milliarden RM. das mit 20 Milliarden RM oder etwa 
70 v. H. verschuldet w ar1). M it diesem Gelde ist ein 
Wohnhausbesitz im Werte von 14 Milliarden RM, darunter 
80 000 Mietskasernen, erstellt worden auf Grund einer 
Bauordnung, wie sie im Jahre 1902 bereits in Essen auf- 
gehoben und durch eine andere ersetzt wurde, die in 
uber 70 v. H. des Stadtgebiets nur zweigeschossige Hauser 
gestalten liefi.
Ais ich damals auf einem Wohnungskongrefi in Berlin 
verlangt habe, Berlin solle seine unwirtschaftlichen und 
vom Standpunkt der Abwasserreinigung aus unprakti- 
schen Rieselfelder aufgeben, darauf Kleinhausbesitzer 
mit Land ansiedeln und raumsparende Emscherbrunnen 
auf dem Gelande niedergelegter Mietskasernen schlimm- 
ster Sorte bauen, hielt man das fur einen rhetorischen 
Schlager. Heute legt der Speziallandpraktiker Leberecht 
Migge einen wohldurchdachten Plan mit gleichem Ziel 
fiir die Gegend bei Stahnsdorf vor, wo er mit Hilfe von 
207 000 Siedlern Berlin zum Selbstversorger von Obst 
und Gemiise machen will'2). Diese Anregung zur Um
siedlung war damals genau so richtig wie heute und 
wird in 25 Jahren immer noch richtig sein, wenn W elt 
und Volk den allzu grofien Ausschlag des Wirtschafts- 
pendels auf die Seite der Industrie iiberwunden haben 
werden und wenn Berlin aufgehórt haben wird eine 
stadtebauliche „rudis indigestaque moles" zu sein.
Berlin ist immer nur einer Siedlungsform gefolgt, die der 
Wirtschaftssinn seiner Bevólkerung diktiert hat, Geist und 
W ille haben seinen Stadtebau nie geformt, man hat nie 
daran gedacht, es ais zukiinftige Hauptstadt Mittel- 
europas zu gestalten. Die preufiische Staatsbahn allein 
war fiir Berlins Entwicklung richtunggebend, und die 
Grundstiickspekulation verdarb die Wirtschaftlichkeit der 
Neusiedlung. So wurde allenthalben etwas an die 
Stadt angeflickt, aber zu einem stadtebaulichen Ge
stalten liefi es die biirokratische Verwaltung nicht kom- 
men, da in ihr zuviel Widerstande waren. Was ist aus 
den endlosen Planrollen des stadtebaulichen Wettbe- 
werbs Grofi-Berlin geworden? Nichts! Der Nachah- 
mungstrieb der Bevólkerung diktierte zuletzt die unserer

*) M artin  W agner, Das Neue Berlin. ') V g l. DBZ N r. 7, 1933
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deutschen Wirtschaft und unserem deutschen Stadtbild 
unharmonische Hochhausmode, iiber dereń Produkte 
heute der Pleitegeier flattert. Man nannte auch das 
Stadtebau, aber das Wesen der Stadt blieb wie es war. 
Heute erkennen wir, dafi mit den vielen Milliarden Bau- 
geldern an dem wirklichen Bedarf vorbeigebaut worden 
ist, denn Wirtschaft und Arbeitsmarkt verlangen eine 
ganz andere Siedlungsform. Die Kaufkraft Berlins ist 
innerhalb der letzten vier Jahre auf die Hćlfte herab- 
gesunken; Tausende und aber Tausende verlassen die 
„unheimlichen" Mietskasernen, um in der anderen Sied
lungsform des Kleinhauses mit Land ihr Leben stetiger, 
sicherer, krisenfester zu gestalten und unabhdngiger zu 
werden von den standig wiederkehrenden Schwan- 
kungen der Wirtschaft, die einem Ruhezustand fieberhaft 
zustrebt, aber nicht erreichen kann, weil Weltwirtschaft, 
Volkswirtschaft und Siedlungswesen nicht im Einklang 
miteinander stehen. Dabei hat man noch in den letzten 
Jahren Mietskasernen mit Mitteln der Hauszinssteuer ge- 
baut, statt die neue gesunde Volksbewegung zu fórdern. 
Ist es nicht eine Tragik, dafi gleichzeitig mit dieser 
Menschenflucht aus Berlin dessen Stadtbaurat, der noch 
zur Zeit der internationalen Ausstellung fur Stadtebau 
Berlin zur Zehnmillionenstadt gestalten wollte, diesem 
hoffnungslos verbauten und verwirtschafteten Gebilde 
literarisch den Riicken kehrt und es in Bandstadte von 
je 50 000 Seelen, voll idealer Harmonie des Wohnwesens, 
des Verkehrs und der Wirtschaft, auflósen will.

Nun stellt aber Wagner gleichzeitig fest, dafi der lokale 
Berliner Wirtschaftsraum in erster Linie untrennbar ver- 
bunden ist mit dem regional brandenburgischen W irt
schaftsraum. W o bleibt aber die gemeinsame Planung 
beider Gebiete? Sie fehlt, trotzdem es sich bei Grofi- 
Berlin immer noch um eines der wichtigsten Landespla- 
nungsprobleme regionaler Art handelt, das durch Ein- 
gemeindung niemals gelóst werden wird. Ein Landes- 
planungsverband Brandenburg-Mitte besteht und ist lei- 
stungsfdhig, aber der Berliner Magistrat will ihn und 
seine Arbeiten nicht kennenlernen. Das ist wieder ein- 
mal ein Markstein katastrophalen Verfehlens in der Ber
liner Stadtentwicklung. Hier handelt es sich heute nicht 
darum Stadtebau zu treiben, es handelt sich um eine 
Organisationsfrage. Es handelt sich nicht darum, dafi 
Stadt- und Landkreis oder Stadtwirtschaft und Land- 
wirtschaft oder Industriearbeiter und Landarbeiter mit
einander um den materiellen Vorrang kampfen, son
dern darum, dafi sich e i n e  e i n f l u f i r e i c h e  F u h -  
r u n g  v o r  d i e  V o l k s b e w e g u n g  d e r  U m s i e d -  
l u n g  s t e l l t  und sie in richtige Bahnen lenkt. Nackte 
Notdurft zw ingł zu primitivem aber auch raschem Handeln:

Die diesem Umsiedlungsprozefi entgegenstehenden 
Hindernisse sind alsbald durch Gesetzgebung und Ver- 
waltung zu beseitigen. Zunachst ist durch Notverord- 
nung fur Grofi-Berlin ein regional zustandiger Umsied- 
lungsausschufi zu bilden, bestehend aus den Vertretern 
des Stadt- und Landkreises, der Wirtschaft (Industrie und 
Landwirtschaft), des Landesarbeitsamts und des Landes- 
planungsverbandes Brandenburg-Mitte unter dem Vor- 
sitz eines Vertreters der Regierung. Dieser Umsied- 
lungsausschufi hat den regionalen Umsiedlungsplan auf- 
zustellen und die Befugnis, ihn unter Heranziehung aller 
in Betracht kommenden Amtsstellen durchzufiihren. Er 
ist Trager der Aufteilungsgenehmigung (Parzellierung) 
jeder Art, der Landlieferung sowie der Organisation bis 
zur Hóchstleistung des gesamten und des einzelnen 
Unternehmens. Die Mittel zur Durchfiihrung sind zu
nachst auf zehn Jahre zu sichern. Aufierdem ist fest- 
zulegen, dafi die Erfassung des erforderlichen Landes 
gegen eine angemessene Pachtzahlung erfolgen kann.

O b e rb a u d ire k to r  P rof. D r.-ln g . E. h. Fritz Schu- 
m acher, H am burg
Die Antwort auf die Frage „W as wird aus Berlin?" kann 
nur das Ergebnis einer eingehenden L a n d e s p l a n u n g  
sein. Das Problem der grofien Stadt ist allein aus dem 
Zusammenhang mit ihrer Umgebung anfafibar. Das ist 
immer so gewesen, wird aber durch die heutigen Ver- 
haltnisse ganz besonders fiihlbar. Je mehr die reale 
Bewegung in einer Stadt von innen nach aufien geht, 
um so mehr mufi die Bewegung in der Gedankenrichtung 
ihrer Lenker von aufien nach innen gerichtet sein.
Das erste Ziel einer solchen Arbeit scheint mir darin zu 
liegen, in dem Weichbilde der Grofistadt u n s i n n i g e 
P a r z e l l i e r u n g e n  z u  v e r h i n d e r n .  Unhaltbare 
Primitivbauten verschwinden, unsinnige Parzellierungen 
besiegeln das Schicksal eines Stiickes W elt endgiiltig. 
Da man bisher vergeblich versucht, fiir Preufien ein Gesetz 
zu erreichen (Hamburg hat eines), das eine ordnende 
Hand bei der Aufteilung des Bodens gewahrleistet, ent- 
scheidet sich gegenwartig an vielen der wichtigsten Stellen 
der Grofistadtumgebung das Schicksal ihrer Zukunft. Die 
nachste Generation ubernimmt ein furchtbares Erbe.
Was aus Berlin wird, hangt zum wesentlichen Teil davon 
ab, wie weit es gelingt, dieser Generation f r e i e  u n d  
g e s u n d e  V o r b e d i n g u n g e n  fiir die Formen ihrer 
Entfaltung zu sichern.
Dafiir, wie das positive Programm der Entwicklung aus- 
sehen sollte, darf Derjenige, der nicht im engsten Zu
sammenhang mit einer Stadt steht. keine Vorschlage 
machen. Aber vielleicht lafit sich das iiberhaupt nicht mit 
Worten, sondern nur an der Hand von Planen sagen.

R eg.-B aum eister a . D. S tu rzenacker, H am burg
A l l g e m e i n e s .  Die im Werden begriffene Wende des 
Stadtebaus wird sich in Berlin und auf seine kiinftige Ent
wicklung voraussichtlich in starkerem Mafie auswirken ais 
auf die anderen Grofistadte, so dafi kiinftig Berlin zum 
Exponenten eines „landgerichteten" (im Gegensatz zum 
bisherigen „stadtgerichteten") Stadtebaus werden wird 
(vgl. zu diesem Problem: Sturzenacker /  „Bauwirtschaft
— Baupolitik" Berlin 1933). Diese Wende hat ihren Grund 
einmal in der vollzogenen wirtschaftlichen Strukturwand- 
lung, zum anderen in der sich vollziehenden Wandlung 
unserer Bevólkerungsstruktur. W ir haben auf Grund der 
statistischen Schatzungen bis 1960 noch mit einer Zunahme 
unserer Bevólkerung um etwa 7— 8 v. H. zu rechnen unter 
gleichzeitiger Veralterung des Volkes. Inwieweit sich 
dieser Vorgang auf die Grofistadte und vor allem auf 
Berlin auswirken wird, kann nicht vorhergesagt werden, 
wahrscheinlich wird der relative Anteil der Grofistadte 
an dieser Vermehrung in bestimmter Proportionalitat zu 
ihrer Grofie sinken. Die Art der Riickwirkung wird vor- 
nehmlich von der Gestaltung der Wirtschaftsstruktur ab- 
hangen, dereń mutmafiliche Entwicklung den Schlufi zu- 
lafit, dafi die Bevólkerungsvermełirung auf die G ro fi
stadte lediglich die Wirkung einer Verlangsamung der 
Entsiedlung zur Folgę haben wird.
Z u r  1.F r a g e .  Auf Grund dieser Erwagung scheint schon 
heute die Festlegung auf ein Programm zur Gestaltung 
der kiinftigen Entwicklung der Grofistadte und ihrer Be- 
ziehungen zu ihren landschaftlichen Lebensraumen ge- 
boten. Dafi dieses Programm elastisch sein mufi, bedarf 
keiner Frage, es konn nur grundsatzlich zentrifugal ge
richtet sein, kann nur den Rahmen fiir  die Regelung zu- 
kiinftiger Einzelfragen schaffen, ohne diese selbst schon 
ins Auge fassen zu kónnen. Der Verzicht auf ein der- 
artiges Programm miifite vollendetes Chaos bedeuten.
Z u r 2. F r a g e. Bis zum Jahr 1945 etwa wird man mit 
einer Periode der Rationalisierung der Lebensraume
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rechnen kónnen. Bis dahin werden die Anderungen i 
der Haushaltsstruktur und der Bevólkerungsstruktur in em 
relativ stabiles Stadium eingetreten sein. Von 1945 
an diirfte sich dann die weitere Entwicklung der Entsied- 
lung leichter iibersehen lassen. Sie wird dann vielleich 
schon zum Stillstand kommen, sich vielleicht aber auch 
langsam weiterentwickeln; das wird von den Ergebmssen 
der nachsten 12 Jahre abhangen, die vermóge des noch 
zu erwartenden Wohnungsbedarfes die letzte Gelegen- 
heit fiir den Zeitraum einiger Menschenalter darstellen 
werden, um zu einer Rationalisierung unserer Siedlungs- 
raume zu gelangen, ohne schwere Verluste an grofi- 
stadtischen Vermógenswerten zu verursachen.
Eine bestimmte stadtebauliche Form schon heute ais er- 
strebenswert zu bezeichnen ist wohl kaum angangig, am 
wenigsten fiir einen den speziellen Berliner Problemen 
Fernstehenden. Die Berliner Stadtebaustudien von 
R. Heiligenthal enthalten wohl sehr beachtliche Hinweise.
Z u r 3. F r a g e. Es konnten wohl folgende Mafinahmen 
heute schon ins Auge gefafit werden:
1. Vorbereitung baupolitischer Planung (vgl. Stiirzen- 
acker / Bauwirtschaft — Baupolitik).
2. Kartierung der stadtgebundenen und freien Siedlungs- 
raume um Berlin.
3. Kartierung der Bodenarten.
4. Kartierung der Erwerbsstandorte und Untersuchung 
ihrer Kapazitat und mutmafilichen Ausnutzung.
5. Feststellung der Móglichkeiten einer rationellen Ein- 
fiihrung von Kurzarbeit und Schichtarbeit.
6. Feststellung der Móglichkeiten zur nebenberuflichen 
Landsiedlung ais wichtigster Siedlungsform der Zukunft.
7. Anbahnung der Schaffung einer einheitlichen Sied- 
lungsinstanz fiir den Gesamtraum der grofistadtischen 
Dezentralisation.
8. Festlegung der wiinschenswerten Siedlungsformen fiir 
die versch. Bezirke und die Lage des Arbeitsmarktes.
Es ist klar, dafi ein solches Problem nur in seiner Totali- 
tat gelóst werden kann, Einzelmafinahmen waren zweck- 
los und unzureichend. In diesen Fragenkomplex kann die 
Frage der Sanierung gewisser Wohnquartiere mit ein- 
bezogen werden, denn auch dieses Problem kann zu 
einer Erleichterung des Lockerungsvorganges in vielen 
Grofistadten eingesetzt werden. Erst eine wissenschaft- 
liche Durchdringung dieser Fragen (Vollstandigkeit wird 
nicht in Anspruch genommen) wird einen Uberblick iiber 
den Umfang der vor uns liegenden Probleme zulassen. 
Von besonderem Einflufi wird in Berlin die Entwicklung 
der elektrischen Grofiindustrie sein. Wahrend auf vielen 
Gebieten die Technisierung schon vollendet ist oder vor 
der Vollendung steht (Eisenbahn, Schiffahrt, Maschinen
bau) und kiinftig nur noch Verbesserungsbedarfe oder 
Ersatz in Frage kommen, so dafi eine volle Ausnutzung 
der Produktionsanlagen nicht mehr in Betracht kommt 
(Borsig), ist die Elektrizitatswirtschaft noch im Aufbau be- 
griffen. Dieser Umstand wird die Raumwirtschaft hier in 
andere Bahnen lenken ais in anderen Industriezweigen, 
sie wird auch zu anderen Folgerungen auf dem Arbeits- 
markt und damit auf dem Gebiet der Siedlung fiihren. 
Dem wird besonders Rechnung zu tragen sein.
Sc h l u f i .  In der kommenden Entwicklung wird Berlin 
sich kaum ais Sonderfall darstellen, sondern lediglich 
ais Exponent einer allgemeinen Entwicklung. Wie 
sich diese Spitzenstellung innerhalb einer bestimmten 
Entwicklung darstellen wird, kiindigt sich schon heute in 
den Abwanderungszahlen an.

S tad tb aura t D r.-lng. E. h. Paul W o lf, Dresden
Die Siedlungsmóglichkeiten im Zusammenhang mit den 
Arbeitsmóglichkeiten fiir das ganze Reich zunachst ein- 
mal planmafiig zu untersuchen, ist eine dringende Auf-

gabe der Reichsregierung: es miissen alle Móglichkeiten 
erschópfend behandelt werden, die sich aus den Be- 
ziehungen zwischen heutigen und kiinftigen Standorten 
von Industrie, Gewerbe und Handel sowie aus der Land- 
und Forstwirtschaft fiir  kiinftige Umsiedlungsmóglichkeiten 
ergeben. Neben der Frage der Umsiedlung von Stadtern 
auf das flachę Land und Neuansiedlung der hierfiir be
sonders Geeigneten in rein landwirtschaftlichen Sied
lungen sowie der Umsiedlung von Industrien mit den zu- 
gehórigen Wohnstatten von der Stadt auf das Land 
mussen aber die Vorarbeiten fiir  eine U m s i e d l u n g
i m A u s s t r a h l u n g s g e b i e t e d e r S t a d t e s e l b s t
unverziiglich in Angriff genommen werden.
Dazu sind zunachst genaue Standortuntersuchungen fiir 
jetzige und kiinftige Arbeitsmóglichkeiten*) erforderlich, 
und es ist weiter notwendig, genaue Bodenkartierungen 
vorzunehmen fiir  die landwirtschaftlich und gartnerisch 
besonders geeigneten Flachen, die in erster Linie fiir 
Nebenerwerbssiedlungen in Frage kommen und natiirlich 
nicht an zufallige Stadtgrenzen gebunden sein diirfen. 
Die Einfuhrstatistiken in unseren Stadten zeigen, daf5 
heute ungewóhnlich grofle Mengen von Gemiise und 
Obst, von Gefliigel, Eiern usw. aus dem Auslande nach 
den deutschen Stadten eingefiihrt werden, die zu einem 
erheblichen Teile im Stadtgebiet und seiner Umgebung 
erzeugt werden kónnen. In bezug auf industrielle Er- 
zeugnisse sind die entsprechenden Zahlen zwar wesent- 
lich geringer, aber auch in dieser Hinsicht kónnen noch 
neue Erwerbsmóglichkeiten geschaffen werden. Es ergibt 
sich ais Zukunftsbild auch eine ganz neue A rt von indu- 
strieller Heimarbeit, die dem auf eigenem Grund und 
Boden ansassigen Heimarbeiter in seiner mit modernen 
technischen Einrichtungen versehenen Werkstatt durch ge- 
eignete Stiickarbeit fiir die Industrie seines Wohnortes 
eine Haupterwerbsquelle schafft. Bei einer allmahlichen, 
planmafiigen Umsiedlung von geeigneten Teilbetrieben 
und geeigneten Gesamtbetrieben in das weitere Aus- 
strahlungsg^biet der Stadt wird es sich nicht etwa nur 
darum handeln kónnen, neue Industriesiedlungen zu 
schaffen, w ir werden vielmehr in der Regel an vorhandene 
Agrarsiedlungen ankniipfen und diese zu rationell 
arbeitenden Industrie- und Agrarsiedlungen umgestalten 
miissen. In seinem Buche: „Das grofie Heute, das grófiere 
Morgen" propagiert auch Ford die Riickkehr zur Dorf- 
industrie, und er kommt auf Grund der Betrachtungen 
iiber seine eigenen Unternehmungen zu dem Ergebnis, 
dafi heute absolut kein Anlafi mehr dazu bestehe, eine 
Fabrik in einer grofien Stadt zu errichten, wohl aber 
zahlreiche zwingende Grunde, davon Abstand zu nehmen. 
Ford weist auf die engen Wechselbeziehungen zwischen 
Industrie und Bodensassigkeit der Arbeiter hin und kommt 
zu dem Ergebnis, dafi beide Teile, Arbeitgeber und 
Arbeitnehmer, durch die Verlegung der industriellen 
Werke auf das Land gewinnen. Dies gilt in weitem Mafie 
auch fiir die Umsiedlung der Industrie in das Ausstrah- 
lungsgebiet der Stadte selbst.

Erst wenn diese dringendsten Aufgaben des Umsiedlungs- 
problems entsprechend den órtlichen Standortsverhalt- 
nissen planmafiig vorbereitet sein werden, werden wir 
auch den Fragen der Umgestaltung der City und anderer 
lebenswichtigen Organe unserer grofien Stadte naher- 
treten kónnen. In dieser gesamten UmgestaltOng der 
Struktur des Grofistadtkórpers aber w ird auch seine 
Heilung liegen. Ich bekenne mich zu der optimistischen 
Auffassung, dafi es auch in Zukunft Grofistadte geben 
mufi, und dafi die unleugbar schwere Krankheit unserer 
heutigen Grofistadte keine unheilbare ist. Das gilt in 
gleicher Weise, ja in verstarktem Mafie auch fiir B e r l i n .

) Anm erkung der S chriftle itung . V g l. den Aufsatz von D r.-lng ., Dr. 
rer. poi. Pfannschmidt in DBZ 1933, N r. 6.
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ALLGEMEINE ORTSKRANKENKASSE BERLIN
Architekt A lbert Gottheiner, Berlin / 17 Abbildungen

F lu g b ild

A u s fu h ru n g  d e r  E lto n h o h ls te ln d e c k e n

Foto Hansa Luftb ild  G. m. b. H.

Gegenuber dem von Ludwig Hoffmann erbauten Markischen 
Museum erhebt sich, eine lange Platzwand bildend, der Neu- 
bau des Zentralverwaltungsgebaudes der Allgemeinen Orts- 
kiankenkasse der Stadt Berlin, an der Rungestrafie und Wasser- 
gasse, auf einem etwa 1500 qm umfassenden Grundstuck. Die 
Móglichkeit einer spater nótig werdenden Erweiterung ist aus- 
reichend vorhanden. Der Neubau war eine zwingende Not- 
wendigkeit, da einmal die bisherigen zerstreut liegenden Ein- 
zelkassen der, inzwischen auf weit uber 500 000 angestiegenen, 
Zahl der Versicherungsteilnehmer nicht mehr gewachsen waren, 
andererseits die andauernd mit Kranken uberfullten Raume 
fur die Angestellten ais zu eng und unhygienisch gelten muftten. 
Mit der Entwurfsbearbeitung und Bauoberleitung wurde Ar
chitekt Alb. Gottheiner betraut, der schon mehrere Bauten der 
sozialen Versicherung ausgefuhrt hatte.
Der Bau gliedert sich in einen Hauptbau von 104 m Lange und
15 m Tiefe an der Rungestrafte, zwei Flugelbauten von 60 bzw. 
55 m Lange und 14 m Tiefe, zwischen denen die groGe Schalter- 
halle von 19 m Breite ais ijberdachter Hof gelagert ist, und 
endlich einen dritten rechten Flugelbau an der Wassergasse 
von 36 m Lange und 13 m Tiefe. Bis auf den dritten Flugel, 
der erst bei Bedarf hóher gefuhrt werden soli, enthalten alle 
Teile 7 Geschosse, von denen das oberste um 1,50 m hinter 
die Fluchten zurucktritt. Die Gesamthóhe uber Gelande betragt 
rd. 28 m bis zum Dacii. Samtliche Hófe sind unterkellert und 
mit starken befahrbaren Decken fur 800 kg Nutzlast versehen. 
Vor allen Fronten sind 1,20 m breite Lichtschachte angeordnet, 
die sowohl dem Gebaude wie dem Hofkeller Licht zufuhren 
und andererseits Erschutterungen vom Gebaude fernhalten 
sollen. — Bei der Fundierung muflten, wegen des unsicheren 
Baugrundes infolge der Spreenahe, teilweise Rammpfahle'
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S ta h ls k e le t t r a h m e n m o n ta g e  m it te ls  B r i ic k e n k ra n  
14,5  m  f r e ie  S p a n n w e ite

E in z e lh e it v o m  S to c k w e rk s ra h m e n b in d e r

S ta tik : D ip l.- lng . Domany, S tah lkonstruk tion : 
K rupp -D ruckenm jllę r, Gm bH, Breest & Co. u. D. H irich

System Mast yerwendet werden. Fur den konstruk- 
tiven Aufbau wurde ein Stahlskelett mit Massiv- 
decken gewahlt, das im wesentlichen aus die ganze 
Gebaudebreite uberspannenden Stockwerkrahmen be- 
steht, so dafl nirgend Innenstutzen vorhanden sind und 
die Nutzflachen in beliebiger Weise aufgeteilt werden 
kónnen. Die sinnreiche Konstruktion des Stockwerk
rahmen, zu der schwere Peiner Breitflanschprofile Ver- 
wendung fanden, ist durch die Firma Krupp-Drucken- 
muller zum DRP. angemeldet. In der Zeit von nur zwei 
Monaten konnte die gesamte 3000 t Stahl umfassende 
Montage fertiggestellt werden unter Verwendung eines 
Portalkranes von 20 m Stutzweite bei 26 m Hóhe und 
eines groften Stahlschwenkmastes.
Fur die dem Charakter des „Markischen Platzes" ange- 
naherten Fassaden sind Klinker der Grube llse in den 
warmen blauroten Tónungen verwendet worden.
Durch eine geraumige, in Backsteintechnik ausgefuhrte 
Vorhalle mit Wandbrunnen und Auskunftstand gelangt 
man in die grofie, mit einem opalisierenden Glasdach 
uberdeckte Abfertigungshalle, die dank ihrer bedeuten- 
den Abmessungen eine schnelle Massenabfertigung er- 
móglicht. Neben zwei Schalterhallen sind noch im Erd- 
geschofi die Hauptkasse, die Heilstattenabteilung und 
die Hausverwaltung untergebracht. Im ersten Stock be- 
finden sich die Abfertigung fur die Arbeitgeber, das 
statistische Buro und die Beitragsabteilung. Der zweite 
Stock enthalt Buchhaltung, Kanzleien, Rechtsabteilung und 
anderes, wahrend im dritten Stock die Vorstands- und 
Direktionszimmer, die Personalabteilung, Arztezimmer 
und zwei Sitzungsraume Aufnahme fanden. Im Mittelteil 
des yierten Stockes befindet sich der grofie Vortragssaal 
mit 220 Sitzen und Vorfuhrungsanlage, der zur Abhaltung 
von Ausbildungskursen der Angestellten und fur 
Sitzungen dient. Siewert, Berlin

D e r K e s s e lra u m  fu r  d ie  H e iz u n g s - , W a rm w o s s e r - ,  Be- u nd  
E n t l i i f tu n g s a n la g e  Foto E. H. Bórner, Berlin
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H auptansid it G run erttraB e. Klinker und Keramiken G rube Jlse

A llg e m e in e  O rtsk ran ken kasse  Berlin

Fotos E. H. Bórner, Berlin

Architekt Albert Gottheiner, Berlin

GroBe Abfertlgungłhalle. Abfertigung von 4000 Personen in 2 bis 3 Stunden. O pa leszie rendes Glasdach 

FuBboden Gummilinoleum
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A llg e m e in e  O rts k ra n k e n k a s s e  B erlin

B«l*uchtungsk8rpergehting* in einem der Haupttreppenhauser

Linkłseitlges Treppenhaut
an d e r Hauptfront

. f * 3?  ... A  .. •*"■«««■

7 -  Haup/kasse
2  -  Wachter zen tna te
3 -  Heilstótten-MeJdeóbte/iung 
v  -  Zóhlste/le5 -  Jnva/idenkarten6 - Fahrróder - und Kinderwagen-

A u fbew óhrjng  
7 -  D ru c k e re i 
6  -  C h a u ffe u re  
9  -  W erknaum10 - W&schroum fur Chauffeure 
T7 -  O srage

ErdgełchoBgrundrlB M. I ilOOO
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Gtuerschnitt durch die  
d re i Flugelbauten 

M . 1:1000

G rundriB  vom ObergeichoB
M . 1 : 1000

Elnzalhalt d a r E lngangihalle  mit W andbrunnen und 
Beleuchtungskórper

Rechts Elnzalhalt d a r  H au płan iich t mit Jlse-Keramiken

/ - Rechnungs - Abte/tung
2 -  korsteher
3- Hassę
*  -  Arbeitgeber -K arte  i  
5 -  Power - Maschinen 
6 - Adress/er-Abtei/ung
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Eingangshalle
mitAuskunftsstand, FuBboden, 
W a n dp fe ile r, llse-K linker

Sltzungsraum
FuBboden fa rb iges Linoleum 
Tische und Stuhle deutsche 
Eiche, Lichtband

A llg em . O rts k ra n k e n - 
kasse Berlin

Arch. A. Gottheiner, Berlin

V o rtra g (*a a l vom Podium gesehen 
Fulłboden fa rb iges Linoleum 
Sitzreihen Klapp-Sessel und -Tische 
Decke weiB lackiert, W andę  Celotex- 
platten
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CECILIENHAUS IN CHARLOTTENBURG
F rau enk lin ik  und E ntb indungsanstalt Architekt Albert Gottheiner, Berlin /  5 Abbildungen

H o fa n s ic h t von d e r W allstra&e
aus gesehen

Fotos: Boedecker, Berlin

Der Erweiterungsbau der Frauenklinik „Cecilienhaus" in 
der W allstrafie zu Charlottenburg steht unter der Leitung 
des bekannten Gynakologen Prof. Dr. W . Liepmann und 
dient, in engster Zusammenarbeit mit dem Krebsinstitut 
der Charite und den Stadtischen Anstalten, hauptsachlich 
der Krebsbekampfung.
Die neue Krebsklinik hat eine bebaute Grundflache von 
880 qm, der umbaute Raum betragt 20 800 cbm mit Nutz- 
flachen von rd. 4200 qm. Es stehen 34 Krankenzimmer 
mit insgesamt 80 Krankenbetten zur Verfugung. Die 
Stellung des Gebaudes auf dem sehr winkligen, nach 
der Berliner Strofie durchgehenden Grundstuck ist so 
zweckmaliig gewahlt, da li die Front an der W allstrałie 
mit den Krankenzimmern nach Sudosten zu liegen kommt. 
W ie die Abbildungen zeigen, ist mit einfachen Mitteln 
eine wirksame Fossadengestaltung erreicht worden. In

den beiden flankierenden Treppenhausbauten befinden 
sich die Krankenaufzuge, dereń Abmessungen so gehalten 
sind, dafi die Krankenbetten Aufnahme finden kónnen. 
Durch geschickte Anordnung der Tagesraume ist auch 
eine wirksame Durdiluftung gewahrleistet.
Die Treppenhauser und Flure haben zur Schalldampfung 
Korklinoleumbelag erhalten. Der Neubau stellt eine 
Verbindung zwischen Mauerwerkbau und Stahlskelett 
dar. Die vorgelagerten zusammenhangenden Balkone, 
mit bis zum Fufiboden gehenden Schiebefenstern, ermóg- 
lichen es, die Krankenbetten ins Freie zu stellen. Aus- 
reichend bemessene Freiflachen sorgen fur die nótige 
Licht- und Luftzufuhr. Das Gebaude enthalt aulier den 
Krankenzimmern, ein Laboratorium, Untersuchungs- und 
Ordinationszimmer, Radiumtresor und einen Hórsaal 
nebst einer Bucherei mit den ublichen Nebenraumen. S.
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Schaufensterbeleuchtung an d e r  StraBo M . 1 :1 0

Das auf dieser und der vorhergehenden Seite darge- 
stellte Gebaude ist eines von den sechs Geschaftshausern, 
die durch Arch. Kaiser fur die Konfektionsfirma errichtet 
worden sind. Der neue Bau steht in Berlin, in der sehr 
belebten Wilmersdorfer Strofie, Ecke Krumme Strafie im 
Stadtteil Charlottenburg auf einem Eckgrundstuck von 
genau quadratischer Grundform.

Der Bau, der ais Eisenbetonskelettbau in 4 Stockwerken 
im Guflverfahren hergestellt wurde, benótigte nur funf 
Monate bis zur Inbetriebnahme, trotz einer notwendigen 
Grundwassersenkung, die mit mehreren Pumpen be- 
werkstelligt wurde. In den Kellerraumen befindet sidn 
die Heizungs- und Transformatorenanlage, die den mit 
6000 Volt Hochspannung bezogenen Strom in Gebrauchs- 
strom umwandelt. Vom Erdgeschofl sind 225 qm Flachę 
ais Ausstellungspassage mit drei groflen Fenstervitrinen 
und eir.em 3 m breiten Durchgang ausgebildet, so dafl 
noch 380 qm Verkaufsflache einschl. Hofuberdachung 
verblieben. Die drei oberen Stockwerke von je 665 qm 
Nutzflache enthalten weitere Yerkaufsraume, Buros,

Anderungsateliers und Aufenthaltsraume fur das Per- 
sonal. Ein groftes Treppenhaus und ein Fahrstuhl fur 
12 Personen dienen dem Verkehr, wahrend ein zweiter 
Fahrstuhlschacht vorgesehen ist. Fur die Einrichtung 
fanden fast durchweg Mahagonimóbel Verwendung. 
Die Betonstutzen wurden mit Spiegeln bekleidet.
Die streng waagerecht aufgeteilten Fronten werden nur 
von dem durchgehenden Treppenhausfenster und einer 
Transparent-Reklamesaule, die durch 350 Gluhlampen 
zu je 40 W att erleuchtet wird, unterbrochen. Bekrónt 
wird diese Saule uber Dach durch das bekannte Waren- 
zeichen der Firma „C  & A", das eine Hóhe von 1,50 m 
und eine Breite von 3,0 m aufweist. Fur die gesamte 
Verglasung wurde Dberfangglas gewahlt, dafl die schad
lichen Einwirkungen der Sonnenstrahlen auf die Waren 
verhindert, ohne die Helligkeit zu beeintrachtigen. Hier- 
durch werden die Sonnenschutzgardinen entbehrlich.
Die moderne Wirkung der Ecklósung ist am Abend, also 
bei kunstlicher Beleuchtung, wie das Bild auf der vorher- 
gehenden Seite beweist, eine gleich gute wie bei Tage. S

/ / / / / / / / / / / / / / / Z '

imUm  Tlkwk

Schaufensterm lłtelbeleuchłung

vn!Ą{#/r mw.

\Durchgang

K e lle r\Manager

Ausgang
\Erdgexhoss

Waren
\Wende/rutsche\

Z e r  k a u f s r  a u m

Oardert

Abstell-
Raumjy. Schau fenster, / / / / / / / / / / / / / / / / / / /

'Scnaufenster/Y//,

t
ErdgeschoB M. 1 1 4 0 0  
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TECHNISCHE FORTSCHRITTE
von d e r In te rn . A u to m o b il- u. M o to rradau sste llu n g  Berlin. Reg.-Baumeister a. D. A. Przygodę, Berlin

1 Heinrich Lanz A.-G., Mannheim. Der 20-, 30-, 38-PS- 
Verkehrsbulldog gewahrleistet einen Schleppbetrieb von 
hoher Wirtschaftlichkeit, Betriebssicherheit, leichter Hand- 
tiabung, grofier Zughakenleistung. Reicht der Pferde- 
betrieb nicht mehr aus, ist das Lastauto zu kostspielig, 
so hilft der Schlepper (Trekker) bei der Befórderung der 
Baustoffe. Er dient aber auch ais Antriebsmotor fur 
Baumaschinen. Es betragt die grófite Lange 3,09 m, die 
grófite Breite 1,9 m, der Achsenabstand 1,86 m, der 
Wendekreishalbmesser 4,7 m, das Gewicht 3400 kg beim 
30-PS-Bulldog (Bild). Die Fahrgeschwindigkeit ist in drei 
Stufen 4,3 bis 8,5 bis 15,4 km Std. Der Antrieb erfolgt 
durch einen liegenden, ventillosen Einzylinder-Zweitakt- 
Gluhkopf-Motor, der billiges Schweról verarbeitet. Hoch- 
druck-Prefischmierung, Hochelastik- oder Riesenluftberei- 
iung, elektrische Beleuchtung und Anlasser usw.

2  Hanomag Automobil- und Schlepperbau GmbH., Han- 
nover-Linden. Eine wichtige Neuheit fur das Baugewerbe 
Ist der „Hanomag- 3 bis 3,5 t Diesel-Lastkraftwagen" mit 
unter dem Fahrzeugrahmen zwischen Vorder- und Hinter- 
achse liegendem Motor (Bild). Dadurch kann die Flachę 
bzw. der Raum uber dem Fahrzeugrahmen beliebig aus- 
genutzt werden und der Wagen eignet sich besonders 
fiir Langgutbefórderung, wie Stabeisen, W alzprofile usw. 
Die unausgenutzte Ladeflache ist auf das Fuhrerhaus 
beschrankt. Die Ladeflache betragt 4 X 2 m, der Rad- 
stand 3,4 m, die Bodenfreiheit 0,28 m, der Wenderadius 
6,5 m, das betriebsfertige Gewicht mit Fuhrerhaus, 
Wagenkasten usw. 4000 kg. Gute Straflenlage, Ober- 
sichtlichkeit, keine Belastigung des Fahrers durch den 
Motor, hohe Wendigkeit sind weitere Vorteile der neuen 
Motoranordnung. Der Hanomag-Dieselmotor hat eine 
Hóchstleistung von 60 PS.

3  Bussing - NAG., Vereinigte Nutzkraftwagen A. - G., 
Braunschweig. Entsprechend der durch die W irt
schaftlichkeit gegebenen Entwicklung, auch bei den 
leichten Nutzwagentypen Dieselmotoren zu verwenden, 
hat die Firma eine neue Dieselmotorreihe geschaffen, 
einen Dreizylinder fur 1%- und 2-Tonner, einen Vier- 
zylinder fiir  2%- und 3-Tonner. Letzterer entwickelt 
60 65 PS und ist in dem 3-t-Lastwagen-Fahrgestell (Bild) 
eingebaut. Bei dem Motor ist die denkbar grófite Ge- 
rauschdampfung und Geruchlosigkeit erreicht. Elastizi- 
ta t im Betrieb und einwandfreie Verbrennung wird mit 
dem Vorkammerverfahren gewahrleistet. Das Bild lafit 
die hochwertige Ausfuhrung des Fahrgestells erkennen. 
Die aus Stahl geprefite Banjohinterachsbrucke und die 
biegungsfreien Achswellen sind auch den starksten An- 
forderungen des Lastwagenbetriebes gewachsen. Die 
Schubkrafte der Hinterachse werden durch ein besonders 
abgestutztes Kardan-Schubrohr mit Schubkugel auf den 
Rahmen ubertragen. Die Federn dienen damit nur der 
Abfederung und Schonung von Fahrzeug und Ladegut.

4  M. A. N. Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg A.-G., 
Nurnberg. Die Entwicklung des Dieselfahrzeugs fur den 
Schnellverkehr hat den neuen leichten M. A. N.-Diesel- 
Schnellastwagen (Bild) gebracht. Erhóhung der Lebens- 
dauer, niedrige Abschreibung, kleines Erneuerungskonto 
werden bei dem neuen Wagen durch die in allen Teilen 
neue Bauart — geschweifiter nietloser Rahmen — in Ver- 
bindung mit einem ebenfalls neuen und robusten 6,7-Ltr.- 
70-PS-6-Zyl.-Dieselmotor erreicht. Die Bruttotragfahig- 
keit betragt 3700 kg entsprechend einer Nutzlast bis zu 
3 t. Ladeflache 4 X 2 m. Radstand 4,5 m. Gewicht

2 Diesel-Lastwagen 3—3,5 t (Hanomag)

3 Drei-Tonnen-Lastwagen m it 6 0  65 PS-Dieselmotor 
(Bussing)

4 Diesel-Schnellastwagen (M. A. N.)

1 30  PS-Verkehrsbulldog (Lanz)
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5 3Vi—4 t K raftlastw agen Typ „ M e rk u r  I"  (Hansa-Lloyd)

6  3—3V, t K raftlastw agen m it 7 0  PS-Dleselmotor (Magirus)

7 Dreiachsanhanger Typ H 3 f iir  10 t Nutzlast (Lindner)

8 Lastkraftw agen Typ Lo 3 5 0 0  f iir  3 1 , t Nutzlast 
m it 95 PS-D ieselm otor 6  Zy l. Typ OM 67  (Mercedes-Benz)

des fahrfertigen Wagens mit normaler Pritsche etwa 
3300 kg. Fahrgeschwindigkeit bis zu 75 km/Std. Ais Ge- 
brauchsbremse: Ate-Lockheed-4-Rad-Oldruckbremse, ais 
Feststellbremse: Handbremse. Vier Gange. Gasólver- 
brauch 14 kg je 100 km. Bei der M. A. N.-Hinterachse 
ist das Triebwerk von der Tragachse getrennt.

5 Hansa-Lloyd- und Goliath-Werke Borgward & Teck- 
lenborg. Auch diese Firma hat sich nunmehr dem Gebot 
der Stunde „Diesel" gefugt und stattet ihre Kraftlast

wagen mit einem besonders wirtschaftlich arbeitenden
Dieselmotor, dem Hansa-Lloyd-Oberhansli-Dieselm otor

aus. Im Bild ist der fur Baubetriebe gut geeignete 
3i/2—4-t-Lastwagen ersichtlich, der mit einem 70-PS-6-Zyl.- 
Motor ausgerustet ist und eine Geschwindigkeit von etwa 
60 km/Std. entwickelt. Im Schwerólbetrieb kann mit einer 
Brennstoffersparnis von etwa 60 v. H. gerechnet werden. 
Das Fahrgestell kann mit jedem Aufbau versehen wer
den. Bei ublicher Pritsche betragt die Lange der Lade- 
flache 4,20 m, die Breite 2,15 m. Der kraftige Rahmen 
hat hohe Widerstandsfahigkeit gegen Verwindung und 
Durchbiegung, gleichwohl betragt das Eigengewicht des 
Wagens nur 3200 kg. Der Pritschenwagen kostel 
8880 RM.

6 C.D. Magirus Aktiengesellschaft, Ulm a. d. Donau. Der 
Magirus-3 bis 3%-t-Kraftlastwagen mit 4,56 Ltr. 70 PS 
(2000 Umdr./Min.) 6-Zyl.-Magirus-Dieselmotor eigener 
Bauart im Vorkammerverfahren ist ais Handhinterkipper 
ein preiswertes und hochwertiges Fahrzeug fiir  den Bau- 
unternehmer. Die Fahrgeschwindigkeit kann in vier Gan- 
gen auf 50 km/Std. gesteigert werden. Das Fahrgestell 
hat Hochdruckfettschmierung und lnnenbacken-Servo- 
Bremse. Bei einem Radstand von 4,50 m und einer Ge- 
samtlange des Fahrzeugs von 7,02 m betragt der Wende- 
kreis 7,75 m. Die Aufbauflache ist 4,32 X 2,15 m, die 
Ladehóhe im belasteten Zustand etwa 1,03 m. Das be- 
triebsfertige Gewicht des Lastwagens stellt sich auf nur 
2930 kg. Die Firma liefert Lastkraftwagen fiir  eine Nutz
last von 2 bis 5 t, die infolge auGerst robuster Bauart 
auch ungunstigen Betriebsverhaltnissen und schwerster 
Beanspruchung gewachsen sind.

7  Gottfried Lindner A.-G., Ammendorf b. Halle a. d. S. 
Bei ungewóhnlich hohen Anspriichen in der Baustoff- 
befórderung empfiehlt sich die Verwendung von 10-t- 
Dreiachs - Anhangern in der Bauart Lindner, Typ „H 3", 
fiir 15 t gesetzlich zulassiges Gesamtgewicht (Bild). Der 
Wagen hat gute Wendigkeit und Kurvenfolge. Die 
Vorderachse ist mit Achsschenkellenkung versehen, die 
Mittelachse ist fest gelagert, die Hinterachse mit Schwenk- 
gestell ausgestattet. M it dem Fahrgestell aus Baustahf 
ist das Gesamtgewicht des Wagens 4500 kg. Das Lenk- 
gestell ist mit dem Fahrgestell durch Drehzapfenlager 
mit eingebautem Kugellager verbunden. Trotz des 
Schwenkgestells gunstiger Federausgleich. Die Knorr- 
Druckluftbremse wirkt auf die vier Hinterrader. Die 
Ladebrucke ist i. L. 7 X 2,2 m. Die Hóhe der Bord- 
wande 0,6 m. Die Gesamtlange betragt 7,3 m, die Hóhe 
der Ladebrucke 1,26 m.

8 Daimler - Benz Aktiengesellschaft, Stuttgart - Unterturk- 
hetm. Der neue Typ Lo 3500 fur 3V2 t Nutzlast (Rad
stand 4,6 m, Bild) entstand aus der Erkenntnis, daG die 
standig wachsenden Anforderungen des heutigen Lasten- 
verkehrs zwanglaufig zu einer gesteigerten Beweglich- 
keit und Leistungsfahigkeit der Fórdermittel fiihrerr 
mussen. Besonders im Baugewerbe durfte sich die Ver- 
wendung neuzeitlicher Transportmittel auf die Gesamt- 
baukosten sichtlich auswirken. Dieser Schnellastwagentyp 
yereinigt in sich die Schnelligkeit und Elastizitat eines 
Leichtlastwagens mit der Tragkraft und Ausnutzungs- 
fahigkeit eines Schwerlastwagens. Mit dem 95-PS-Diesel- 
motor fahrt der Wagen mit 60 km/Std. Ein Viergang- 
getriebe mit angeflanschtem Schnell- und Schongang 
gibt acht Geschwindigkeitsstufen, wodurch gróGte An- 
passung an alle Gelandeverhaltnisse móglich ist. Zur 
Befórderung von Sperrgutern wird der Radstand auf 
5,0 m verlangert. Die Ladeflache ist 4,4 (4,8) X 2,1 m, 
die Ladehóhe unbeladen 1,14 m, gróGte Lange des Fahr
zeugs 7,4 (7,8) m, das fahrbereite Wagengewicht 3,7 
(4,1) kg.
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DIE BEDEUTUNG DER LEIPZIGER MESSE ALS BAUHERRIN
Dr. Kurt Própper, Leipzig

Die grófite Messe der W eit, die Leipziger Messe, unter- 
scheidet sich von den vielen ihr nachgebildeten Ver- 
anstaltungen dadurch, dafi sie in ihrem grófiten Teil sich 
nicht auf einem geschlossenen Ausstellungsgelande be- 
findet. Die Messe hat sich im Inneren der Stadt entwickelt; 
lediglich die Grófie Technische Messe und Baumesse 
haben ein eigenes abgeschlossenes Gelande mit 17 Hallen. 
In fruheren Jahrhunderten fand die Messe in den Hófen 
und Gewólben der Altstadthauser statt. Das erste Messe- 
haus im heutigen Sinn ist in den 90er Jahren des ver- 
gangenen Jahrhunderts erbaut worden. Aus der Vor- 
kriegszeit und aus den Kriegsjahren stammen insgesamt 
86 000 qm Ausstellungsflache,- von diesen sind rd. 30 000 qm 
in den Jahren nach dem Kriege umgebaut bzw. erweitert 
worden. Schon in der Vorkriegszeit w ar die Messe in der 
Innenstadt der grófite Bauherr. Mit Ausnahme der beiden 
stadtischen Hauser Stadtisches Kaufhaus und Handelshof 
ist die Errichtung neuer Mefihauser privater lnitiative ent- 
sprungen und auch aus Privatmitteln finanziert worden. 
N ad i dem Kriege erforderte die Umstellung und Er
weiterung der Messe einen plótzlichen Raumbedarf, dem 
die Privatwirtschaft nicht in vollem Umfange entsprechen 
konnte. Immerhin wurde in dieser Zeit aus Mitteln der 
Privatwirtschaft manche Erweiterung bestehender Mefi
hauser sowie Einrichtung und Umbauten von Burohausern 
in Mefihauser vorgenommen. Diese Notmafinahmen 
reichten aber nicht aus, um dem starken Zustrom der Aus- 
stellerschaft zu genugen. Das Mefiamt mufite neuen Aus- 
stellungsraum schaffen und bediente sich dazu einer be- 
sonderen Gesellschaft, der Leipziger Messe- und Aus- 
stellungsaktiengesellschaft.
Ais erstes wurden die óffentlichen Platze der Stadt mit 
Notbauten bedeckt und einige Messehauser umgebaut. 
Ais erster derartiger Bau entstand die Messehalle Markt, 
die jeweils zur Messe aufgebaut und nach ihr wieder ab- 
gerissen werden mufite. Weitere Hallen bedeckten den 
Fleischerplatz, Rofiplatz und den freien Platz an der 
Gohliser Strafie. Auf dem Kónigsplatz wurde 1921 eine 
massive Halle auf die Dauer von zehn Jahren errichtet. 
Eine ahnliche, sogar zweigeschossige Halle wurde auf 
dem Platz am Alten Theater aufgebaut. In diese Zeit

fa llt auch der Bau des Concentra-Mefihauses in der 
Petersstrafie und eine Reihe umfangreicher Umbauten be
stehender Messehauser.
Das Bedurfnis der Ausstellerschaft in den auf die Stabili- 
sierung folgenden Jahren hatte sich inzwischen ge- 
wandelt. Die Zahl der Aussteller wurde kleiner, dereń 
Raumbedurfnis grófier. Die Anspruche an den Mefiraum, 
an dessen Ausstattung und an das Zubehór des Mefi- 
hauses wuchsen, so dafi nur modern eingerichtete Mefi
hauser fur die Unterbringung der Ausstellerschaft der 
Leipziger Messe in Frage kamen. Dieser fur die Erbau- 
ung grofier und moderner Mefihauser wichtigste Zeit- 
abschnitt liefi insgesamt rund 40 000 qm Ausstellungs
flache neu erstehen.
Fur die Textilmesse wurde 1923/24 ein Neubau errichtet, 
der 1926 mit dem bisherigen Grassimuseum zu einer ein- 
heitlichen Ausstellungsmóglichkeit von rund 10000qm ver- 
bunden wurde. Das Grassimuseum erhielt 1925/26 ein 
neues Heim mit etwa 2500 qm. Die Messehalle Markt ist 
1924 in die Untergrundhalle, dem ersten und einzigen 
unterirdischen Messehaus, umgewandelt worden. Mit 
einem Aufwand von rund 8]/2 Millionen RM wurde der 
Spielwarenindustrie ein Heim im Messehaus Petershof mit 
etwa 10000 qm Ausstellungsflache geschaffen. Der Móbel- 
messe und der Reklame- und Verpackungsmittelmesse 
wurde im Ring-Messehaus, dem grófiten Messehaus, mit 
einem Aufwand von etwa 4% Millionen RM eine Unter- 
kunft von 15000qm gegeben. In diesem Zeitraum haben 
eine Reihe bestehender Messehauser Erweiterungsbauten 
vorgenommen, so der Messepalast Specks Hof um etwa 
1500 qm, das Hansahaus um die Halfte und der Zentral- 
messepalast um etwa 800 qm. Fur die Sufiwarenmesse 
ist ein Messehaus mit 1500 qm errichtet worden.
Von der heute fur die Mustermesse zur Verfugung 
stehenden vermietbaren Ausstellungsflache — etwa 
130000 qm — ist nahezu die Halfte seit 1919 um- oder 
neugebaut worden. Da ein Teil dieser Bauten in den 
Jahren der Inflation vorgenommen worden ist, la fit sich 
eine genaue Ziffer fur die dem Baugewerbe zugeflos- 
senen Summen nicht nennen. Es mógen schatzungsweise
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1

Die Baumessehalle 19 auf dem Gelande der Technischen Messe. An der Rudcseita der Halle (auf dem Bild unsiditbar) die halb so grofte Bau- 
messehalle 20. Rechts das Freigelande

20 bis 30 Millionen RM sein, die in diesem Jahrzehnt neu 
investiert worden sind. Hinzu kommen noch die regel- 
mafiigen Arbeiten, die das Baugewerbe beschaftigen, 
kleinere Umbauten durch Vergrólierung oder Verkleine- 
rung einzelner Stande, durch Neuvorrichtung einzelner 
Geschosse usw.
Fur jedermann sichtbar ist der Ausbau der Grofien Tech- 
foischen Messe und Baumesse auf dem herrlichen Aus- 
stellungsgelande am Fufie des Vólkerschlachtdenkmals. 
Dort ist in den Jahren nach dem Kriege das schónste und 
imposanteste Ausstellungsgelande entstanden, das w ir in 
Deutschland haben. Zwei Hallen standen noch von der 
Internationalen Baufachausstellung; sie sind heute um- 
gebaut und erweitert ais Hallen 1 und 12 fur die Messe 
in Benutzung. Auch die Technische Messe, die anfanglich 
in der Innenstadt primitiv untergebracht war, erforderte 
einen schnellen Ausbau. In den ersten Jahren nach dem 
Kriege sind in aller Eile die Hallen 2, 4, 5, 6, 11 und 13 
entstanden, die wiederholt erweitert werden mufiten. 
Auch das Haus der Elektrotechnik mit 8500 qm Ausstellungs-

flache stammt zum uberwiegenden Teil aus der Inflations- 
zeit. Eine gewaltige Erweiterung erfuhr die Ausstellungs- 
flache 1924/25 durch den Bau der Werkzeugmaschinen- 
halle 9 mit 10 000qm und der Halle 8, die Textilmaschinen, 
Pumpen und Kompressoren enthalt. 1926 erhielt die 
Warmewirtschaft eine eigene Halle 21, 1928 wurde ais 
letzte grofie Industriehalle die Halle 7 erbaut, dereń 
Grundflache (einschliefilich Seitenhallen und Kopfbau) 
17 900 qm betragt, eine riesige Halle mit einer freitragen- 
den Dachkonstruktion von 97,80 • 139 m. Einen Abschluft 
der baulichen Entwicklung bildeten 1929 bis 1930 die 
Hallen 19 und 20 fur die Baumesse, die ursprunglich in 
den Hallen 1 bis 3 ihr Heim hatte. M it der Errichtung der 
Ausstellungshallen ging parallel der Ausbau des Strafien- 
netzes und die Herrichtung von Freiflachen. Insgesamt 
sind fur die Grofie Technische Messe und Baumesse in 
einem Jahrzehnt rund 100 000 qm Ausstellungsflache er- 
stellt worden. Die Kosten fur den Ausbau des Gelandes 
der Technischen Messe lassen sich nicht genau beziffern. 
Sie betragen einschliefilich der mit den Mitteln der Aus-

RingmeGhaus Leipzig. Ansicht und Flugbild

168



Eingang zur Untergrundmefihalle in Leipzig Petershof in Leipzig (Ausstellungshaus fur Gewerbe, Instrumente, 
Spielwaren)

stellerschaft erbauten Hallen (Haus der Elektrotechnik) 
etwa 20 bis 30 Millionen RM.
Die Leipziger Messe ist aber nicht nur Bauherr fur ihre 
eigenen Raume gewesen, sondern hat auch indirekt und 
direkt den Wohnungsbau beeinfluftt. Fur den neu 
geschaffenen Messeraum in der Innenstadt muftten Ersatz- 
wohnungen gestellt werden. So erforderte z. B. der Neu- 
bau des Petershofes eine Raumung von zahlreichen in 
schlechter Beschaffenheit befindlichen Wohnungen und die 
Errichtung von 48 neuen Wohnungen in verschiedenen 
Teilen der Stadt. Die Baumesse hat mit Unterstutzung 
einer Siedlungsgesellschaft es sich zur Aufgabe gestellt,

im Interesse der an der Messe beteiligten Aussteller des 
Baufaches eine Mustersiedlung zu errichten, die in acht 
Blocks, die nach den verschiedensten Bauweisen erstellt 
worden sind, 180 Wohnungen geschaffen hat.
Aus diesen Ausfuhrungen erkennt man, dafl die Messe 
fur die heimische Bauwirtschaft von grdftter Bedeutung ist. 
Ein erheblicher Teil der Leipziger Bauvorhaben ist auf die 
Messe zuruckzufuhren. Auch die Erweiterungen und Um- 
bauten bestehender Hotels und Gastwirtschaften und 
vieler anderer indirekt mit der Messe in Zusammenhang 
stehender Gewerbezweige haben dem Leipziger Bau- 
gewerbe viele lohnende Auftrage gebracht.

Baumessesiedlung in Leipzig
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GALERIE KÓNIGSHAUS IN LEIPZIG
Baugestdtung: Architekt BDA Curt Schiemichen, Leipzig

Obergeschofigrundrift 1 : 800 . An den 
beiden StraBen Buroraume. Das Ga- 
leriegeschofl soli einen Kaffeebetrieb 
erhalten. Galeriefladie 800  qm

Erdgeschoftgrundrift 1 : 800. Zu beiden 
Seiten der G alerie  Laden, grófitenteils 
zu beliebiger Aufteilung. Gesamte 
Ladenflache desErdgesdiosses 1395qm. 
Verkehrsraum 7 0 0  qm. Schaufenster- 
front 288  Ifdm. mit 24  Eingangsturen. 
Links eine alte steinerne Wendeltreppe

1 Uchfhof

1____11__11----l 1
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Nachtbild der einen Halfte der G alerie . Schau- 
fensterflachen von starken Bronzeprofilen in 
Goldton umrahmf. Boden in der M itte mit 
rotem Gummibelag. Die ubrigen Flachen und 
die Treppen Arabescatomarmor. Oberhalb der 
Eingangsturen ein G itter mit Bronzeleisten

Im Fruhjahr 1931 schrieb die Barbarahaus-Grundstucks- 
gesellschaft m. b. H. gemeinschaftlich mit der Leipziger 
Messe- und Ausstellungsaktiengesellschaft einen W ett
bewerb unter Leipziger Architekten aus, zu dem die aus- 
wartigen Herren Prof. Fahrenkamp, Dusseldorf, Prof. 
Dr. h. c. Straumer, Berlin, Regierungsbaurat Pusch, Dresden, 
und andere besonders eingeladen wurden. Dieser W ett
bewerb sollte die Lósung fur eine vom Markt nach der 
Petersstrafie fuhrende Passage bringen. Dabei sollte das 
sogenannte Kónigshaus Markt 17, das unter Denkmals- 
schutz steht (es besitzt einen schónen Barockerker), sowie 
das Grundstuck Petersstrafie 13 benutzt werden. Das 
Vordergebaude dieses Grundstucks sollte erhalten 
bleiben, fur das Vordergebaude Markt 17 war eine Neu- 
errichtung freigestellt.
Den ersten und dritten Preis erhielt Architekt BDA 
Curt Schiemichen, Leipzig. Ihm wurde die weitere Be- 
arbeitung und die Bauoberleitung ubertragen. Fur die 
Ausfuhrung wurde die Grundrifiidee des ersten Preises 
ubernommen, wahrend fur den Aufrifi der Passage eine 
von allen Entwurfen abweichende Fassung dadurch móg
lich war, dafi die im Wettbewerb noch vorgesehenen

mehrgeschossigen Hintergebaude inW egfa ll kamen. Das 
Vordergebaude Markt 17 wurde erhalten, ebenso das 
Treppenhaus dieses Gebaudes, das eine schón geformte 
steinerne Wendeltreppe enthalt. Die Passage ist in einer 
Ebene durchgefuhrt worden. Der Hóhenunterschied von 
etwa 0,90 m zwischen den beiden Eingangen zur 
Passage wurde ohne Stufen in einem normalen Gefalle 
bewaltigt. Die Hóhenentwicklung der Halle, wie sie der 
erste Preis zeigte, kónnte auf die gesamte Lange der 
Passage ausgedehnt werden. Die Passage erscheint 
deshalb auch ais ein grofier Raum, in den die Laden 
des Erdgeschosses gewissermafien eingesetzt sind. In 
dem dadurch entstandenen Galeriegeschofi gibt eine 
einfache Saulenstellung der Passage eine energische 
Fuhrung und unterstreicht die Weitraumigkeit. Bankier 
Hans Kroch, der der Barbarahaus-Grundstucksgesellschaft 
m. b. H. nahesteht, war bei der Gestaltung der Passage 
bestimmend. Auf seine Anregung hin hat der Raum den 
warmen und intimen Eindruck erhalten. Ais besonderer 
Schmuck ist durch den Dresdner Maler Fritz Mónkemeyer 
ein groftes W andbild nach einem alten Kupferstich in 
Sgraffitotechnik vierfarbig ausgefuhrt worden.

Neuartig ist der Versuch, die Passage, dereń Ausgange 
ohne Turen sind, zu beheizen. Sogenannte Warme- 
vorhange an den Eingangen zur Passage schliefien die 
eindringende kuhle Temperatur ab und ergeben in jedem 
Falle eine angenehme Warme. Auf die Beluftung ist be- 
sonderes Augenmerk verwendet worden. Im Ober- 
geschofi eines Teiles des Nachbargebaudes befindet sich 
eine zentrale Toilettenanlage.

Die Strafienansicht des Vordergebaudes Petersstrafie 13 
ist in ihrem ursprunglichen Zustande belassen worden. 
Lediglich das Erdgeschofi wurde umgestaltet.

Die Ansicht am Markt ist auf einfache Weise erneuert 
worden, wobei es gelang, die Schónheiten des alten 
Holzerkers durch geeignete Behandlung besonders zur 
Geltung zu bringen.

K o n s t r u k t i o n :  Die Fundamente werden teilweise 
von vorhandenen alten Banketten der abgebrochenen 
Gebaude gebildet, zum andern Teil wurden Fundament- 
mauern in Ziegelmauerwerk angelegt. Auf besonders 
tie f gegrundeten Klinkerpfeilern wurden Uberspannungen 
mit Eisenbetonbalken notwendig. In die Fundamente der 
Galeriestutzen aus Beton wurden Tragerrosten eingelegt. 
Brandmauerkonstruktion im Erdgeschofi: Ziegelstein-
mauerwerk 39 bzw. 42 cm stark. Die Deckenlagerung 
und die beiden Stutzen des Daches, sowie die Stutze des
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Einzelheit des Ladens. 1 und 2 Ansicht und Schnitt des Rahmens in Bronze. Der lichte 
Raum des Profils ist ais luftheizungskanal vorgesehen. 3 Lósung am Sockel und 
Fufiboden. 4 Schnitt durch den oberen Teil des Schaufensters. Mafistab 1 :8

Eisenfachwerkes des oberen Geschosses werden hier un- 
łnittelbar ubernommen. Im Obergeschofi Ziegelvoll- 
mauerwerk 26 cm stark, zum grófiten Teil Nofotesteine, so
wie EHZ-Steine, 26 cm stark. D e c k e n a u s b i l d u n g  
uber dem Ladengeschofi: Trager NP 20 bis 28 mit Feld- 
breiten von 1,75 m, ausgelegt mit 8 bis 10 cm starken 
Bimsbetondielen. Hierauf Bohlenbalken 18 cm hoch und
6 cm breit mit Feldbreiten in den Langen des Stabfufi- 
bodens. Fehlbodenausbildung, eichener Riemenboden. 
Deckenausbildung uber dem Obergeschofi: Zwischen die 
an den Bindern hangenden Deckentrager NP 10 und 12 
sind 18 cm starkę Hólzer eingelegt und verkeilt in Ent- 
fernung der Stofilange der Torfotektplatten, die unter- 
seitig angenagelt und verklammert wurden; die Torfotekt
platten sind bandagiert und geputzt. S ta  h I k o n - 
s t r u k t i o n : Die wirtschaftlichste Ausnutzung der Spann- 
weiten ergab Binderfeldbreiten von 10, 13 und 17 m.

Die Binderlangen sind infolge des unregelmafiigen 
Verlaufes der Brandmauern verschieden. Die einze nen 
Systeme haben jedoch gleiche Konstruktionen und g eic 
liegende Systempunkte, nur jeweilig entsprechende er 
kurzungen der Binder. Die Langsversteifung der Binder 
geschieht durch Gittertrager, die zugleich die Zwisc en- 
binder der Sattelglasoberlichte und seitlichen Pappdacher 
aufnehmen. Die statische Berechnung wurde durch Zivil- 
ingenieur B. D. C. I. Hanns Hoffmann, Leipzig, aufgestellt. 
S t a u b d e c k e :  Tragkonstruktion in Eisen. W inkel- 
und Flacheisensprossenwerk mit Rundeisenankern an Trag- 
pfetten der Binderuntergurte aufgehangt. Anordnung so, 
dafi Schattenbildung vermieden wird. Feldgrófie der 
Teilung 62/62 cm. Verglasung in Kitt mit 614 Opaluber- 
fangglas. Die B e l e u c h t u n g  der Schaufenster ist 
nicht den einzelnen Ladenmietern uberlassen worden, 
sondern einheitlich geregelt. Fur die gesamte Beleuchtung 
bestehen besondere Schaltuhren. Die Oberwachung und 
Bedienung geschieht durch die Hausverwaltung. Es sind 
sog. Breitstrahler 35/24/16 cm in einem besonderen 
Rabitzkanal, der von aufien vom Galeriegeschofi her zu- 
gangig ist, eingebaut. So ist die gleichmafiige Beleuch
tung der Passagengangbahn gesichert. H e i z u n g s -  
u n d  L u f t u n g s a n l a g e :  Die Hauptstation mit Dampf- 
verteiler und acht Abzweigen befindet sich im Keller, etwa 
in der Mitte des Gebaudes. Aufier einer Radiatoren- 
beheizung fur die Laden und das Galeriegeschofi besteht 
eine Luftheizung. Die Luftheizungskammer ist im Keller 
untergebracht worden, fur den Betrieb kann Frisch-, Um- 
oder Mischluft verwendet werden. Der Zentrifugalventilator 
mit einer Leistung von 20 000 cbm/Stunde druckt die an- 
gesaugte Luft durch O lfilte r und einen Heizapparat in die 
Halle. Die Luftmenge kann von — 10° C auf 54° C durch 
Dampf von 0,10 atu erwarmt werden. Die Warmluft tritt 
teils uber Fufiboden an den Eingangsturen der Laden 
und teils uber den Schaufenstern aus. Die Umluft wird 
uber Fufiboden abgesaugt. Die Eingange am Markt und 
an der Petersstrafie besitzen je eine besondere Luft
heizungskammer, die nur der Umluft dienen. Der Venti- 
lator und Filter fur den Eingang am Markt besitzt eine 
Leistung von 10 500 cbm/Stunde. Am Eingang Peters
strafie besitzt die Vorrichtung eine Leistung von 6500 cbmI 
Stunde (Niederdruckdampf, Anschlufi an das stadtische 
Fernheiznetz). Fur die Beluftung ist im Dachboden Ober 
der Staubdecke auf die gesamte Passagenlange ein 
Luftkanal fur Abluft angeordnet. Der Rauminhalt der 
Passage befragt 10 750 cbm.
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CHEM ISCHE FABRIK IN BEESTON (ENGLAND)
Architekt Sir E. Owen Williams, London

Hauptansicht der Fabrik. Der ganze Bau ist eine Eisenbetonkonstruktion mit Pilzdecken. Die Auftenwand ist ais Glas-Eisenhaut yorgehangt. 
Die Auflósung der Auftenwand in Glas ist durch die groften Raumtiefen bedingt. (Foto „Building")

l

Ansicht von der ladestrafte. Die 
vorgesehene Erweiterung der 
Fabrik soli die Ladestra&e uber- 
brucken. Die Anschlusse dazu sind 
bereits uberall vorgesehen. Die 
fur den groflen Betonbau not- 
wendigen Dehnungsfugen wurden 
an diese Stelle gelegt, um die 
spatere Erweiterung ohneStórung 
des Fabrikbetriebes vornehmen 
zu kónnen. D ieauskragende Lauf- 
schiene uber dem Dadigesims 
dient zur Aufhangung des W o- 
gens zur Fensterreinigung.

Foto „Building"
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Blick in d ie  H aup tha lle . Unten Arbeitstische, links Lasten- 
aufzugo zu den einzelnen Padcstationen und Lagern; re ts 
im Schatten d ie  Rutschen von den Lagern zum V ersand. 
Das G lasbetondach d e r H alle  w ird  von S tah lb inde rn  ge- 
tragen F °to „B u ild in g "

W

Schematischer G rundriO  eines typlschen Ober- 
geschosses (drittes ObergeschoO). M 1 : 2000

H auptha lle . Rutschen von den e in 
zelnen Lagern zur Versandabte ilung 
im Bild rechts unten 

(Foto „A rch itects Jo urn a l")
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Die Leben sd au er n euze itlich er F ahrbahnbefestigungen  (Fortsetzung von Seite 166)

der Schotterfugen und der Verschleifischicht wird durch 
die ordnungsmafiige Unterhaltung sichergestellt, die im 
allgemeinen durch Flicken und in langeren Zeitabstanden 
vorzunehmende wiederholte Teerungen ausgefiihrt wird. 
Der Deckenkórper unteriiegt wie die alte sandgebundene 
Decke unter dem friiheren Verkehr, aber in bedeutend 
abgeschwachtem Mafie der Abnutzung. Wenn man nun 
bedenkt, dafi friiher die Umtriebszeit sandgebundener 
Decken auf Strafienstrecken, fur die nach ihrem Verkehr 
Oberflachenbehandlung ais Dauerbefestigung in Frage 
kommt, mindestens 10 bis 15 Jahre betrug, so wird man 
die angegebene Lebensdauer von 15 Jahren fur eine 
Oberflachenbehandlung ais nicht zu hoch gegriffen an- 
sehen miissen.

Bei richtiger Auswahl hinsichtlich des Verkehrs und der 
strafienbautechnischen Vorbedingungen sorgfaltiger Bau- 
ausfiihrung und ordnungsmdfiiger Unterhaltung ist zweifel- 
los die Lebensdauer aller neuzeitlichen Strafienbauweisen 
erheblich hóher, ais man friiher anzunehmen geneigt war. 
Die Griinde dafiir liegen in der fortschreitenden Ver- 
besserung der Bauweisen und der Baustoffe, in der 
gerade fur diese Bauweise giinstigen Entwicklung der Be- 
reifung der Kraftfahrzeuge durch Einfiihrung der Luft- 
bereifung auch fur die Lastkraftwagen und in dem ver- 
haltnismafiig immer kleiner werdenden Anteil des Ver- 
kehrs eisenbereifter Fahrzeuge am Gesamtverkehr.

Der Einflufi der Lebensdauer und der von ihr abhangigen 
Tilgungsdauer auf die Hóhe der fiir die Anleihen aus 
dem Arbeitsbeschaffungsprogramm im Strafienbau 1933 
zu zahlenden Renten ergibt sich aus der folgenden Zu- 
sammenstellung:

Tilgungsdauer 
10 Jahre 
15 „
20 „
25 „

Rentę 
10,99 v. H. 
7,64 „
6

5

Teerbeton und Essener Asphalt von 25 Jahren nicht un- 
angemessen sein.

A rb e itsm ark tp o litisch e  A usw irkung d e r e inze lnen  
Bauw eisen
Ganz kurz sei zum Schlufi noch auf diese Frage ein- 
gegangen, die fiir  ein „Arbeits"beschaffungsprogramm 
naturlich von grofier Bedeutung ist. Nach sehr sorgfaltig 
gefiihrten Aufzeichnungen eines rheinischen Landesbau- 
amtes fiir die auf der Baustelle 1932 geleisteten Tage- 
werke und nach vorsichtiger Ermittlung und Schatzung der 
nicht auf der Baustelle geleisteten „mittelbaren Tage- 
werke" (Gewinnung und Bearbeitung der Baustoffe, Be- 
fórderung zur Baustelle) haben sich folgende Zahlen*) 
ergeben:

Bezeichnung der Bauweise

Oberflachenbehandlung . 
Teerstreu- und Teertrank
m akadam .............................
P flasterungen....................

Aufzuwendende Kosten fur
ein Tagewerk 

auf der 
Baustelle 

RM

ein
mittelbares
Tagewerk

RM

alle
Tagewerke

RM

28,— 32,- 15,—

Es ist zu hoffen, dafi bei Festsetzung der Tilgungsdauer 
fiir die Anleihen die Lebensdauer der neuzeitlichen 
Strafienbauweisen den wirklichen Verhaltnissen ent- 
sprechend beriicksichtigt wird. Danach wurde eine 
Lebensdauer der leichten Bauweisen, Oberflachenbehand- 
lungen und Teppichbelage von 15 Jahren, der mittel- 
schweren Bauweisen, Trank- und Streumakadam von 
20 Jahren und der schweren Bauweisen, Mischmakadam,

47,— 21,— 14,50
75,— 15,— 12,50

Teermischmakadam und Teerbeton wird zwischen den 
mittelschweren Decken (Teerstreu-und Teertrank-Makadam) 
und den Pflasterungen, aber naher den erstgenannten 
liegen. Die Zahlen lassen erkennen, dafi bei Beriick- 
sichtigung aller abgeleisteten Tagwerke grofie Unter- 
schiede in den Kosten des einzelnen Tagewerks nicht be- 
stehen. Jedoch erscheint bei Beriicksichtigung nur der 
auf der Baustelle anfallenden Tagewerke die Ober
flachenbehandlung arbeitsmarktpolitisch gesehen ais die 
giinstigste Bauweise. Das ist begriindet in verhaltnis- 
mafiig geringen Kosten der Baustoffe gegenuber der 
grofien Arbeitsleistung fiir das Reinigen der Strafien- 
oberfldche und fur das Aufbringen des Bindestoffes und 
des Abdecksplittes.

*) Anmerkung der Schriftleitung: Da nach einer miindlichen Erlaute- 
rung der Offa fiir dereń Entscheidung auf arbeitsmarktpolitischem 
Gebiet in erster Linie diejenigen Tagewerke entscheidend wichtig 
sind, die auf der Baustelle entstehen, so sei ais Beispiel genannt, 
dafi diese sich dadurch ergeben, dafl man eine angenommene Bau- 
summe von 1000 RM durch die Grofljohannschen Markbetrage divi- 
diert. Dann ergibt sich, dafl entstehen: fur Oberflachenbehandlung 
36, fiir Teerstreu- und Teertrankmakadam 21 und fiir Pflasterungen 
13 Tagewerke an der Baustelle.

STRASSENBAU UNTER VERWENDUNG VON BITUMEN
Dr. Theodor Temme, Berlin / 5 Abbildungen ,

Entwicklung d e r V e rfa h re n
Ais Bitumen vor etwa 100 Jahren wieder neu — die Vólker 
Kleinasiens hatten sich seiner im Strafienbau schon mai in 
vorchristlichen Zeiten bedient — ais ein zur Strafien- 
befestigung geeignetes Materiał erkannt wurde, ent- 
wickelte sich zuerst die Technik der Gufiasphaltherstellung. 
Damals hat man zuerst in der Schweiz und in Frankreich 
Asphaltkalkstein unter Zusatz von reinem Bitumen auf- 
geschmolzen und ais Belagsschicht auf Fufiwegen, Briicken 
und Fahrdammen verstrichen.
Die ersten Strafiendecken aus Kalksteinasphalt in Form 
des Stampfasphaltes wurden in Paris im Jahre 1854 her- 
gestellt. Nach einigen Jahren schon hat sich die An- 
wendungs- und Verlegungstechnik herausgebildet, die 
heute in der Stampfasphaltherstellung noch iiblich ist.
Die Verfahren des Walzasphaltes, der synthetisch zu- 
sammengesetzten Asphaltstrafienbaugemische unter Ver-

wendung meist órtlich vorkommender Gesteinsmaterialien, 
wurden zuerst in Amerika etwa um das Jahr 1870 ent- 
wickelt. Bei dem Versuche, aus órtlich vorkommenden 
Sanden und in der Nahe gewonnenen Bitumen den von 
Europa bezogenen natiirlichen Stampfasphalt nachzu- 
bilden, wurde zuerst der Sandasphalttyp ausgebildet. Die 
anderen Walzasphaltverfahren, unter denen der Asphalt- 
beton, der Steinschlagasphalt, das Topekaverfahren und 
der kalteinbaufahige Asphaltmischmakadam zu verstehen 
sind, haben sich dann zwanglaufig im Laufe der Zeit aus 
dem Sandasphaltverfahren enfwickelt. Die Methoden des 
Walzasphaltes, und zwar zuerst der Sandasphalt, sind in 
Deutschland schon kurz vor dem Kriege auf einigen Ver- 
suchsstrecken angewendet worden. Ihre Einfiihrung im 
grofien nach dem Kriege hat dann die weitere Ent
wicklung der deutschen Strafienbautechnik in mafigeben- 
der Weise beeinflufit.
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Das Verfahren der Oberflachenbehandlung von Schotter- 
straGen durch AufguG von Bitumen und Abdeckung des 
Uberzuges mit Splitt geht bis auf den Anfang dieses Jahr
hunderts zuruck. Die Entwicklung der Ausfiihrungstechnik 
der Oberflachenbehandlungen in Deutschland, insbeson
dere hinsichtlich der Verwendung der Emulsions- und der 
dunnflussigen Verschnittbitumensorten, ist eine Errungen- 
schaft der allerletzten Jahre.

Oberflachenbehandlungen mit reinem'Bitumen

Erstmalige derartige Behandlungen werden bzw. wurden 
bisher selten ausgefuhrt. Eine Anderung darin wird viel- 
leicht die Einfuhrung weicherer Bitumensorten von seiten 
der Bitumenindustrie mit niedrigeren Schmelzpunkten von
16 bis 24° nach Kramer-Sarnow bringen. Auch die in 
dem letzten Jahre erst neu eingefuhrten Verschnittbitumen- 
sorten bewahren sich ais ein fiir die Erstuberzijge von 
StraGendecken besonders gut geeignetes Materiał. 
GroGer Beliebtheit fur Oberflachenbehandlungen erfreuen 
sich seit Beginn des Ausbaues unserer StraGen auf die 
Bedurfnisse des Autoverkehrs besonders die B i t u m e n -  
E m u l s i o n e n .  M it verhdltnismdGig kleinem und ein- 
fachem Gerat, Spritzapparaten, GieGkannen, Gummi- 
schiebern und Schaufeln sowie Besen lassen sich mit 
ihnen alle móglichen Arbeiten ausfuhren. Auch fiir  Flick- 
zwecke sind sie das berufene Materiał, was ihre Ver- 
wendung namentlich bei der Uberholung der StraGen zu 
Anfang des Friihiahrs beweist und wofur sie jedem an
deren Materiał an Eignung und Wirtschaftlichkeit uber- 
legen sind. Die Ergebnisse mit ihnen sind dort, wo man 
mit Sachkenntnis an die Arbeit ging, durchaus gunstig.
Zu Oberflachenbehandlungen finden auch T e e r -  
b i t u m e n g e m i s c h e  vielfache Verwendung.
Im Wiederaufbau unseres StraGennetzes nach dem Kriege 
haben die Oberflachenbehandlungen eine besondere 
Rolle gespielt. Boten sie doch die Móglichkeit, in ein- 
facher und billiger Weise vielerorts das StraGennetz 
vorlaufig wieder in guten Zustand zu versetzen.
Unter den billigeren Systemen der StraGenverbesserungen 
mit Bitumen gewinnen an Bedeutung neben den einfachen 
und doppelten Oberflachenbehandlungen die

H a lb trtin kausfuh ru n g en ,
bei denen der locker liegende Schotter bis in tiefere 
Schichten mit Bitumen durchtrdnkt wird. Hier sind die 
Verfahren von Bedeutung, bei denen kalteinbaufahiger 
bituminierter Splitt und Grus auf die manchmal mit HeiG- 
bitumen oder Bitumenemulsion vorbehandelte, gewóhnlich 
ober nicht vorbehandelte Chaussierung auf- bzw. ein- 
gestreut und eingewalzt wird. Meist wird dazu noch eine 
Asphaltsplittabdeckschicht aufgebracht und eingewalzt.

A sphaltsplittdecken
Diesen Ausfuhrungen liegt der Gedanke zugrunde, den 
sonst fiir  eine Chaussierung erforderlichen Bindesand 
durch mit Asphalt umhulltem Splitt und Grus, ais einer auf 
die Dauer zahfest zusammenklebenden Masse, wirkungs- 
voller zu ersetzen. Fur die Anpassung von Oberflachen
behandlungen und Trankdecken an schwerere Verkehrs- 
beanspruchung bilden bei den heutigen Preisverhaltnissen 
kalt oder warm einzubauende Asphaltbelage von ge- 
ringer Deckenstarke wohl die wirtschaftlichsten und auf 
die Dauer billigsten StraGenbefestigungstypen.
Die leichteren StraGenbefestigungen sind zweckdienlich 
fiir den Ausbau der Land-, stadtischen SiedlungsstraGen 
und sonstigen NebenstraGen. Auf den Hauptdurchgangs- 
strecken und HauptverkehrsstraGen in den Stadten kom
men aber nur schwere Decken in Frage. Die Verwendung 
von Bitumen fur diese Falle hat sich seit Jahren einer 
besonderen Beliebtheit erfreut. Einer der Hauptgrunde

dafur ist die stoG- und schalldampfende Wirkung des mit 
ihm hergestellten Pflasters, die sich besonders bei der zu- 
nehmenden Ausbreitung der schweren und schnellfahren- 
den Lastwagen ais verfallschutzend fiir  die straGen- 
anliegenden Hauser erweist.

G uB asphalt
Diese alteste Methode der AsphaltstraGenherstellung wird 
heute nur noch in Form des verbesserten HartguGasphaltes 
angewandt. Bevorzugt wird GuGasphalt auf stadtischen 
StraGen. In den letzten Jahren ist er mehrfach auch ais 
dunner Belag auf der LandstraGe zur Ausfuhrung ge- 
kommen. Besondere Beachtung fanden insbesondere die 
Versuche der „Deutschen Asphalt-A. G ." mit ihren Vor- 
wohlitdecken, das sind GuGasphaltbelage, die in meh- 
reren Schichten von jeweils 1,5 bis 2 cm aufgetragen, mit 
Splitt uberstreut werden und dieser Splitt mit Walzen in 
den GuGasphalt eingedruckt wird. Auch die Herstellung 
der Walzschotter-GuGasphaltbelage, ein Verfahren, das 
sich besonders fur die Herstellung billiger Siedlungs
straGen und LandstraGen empfiehlt, verdient genannt zu 
werden. Nach diesem Verfahren wird GuGasphalt- 
Mastix zur Durchtrankung und ais dunner Teppich auf 
gewalztem, nicht mit Sand verfulltem Schotter aufgebracht, 
mit Splitt abgestreut und der Splitt mit Walzen in den 
GuGasphalt eingewalzt.
H a r t g u G a s p h a l t  ist ein Gemisch aus Mastixasphalt, 
das ist mit Bitumen angereicherter Kalksteinasphalt, Stein- 
grus und Zusatzbitumen. Die Vermischung und Auswahl 
der einzelnen Stoffe nach Menge und Oualitat erfolgt 
nach genauen wissenschaftlichen Gesichtspunkten. Zur 
Erreichung der Streichfahigkeit wird den Gemischen etwas 
mehr Bitumen ais zur Verfullung der Porenraume derMine- 
ralmasse bei dichtester Lagerung nótig ist, zugegeben. 
Einen UberschuG an Bitumen, wodurch die Standfestig- 
keit der GuGasphaltbelage in der Warme ungunstig be- 
einfluGt werden kónnte, muG man vermeiden. Die 
Mischungsaufbereitung des GuGasphaltes geschieht in 
den sogenannten GuGasphaltkochern. Zur Erzielung 
gróGerer Oberflachengriffigkeit der GuGasphaltbelage ist 
es ublich, in den noch warmen Belag mit der Stachel- 
walze ein Muster einzupragen. Um eine besonders rauhe 
Oberflache zu bekommen, w ird vielerorts auf GuGasphalt, 
solange er noch warm und plastisch ist, asphaltierter Splitt 
aufgestreut und eingewalzt. Dieses Verfahren wird be
sonders in England angewandt, und zwar mit dem aller- 
besten Erfolg. Ich habe vor einigen Monaten, ais ich in 
England war, GuGasphaltstraGen gesehen, die nach 
diesem Verfahren, oberflachlich aufgerauht, so griffig 
waren wie SchotterstraGen. Auch die von dem Staatlichen 
Materialpriifungsamt der Englander auf diesen Gufi- 
asphaltstraGen ausgefuhrten Bremsversuche zeigen, daG 
der erzielte Erfolg der Aufrauhung sehr gunstig ist.

W a lz a s p h a lt
Unter den modernen Methoden des AsphaltstraGenbaues 
steht dieses Verfahren bei uns in Deutschland wie auch 
in den meisten Landem des Auslandes hinsichtlich des 
Umfanges der mit ihm hergestellten Fldchen weitaus an 
der Spitze. In Bezug auf Fahrgriffigkeit stellt unter den 
Asphaltbelagen der W alzasphalt den idealen Fali dar. 
Man benutzt einerseits in den Gemischen hartes, wenig 
verschleiGbares und unter den Verhaltnissen der Strafie 
stets oberflachlich rauhbleibendes Gestein, dann stellt 
man sich hinsichtlich der Bindemittelbeigabe so ein, dafi 
Bitumen auch im heiGen Zustand in den Gemischen nicht 
im UberfluG vorhanden ist. Diese vorsichtige Dosierung 
des Bindemittels ist der Grund dafur, daG richtig zu- 
sammengesetzte W alzasphaltbelage auch bei grófiter 
Hitze im Sommer hart und fest bleiben und sich unter 
dem Yerkehr nicht glatten, sondern stets rauh und stumpf
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1 Bitum en-Oberflachenbehandlung  
im HeiB verfahren

2 O berfltichenbehandlung m it Blłum en- 
Emulsion, AutostraBe Koln—Bonn

3 W alz - und GuBasphaltbeton auf den  
SłraBen am  Dom und Hauptbahnhof KSIn

4 SiedlungsstraBe in M agdeburg . Im K alt- 
bauverfahren  h erg esłe llłe  Bitumendecke

5 Verlegen von W alzasphalt auf K lein- 
pflaster-U nterbau

S traB enbau  u n te r V erw en d u n g  
von Bitum en

aussehen. Fur die Fabrikation der verschiedenen Walz- 
asphaltgemische gebraucht man gro6 e Mischaggregate. 
Sie beslehen aus der Trocknungs- und Erhitzungsmaschine 
fur das Gestein, aus Schmelzkesseln fur die Aufwarmung 
des Bitumens und dem Mischer, in dem die beiden 
Mischungsanteile zusammengegeben werden. Der An- 
transporf des Mischgutes an die Baustelle erfolgt in Spe- 
ziallastkraftwagen. Zur Verlegung der Gemische auf der 
Strofie bedient man sich besonderer Walzen. Von den 
verschiedenen Arten des Walzasphaltes kam der

Steinschlagasphalt,

ein Gemisch aus Steinschlag und Bitumen, bei uns in 
Deutschland bei Beginn der Umwandlung unseres alten 
SchotterstraBennetzes in moderne Fahrbahndecken im 
Jahre 1925 zuerst zur Ausfuhrung. Die Walzasphalt- 
strafienbaufirmen stellten sich aber etwa von 1926 ab 
vollstandig um auf die Herstellung dichterer Baugemische. 
Die Benutzung dichterer bzw. gut in der Kórnung ab- 
gestufter Steinmischungen bringt dem Strafienbauer

mancherlei Vorteile. Das Gesteinsgemisch lagert und 
verkeilt sich bei guter Kórnungsabstufung fest ineinander 
und zeigt eine grofiere Dichtigkeit. Verformungen und 
Verschiebungen der Masse sind viel schwerer móglich 
ais bei lockerer zusammengesetzten Gemischen.
In neuester Zeit, etwa seit dem Jahre 1930, kommt der 
Steinschlagasphalt fiir  Stadt- und LandstraCen in einer 
veranderten und verbesserten Form wieder auf. In 
dieser Ausfuhrung, die verhaltnismaGig billig ist, w ird er 
sich meiner Auffassung nach langsam zum Hauptbefesti- 
gungssystem auf den Landstra6 en durchsetzen. Die 
Asphaltstrafienbauindustrie hat bei dieser Einstellung 
das, was an wirtschaftlich gunstigen Erfahrungen im 
TeerstraGenbau vorlag, ausgenutzt und fur sich weiter 
etwickelt. In dem Streben, die Unkosten der Material- 
herstellung zu verbilligen, sind die Firmen dazu uber- 
gegangen, immer mehr kalteinbaufahiges, mit Asphalt 
vermischtes Gestein am Orte der Steingewinnung vor- 
zubereiten und in diesem Zustand zu den Einbaustellen 
im Bahntransport zu schaffen.
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Bei dem neuen Steinschlagasphaltsystem.. „ d e m  W e i c h -  
a s p h a l t v e r f a h r e  n", benutzt man ais Bindemittel 
ein durch Ole, Kerosinól, Rohnaphłha oder durch an- 
dere Lósungsmiłtel, z. B. Teeróle, verdiinntes Bitumen, 
und erreicht dadurch die Móglichkeit der Kaltverlegung 
der Gemische. Aufierdem ist man auch so klug gewesen, 
ein besser abgestuftes Gesteinsmaterial zu nehmen, ais 
es friiher fiir  Steinschlagasphalt verwendet wurde. Man 
versucht auch, den Gemischen einige Prozente Fiillstoff 
beizumischen, wodurch die Haftfahigkeit des Asphaltes 
auf den Gesteinsoberflachen giinstig beeinflufit wird. 
Das plastischere Bindemittel ermóglicht, besonders bei 
Benutzung einer feineren Steinkórnung ais Oberschicht, 
eine vollkommene Verdichtung der Strafienoberflache 
unter den Verkehr und macht dadurch den Belag ab
solut wasserunempfindlich.

Ich persónlich kann nach dem, was ich in Deutschland 
und besonders an alteren Ausfiihrungen in England ge- 
sehen habe, den kalteingebauten Belagen nur die besten 
Zukunftsaussichten zuerkennen. Dies bestatigt auch der 
Umfang der im letzten Jahr in Deutschland damit her- 
gestellten Strafiendecken. Vorsichtiger Schatzung nach 
waren das etwa 2% Millionen qm Schichtbelage. Ober 
die weiteren Zukunftsaussichten dieser kalteingebauten 
Decken aufierte sich der friihere Leiter des englischen 
Wegeamtes Sir H e n r y  M a y b u r y  in einem Vortrage 
in Utrecht in Holland im Jahre 1929. Er sagte da: „Es 
ist meine feste Oberzeugung, dafi sich die Verwendung 
von Asphalt noch weiter ausbreiten wird, und dafi schon 
nach zehn Jahren der grófite Teil der Strafienbelage, 
bei dereń Herstellung Asphalt verarbeitet wird, nach 
dem System der Kaltverlegung zur Ausfuhrung kommt."

(Schlufi folgt)

BITUMINÓSER FUGENVERGUSS  
UND UBERZUG AUF STEINPFLASTER

Dr.-lng. Dr. rer. poi. Rentsch und Direktor Aug. Muller, Frankfurt a. M. / 2 Abbildungen

Durch das Arbeitsbeschaffungsprogramm (Sofortpro- 
gramm) diirften zahlreiche Kommunalbaubehórden in die 
Lagę versetzt werden, Instandsetzungsarbeiten an den 
stadt. Strafien vorzunehmen. Da es sich in erster Linie 
darum handeln wird, die zur Verfiigung stehenden knap- 
pen Mittel tunlichst zweckvoll, weniger fiir neue Anlagen, 
ais vielmehr fiir die Instandhaltung und Verbesserung des 
Vorhandenen zu verwenden, wird das P r o b l e m  d e r  
A n p a s s u n g  v o n  a l t e m  S t e i n p f l a s t e r a n  d i e  
E r f o r d e r n i s s e  d e s  n e u z e i t l i c h e n  V e r k e h r s  
e i n e  z i e m l i c h e  R o l l e  s p i e l e n .
Zwei Faktoren lassen Steinpflaster, und zwar sowohl 
Grofi- wie Kleinpflaster, fiir stadt. Strafien ungeeignet 
erscheinen: die Erschiitterungsgefahr und der Mangel an 
Gerauschlosigkeit. Wer es bestreitet, dafi diese Erschei- 
nungen einen aufierst nachteiligen Einflufi auf das Wohl- 
befinden der in der Stadt lebenden Bevólkerung und auf 
Bestand und Lebensdauer der Gebaude ausiiben, der 
mufi nur einmal kurze Zeit an einer nur mittelmafiig be- 
fahrenen Steinpflasterstrafie Wohnung nehmen. W er 
aber ais Hausbesitzer an einer in mangelhaftem Zustande 
befindlichen verkehrsreichen Grofipflasterstrafie buch- 
stablich den langsamen aber sicheren Verfall seines Ge
baudes miterleben mufi, wird unablassig bei der Stadt- 
verwaltung auf Besserung des unhaltbaren Zustandes 
drangen. Derartige Gesuche liegen in grofier Zahl vor. 
Der Fugenvergufi und der bituminóse Uberzug auf 
Steinpflaster sind keine neuen Errungenschaften. Aber die 
Tatsache, dafi diese Verfahren neuerdings besondere 
Bedeutung erlangen diirften, gibt Veranlassung, die Tech
nik der bituminósen Behandlung von Steinpflaster, und 
vor allem dereń Fortschritte kurz zu betrachten.
Ursache fiir die Verkehrserschiitterungen ist das all- 
mahliche Rundwerden der Pflastersteinkanten und zu- 
weilen das Welligwerden der gesamten Fahrbahn, das 
besonders dann in Erscheinung tritt, wenn mangelhaft ab- 
gerammt wurde und ungeeigneter Untergrund vorhanden 
ist, der ein stellenweises Absacken gestattet. Im letzteren 
Falle hilft nur ein Umpflastern, da auch die bituminósen 
Uberziige sonst in Mitleidenschaft gezogen wurden. Bei 
Basaltpflaster kommt noch hinzu, dafi die Steine mit der 
Zeit glatt werden und Rutschgefahr, ahnlich wie beim alten 
Stampfasphalt, zu gewartigen ist.

Weil bei gleicher Stofiarbeit auf feste Kórper die Er- 
schiitterungswirkung um so weiter reicht, je weniger von

der Stofienergie durch p l a s t i s c h e  Verformungs- 
arbeit aufgezehrt werden kann*), sind im Fugenvergufi, 
mehr noch in einem Uberzug mit neuzeitlichem Belags- 
material aus Asphalt und Teer, das in gewissem Sinne ais 
plastisch anzusprechen ist, hervorragende Mittel fiir die 
Anpassung alter Pflasterstrafien an den neuzeitlichen 
Verkehr gegeben.
Fugenlosigkeit ist heute unerlafiliche Voraussetzung fiir 
einen Stadtstrafienbelag. Bei einigermafien gut er- 
haltenem, in Reihen gesetztem Grofisteinpflaster ist 
Fugenvergufi am Platze. Um gute Haltbarkeit zu erzielen, 
miissen die Fugen bis zu einer Tiefe von rd. 5 cm frei- 
gelegt werden, was mittels Druckwasser, Ausblasen oder 
durch Auskratzen von Hand bewerkstelligt werden kann. 
Vor Eingiefien der Fiillmasse mufi das Pflaster wieder 
trocken sein, geringe Feuchtigkeit jedoch ist unbedenklich, 
da die Masse mit einer Temperatur von etwa 160 Grad 
eingebracht wird, so dafi Feuchtigkeitsreste rasch zum 
Verdampfen gebracht werden.
Die Technik des Fugenvergusses ist heute jeder leistungs- 
fahigen Firma, die sich mit neuzeitlichem Strafienbau be- 
fafit, gut bekannt. Von Interesse sind vor allem die 
Kosten fiir das Ausgufiverfahren. Wenn es auch bedenk- 
lich erscheint, gewissermafien Normalpreise aufzustellen, 
weil nur die Kalkulation von Fali zu Fali alle die Preis- 
bildung beeinflussenden Faktoren beriicksichtigen kann, 
so sei doch der Versuch gemacht, Durchschnittszahlen aus 
der Praxis wiederzugeben. Dadurch diirfte vielfach die 
Móglichkeit zu iiberschlaglichen Kostenberechnungen ge
geben sein, was im Hinblick auf die beim Reichskommissar 
fiir Arbeitsbeschaffung bzw. bei der „O ffa "  einzureichen- 
den Darlehensantragen von besonderer Wichtigkeit ist. 
Die Kosten des Fugenvergusses belaufen sich auf 1,40 bis 
1,70 RM/qm. Verbrauch an Vergufimasse je nach Stein- 
grófie und Fugenbreite 10 bis 14 kg qm.
Mehr Aufmerksamkeit ais der Fugenvergufi, der nur in 
ganz bestimmten Fallen angebracht ist, verdient der 
b i t u m i n ó s e  U b e r z u g .  Unregelmafiiges Grofi- 
pflaster („Katzenkópfe") und vor allem mangelhaftes, ab- 
gefahrenes oder glatt gewordenes Kleinpflaster erhalt 
am besten einen den Verhaltnissen angepafiten Teppich 
oder festen Belag und bildet so eine ausgezeichnete Un- 
terlage fiir eine neue Ober- und Verschleifischicht, die in

*) Mafinahmen zur Eins:hrankung von Verkehrserschutterungen. Richł- 
linien der Stufa 1931.
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A lte PflasterstraBen m it bituminosem Uberzug

Rechts: HartguDasphalt-Belag in zwei Schichten auf altem  
S teinpflaster

jeder Hinsicht modernen Verkehrsgesichtspunkten Rech- 
nung tragt, also Gerauschlosigkeit, Erschiitterungs- und 
Staubfreiheit gewahrleistet (zugleich aber die Móglichkeit 
zu Aufbriichen jeder Art gibt, die schnellstens im Flick- 
verfahren fugenlos geschlossen werden kónnen).
Wie aus „a lt"  auf verhaltnismafiig einfache und durch
aus nicht kostspielige Art und Weise wieder „neu" wird, 
zeigt anschaulich Abb. 1.
Es stehen an bituminósen Uberziigen auf Steinpflaster 
mehrere erprobte Verfahren leichter, mittlerer und 
schwerer Konstruktion zur Verfiigung. Die alteste und be- 
wahrteste Methode ist der H a r t g u fi a s p h a 11. Schon 
einige Jahre vor dem Krieg wurden in Frankfurt a. M. 
die ersten Versuche mit Gufiasphaltiiberziigen auf 
Pflaster gemacht. Die Flachen liegen noch heute ohne 
nennenswerte Ausbesserungen. Der Erfolg fuhrte zu 
weiteren Ausfiihrungen. Heute ist es die am weitesten 
verbreitete Methode, alte rumpelige Pflasterstrafien in 
moderne, fugenlose, gerauschlose Strafien umzuwandeln, 
die verkehrssicher, staubfrei und von langer Lebensdauer 
und daher wirtschaftlich sind.
Die Belagsstarke bewegt sich zwischen 3 und 5 cm. Ein 
Hartgufiasphaltbelag von 3 cm Starkę vertragt schon 
einen mittleren Verkehr. Fur die neuesten Falle geniigt 
ein solcher von 4 cm, und nur fiir  ganz schweren Verkehr 
ist ein 5 cm starker Belag erforderlich (Abb. 2).
Hat das Pflaster weite Fugen, so ist es zweckmafiig, 
wenn diese vor der Asphaltierung ausgekratzt, mit Druck- 
luft oder Wasser gereinigt und mit Zementmórtel aus- 
gefiillt werden. Da alte Pflasterstrafien gewóhnlich erheb- 
liche Unebenheiten aufweisen, ist ein Ausgleich derselben 
mit Asphaltbeton notwendig. In gewissen Fallen legt man 
auch zwischen Pflaster und Gufiasphaltdecke eine 
Asphaltbeton-Binderschicht.
Die Kosten einer Hartgufiasphaltdecke auf Pflaster be- 
laufen sich je nach den erforderlichen Vorarbeiten auf 
1,20 bis 1,40 RM/qm und 1 cm Belagstarke. Es wird in 
der Regel eine unentgeltliche Garantie von 5 Jahren 
iibernommen. Durchschnittliche Lebensdauer 20 Jahre.
In den letzten Jahren ist auch die S c h o t t e r - M a s t i x -  
E i n g u f i d e c k e  mit Erfolg auf Pflasterunterlage ver- 
legt worden. Schotter 30/50 oder 40/60 mm wird in 5 
bis 7 cm Starkę einplaniert und mit einer schweren Walze 
vorgewalzt. Dann wird die Schotterdecke mit einer 
Asphalt-Mastixmasse eingegossen. Die Masse besteht 
aus Vorwohler Asphaltsteinmehl und Erdólbitumen. Das 
Schottergerust wird von der Mastixmasse vollkommen 
durchtrankt und verbindet das Steingeriist zu einer festen, 
sehr widerstandsfahigen Decke. Nach dem Eingufi erfolgt

Abdeckung mit Steinsplitt 8/12 mm und Walzung mit 
schwerer Walze. In vielen Fallen wird die Decke noch 
mit einer Spramexierung versehen. Die Kosten einer 
solchen Decke betragen etwa 4,50 RM/qm.
Auch der W a l z a s p h a l t  ist vielfach mit gutem Erfolg 
auf Pflasterunterlage verlegt worden. Ist der Zustand des 
Pflasters noch nicht zu schlecht, so kann die Abnutzungs- 
schicht — Asphaltfeinbeton oder Topeka — direkt auf das 
Pflaster verlegt werden. Fiir die Vorbehandlung des 
Pflasters noch nicht zu schlecht, so kann die Abnutzungs- 
sagt ist. Bei besonders schlechtem Pflaster ist eine Binder- 
schicht zu empfehlen, auf die dann eine Schicht Asphalt
feinbeton von 3 bis 5 cm Starkę gewalzt wird, je nach 
der Verkehrsstarke. Die Kosten fur Walzasphalt sind je
1 qm und 1 cm Starkę mit 0,80 bis 0,90 RM zu veranschlagen. 
Aufier den festen Decken sind auch vielfach O b e r -  
f l a c h e n b e h a n d l u n g e n  oder T e p p i c h e auf 
Pflaster ausgefuhrt worden. Bemerkenswert sind die 
sogen. V o r w o h I i t h - Uberziige auf Pflaster, die z. B. 
in Frankfurt a. M. mit gutem Erfolg gemacht wurden. 
Nachdem die Fugen des Pflasters ausgekratzt und ge
reinigt sind, wird die Asphalt-Mastixmasse, von der schon 
bei der Mastix-Eingufidecke die Rede war, iiber das 
Pflaster gegossen und mit Gummischiebern verteilt. Die 
Masse fiillt die Fugen und Unebenheiten des Pflasters aus. 
Sofort nach dem Aufgufi wird mit Splitt 5/8 oder 8/12 mm 
abgedeckt und mit einer 6-t-Walze gewalzt. Nach Er- 
kalten der Masse wird der ungebundene Splitt abgefegt 
und es erfolgt ein zweiter Gufi mit Mastixmasse, Ab
deckung mit Grus 3/5 oder 5/8 mm und Abwalzung. 
Durch dieses Verfahren bildet sich ein Teppich von rd.
2,5 cm Starkę, der in den Pflasterfugen fest verankert ist. 
Die Kosten belaufen sich auf etwa 2,50 RM/qm.

Ein ahnliches Verfahren ist mit K a 11 a s p h a 11 - E m u I - 
s i o n mit gutem Erfolg ausgefuhrt worden. Die ge- 
reinigten und auf 4 bis 5 cm Tiefe freigelegten Pflaster
fugen werden mit Grus 3/5 mm ausgefiillt. Dann erfolgt 
eine dreifache Oberflachenbehandlung mit Kaltasphalt, 
dereń Herstellungsweise geniigend bekannt ist, so dafi 
sich eine nahere Beschreibung eriibrigt. Die Kosten 
diirften sich auf 1,75 bis 2 RM/qm belaufen.

Die b e i d e n  l e t z t e r w a h n t e n  Teppichverfahren 
sind natiirlich in bezug auf Lebensdauer nicht gleichwertig 
mit den anderen Decken. Man mufi sich vielmehr damit 
abfinden, dafi bei den Teppichen nach 1 bis 2 Jahren die 
Pflasterkópfe mehr und mehr wieder zum Vorschein kom- 
men. Dann ist eine weitere Behandlung notwendig oder 
man kann auf den vorhandenen Teppich einen G ufi
asphalt- oder Walzasphaltbelag aufbringen.
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TECHNISCHE FORTSCHRITTE
im Bau von StraBenbaumaschinen Reg.-Baumstr. a. D. Przygodę, Berlin

Einen grofien Fortschritt fiir den Teer- und Bitumen- 
strafienbau bedeutet der D o p p e l s t e i n b r e c h e r  
Bild 1 (oberer Vor-, unterer Feinbrecher), der ais Uni- 
versalsteinbrecher je nach Weitstellung der Spaltweiten 
Schotter oder Edelsplitt bei sehr geringem Mehlanfall 
in einem Maschinengang aus grobstuckigem Materiał her- 
stellt. Die Zahl der Maschinen auf der Baustelle wird ver- 
ringert. Im Bild ist der fahrbare Brecher mit Gestein- 
sortierzylinder und Aufzug, der das Materiał selbsttatig 
zum Brecher hebt, versehen. Der Brecher wird mittels 
Riemenscheibe vom Traktor oder durch aufgesetzten 
Dieselmotor angetrieben und auch selbstfahrend an- 
geordnet. Die arbeitenden Teile des fahrbaren Brechers 
sind derart ausgeglichen, dafi ein Anziehen der Bremse 
fiir ruhigen Stand beim Arbeiten genugt.
Hersteller Max Friedrich & Co. G. m. b. H., Zwickau i. Sa.

Sehr leistungsfahig ist dieser neue B a c k e n b r e c h e r  
System Korte DRP. a. (Bild 3) ais Grob- (Schotter-) 
wie Fein- (Splitt-) Brecher mit Kniehebelantrieb. Infolge 
besonderer Brechbackenform hat er in allen Brechmaul- 
querschnitten die gleiche Leistung, unten vielleicht eine 
hóhere ais oben. Durch besondere Anordnung der Knie- 
hebel werden bei jeder Umdrehung der Exzenterwelle 
zwei Brechhiibe ausgefuhrt. Geeignete Lagerkonstruktion 
gestattet bei 180 und 200 Umdrehungen/Min. normal 360 
bis 400 Brechhube je Minutę. Eine zwischen den Knie- 
hebeln (Druckplatten) angeordnete Stahleinlage gewahr- 
leistet hohe Sicherheit gegen Bruch des Gehauses und 
anderer Teile. Die Ruckseite der Brechbacken ist bear
beitet. Zur Verstellung der Spaltweite dienen zwei Stell- 
keile. Der Anlauf des Brechers ist leicht, der Gang stofi- 
frei und gerauschlos. Hersteller:

Dr. Gaspary & Co. A.-G., Markranstadt-Leipzig

Im Betonstrafienbau bewahrt sich der selbstfahrende 
„Regulus"-S t r a f i e ń  b e t o n m i s c h e r  m i t s c h w e n k -  
b a r e m  F ó r d e r b a n d  zu ununterbrochener Betonie- 
rung infolge seiner automatischen Arbeitsweise, bei der 
Fórderschnecken Sand, Kies und Zement entsprechend 
ihren im gewunschten Mischungsverhaltnis eingestellten 
Antriebszahnradern abteilen und ein Elevator die Trocken- 
mischung zur Mischtrommel hebt, wo die Wasserzugabe 
erfolgt. Die automatische Arbeitsweise ergibt hohe 
Leistung bei grofier Gleichmafiigkeit in der Betonfestig- 
keit wahrend einer Tagesleistung. Ersparnis an Zement 
bei vorgeschriebener Wurfelfestigkeit. Geringer Kraft- 
bedarf und geringes Gewicht im Verhaltnis zur Leistung. 
Leichte Fórderfahigkeit und stete Betriebsbereitschaft. Der 
Austausch der Schneckenantriebsrader erfolgt einfach und 
rasch. Ein einmaliges Einstellen der Wasserzugabe ge
nugt fur den ganzen Betriebsfortgang. Beliebt ist die 
Type II fur 6 bis lOcbm/h Leistung. Auslegerausladung 
5 m, Auslegerschwenkwinkel 90°. Gewicht etwa 3500 kg. 
Preis etwa 7000 RM.
Hersteller: G. Anton Seelemann & Sóhne, Neustadt-Orla

Das neueste Modeli des kombinierten S t a m p f -  u n d  
H a m m e r s t r a f i e n f e r t i g e r s  fiir  den Betonstrafien
bau (Bild 2) besitzt 1. eine Nivelliervorrichtung fur die 
Profilierung des Materials, 2. eine Reihe von 60 kg 
schweren Hammern, die mehrfach so stark wie Prefiluft- 
stampfer verdichten, 3. eine Stampfbohle mit 330 Schlagen 
je Minutę fur die Nachverdichtung bzw. Egalisierung der
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Strafienoberflóche. 2 und 3 kónnen getrennt voneinander 
arbeiten. Die Maschine befahrt Kurven und Zickzack- 
linien und ist senkrecht bis zu 15 cm heb- und senkbar. 
Mehrschichtiges Arbeiten, wie ein Nivellieren und Ab- 
rammen des Planums vor Einbringen des Betons, ist móg
lich. Fahrbare Kompressoren zur Prefiluftstampfung 
dickerer Betonschichten erubrigen sich. Zur Verwendung 
bei Teerbetondecken, Walzasphalt (Topeka) und Stampf- 
asphalt erhalt der Fertiger eine Wasservernebelungsvor- 
richtung mit einer 3-Atm-Dusenleitung, die mit Wasser- 
dampf aus Zentrifugaldiisen die Hartmessingbandagen 
der Hammer schmiert, um Materialanhaufungen zu ver- 
hindern.
Hersteller: Dinglersche Maschinenfabrik A.-G., Zweibriicken 
Die M a k a d a m m a s c h i n e  (Bild 4) dient zur Her- 
stellung von Strafienbelagen, bei denen Bitumen, Asphalt 
oder praparierter Teer ais Bindemittel verwendet wird. 
Zur Beheizung der Trockentrommel dient vorzugsweise 
die Hermey-Olfeuerung, die den Vorzug guter Regulier- 
barkeit hat. Die Trockentrommel arbeitet nach dem 
Gleichstromprinzip, bei dem die Stoffe geschont werden 
und ihre Ausfalltemperaturen gleichmafiig gut gehalten 
werden kónnen. Dampfe und Gase werden an dem der 
Feuerung entgegengesetzt liegenden Trommelende durch 
einen Exhaustor oder neuerdings durch naturlichen 
Schornsteinzug abgesaugt, um zu vermeiden, dafi den 
Stoffen zuviel Feines entzogen wird. Im Trommelinnern 
werden die Baustoffe stets in guter Streuung erhalten. 
Eine wichtige Verbesserung ist der jetzt abkuppelbar 
und fiir  sich fahrbar vorgesehene Mischapparat, der es 
ermóglicht, die Trommel fiir  bestimmte Zwecke fiir sich 
arbeiten zu lassen. Die Mischung erfolgt postenweise 
mit einem guten Eintrogmischer, um gleichbleibenden 
Strafienbelag zu erhalten. Die Baustoffe werden 
mengen- und gewichtsmafiig aufgegeben.

Hersteller: Hermann Meyer, Ballenstedt

Eine der letzten Neuerungen ist die S p r i t z m a s c h i n e  
„Auto-Main" (Bild 5) fiir  Oberflachenbehandlungen und 
Innentrankungen. Die Maschine, mit Motorkompressor 
und zwei Spritzschlauchen ausgestattet, spritzt Bitumen, 
Heifiteer, Kaltasphalt, Kaltteer usw., ohne dafi ein be- 
sonderer Vorwarmer nótig ware. Die Maschine hat 
einen Kesselinhalt von insgesamt 750 I und arbeitet 
kontinuierlich. In dem oberen Kochkessel wird das 
Materiał erhitzt; es flie fit dann einem der beiden un
teren Druckkessel zu, wahrend aus dem anderen ge- 
spritzt wird. Koch- und Spritzleistung sind aufeinander 
abgestimmt. Diese selbstfahrende Spritzmaschine mit 
Vor- und Ruckwartsgang, Gummielastikbereifung, guter 
Abfederung, vorderer Schwingachse, Prefiluftschlauch- 
reinigungsvorrichtung ist vollkommen motorisiert. Vom 
abnehmbaren Fuhrersitz aus wird die Hahnschaltung 
wie die Steuerung der Maschine betatigt. Der mecha- 
nische Fafiaufzug ist zusammenlegbar und fest an der 
Maschine angebracht. Eine grofie Rostflache ermóglicht 
die Verfeuerung minderwertiger Brennstoffe.

Hersteller: Eduard Linnhoff, Berlin-Tempelhof

E i n e  z w e i t e i l i g e  A n l a g e f i i r T e e r m a k a d a m ,  
Teerbeton, Weichasphaltmischungen mit 2 bis 151 stund- 
licher leistungsfahigkeit. Die Maschinen sind leicht be- 
weglich, gut geeignet fiir  Eisenbahnbefórderung in nur 
einem Fahrzeug. Das auf mehr ais 100° in der feuchteren 
Jahreszeit uberhitzte Materiał lafit sich vor der Mischung 
durch Zwischenlagerung abkuhlen, um gegen diese Tem- 
peraturen empfindliche Bindemittel, wie Teer und Ver- 
schnittbitumen, nicht zu schadigen. Die langen Trocken- 
trommeln mit Olfeuerung trocknen Materiał von 0 bis 
60 mm im Gegenstromprinzip. Der Mischung dient ein 
Zweiwellen-Zwangsmischer mit besonderer Mischflugel- 
form und regulierbarer Umlaufgeschwindigkeit (Bild 6).

Hersteller: Albrecht Reiser, Berlin-Hohenschónhausen
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Die neuartige selbstfahrende T e e r -  u n d  B i t u m e n -  
s p r i t z m a s c h i n e ,  auch ais Emulgiermaschine und 
zum Ausspritzen von Emulsionen verwendbar (Bild 7), mit
2 bis 4 Handspritzorganen kommt vornehmlich fur grofte 
Strecken mit kurzzeitiger Sperrung infolge grofier Leistung 
in Frage. Ein eingebauter Vergaser- oder Dieselmotor 
dient zum Antrieb des Kompressors, der kolben- und 
ventillosen Spezial-Bitumenrotationspumpe D. R. P. a., des 
Ruhrwerks im 15001 fassenden Spezialkessel, des Fafl- 
aufzuges und der Fortbewegung auf der Arbeitsstelle. 
An der Feuertijrseite ist eine genau arbeitende, gegen 
Warmestrahlung geschutzte Temperaturmef3vorrichtung 
eingebaut. Hersteller: W. & J. Scheid, Limburg a. d. L.
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Neuere M a s c h i n e n  z u m  A u s s p r i t z e n  v o n  
T e e r  o d e r  B i t u m e n  in heiOer oder kalter Form bei 
der Nachbehandlung von Straftenoberflachen bzw. Aus- 
besserung schadhafter Stellen sind die selbstfahrende 
„Spree", 2X350 I, und die fur Handzug eingerichtete 
„Ems", 2X2251. Es sind Kompressoraggregate mit zwei 
Kesseln, die, abwechselnd gefullt und verspritzt, ununter- 
brochenes Arbeiten ermóglichen. Vorfahren, Spritzen, 
Fafientleerung, Hochbringen und Heranschaffen eines 
neuen Fasses erfolgt gleichzeitig. Vorteile: Alle
Bedienungshebel an einer Stelle, Absperrhahne an den 
Spritzdusen, rdumlich getrennte Beschickung und Be- 
dienung, Oberfullung von 3001 Heiftmaterial in nur drei 
Minuten durch Unterdruck, Anwdrmevorrichtung fur Hahne 
und Rohre (keine Lótlampe), angewćrmte Preflluft zum 
Reinigen der Schlduche und Dijsenrohre usw., hohe 
Leistung. Hersteller: Henschel & Sohn A.-G., Kassel

Die empfindlichsten feinkórnigen Teer- und Asphaltdecken, 
wie Teerbeton, Topeka, Sandasphalt, Dammannasphalt 
usw., lassen sich unmittelbar ohne Vorwalzung mit der 
1 , 4 - t s - M o t o r - E i n r a d w a l z e  (Bild 8) wellenlos 
walzen. Durchmesser der W alze 1,5 m, Breite 0,65 m. 
Geschwindigkeit 2,2 km/Std. Antrieb von innen. Der 
4 Ps liegende Einzylinder-4-Takt-Deutz-Vergasermotor mit 
Getriebe ist gegen Staub geschutzt im Innem an der 
Walzenachse aufgehangt; demgemafl tiefe Schwerpunkt- 
lage zu gróflter Standsicherheit. Ein- und Ausschalten des 
Motors vom Ende der Deichsel aus, die leichte Lenkung 
ermóglicht. Weiches, unbedingt stoGfreies Anfahren. 
Sofortiger Wechsel der Fahrtrichtung ohne Stillstand der 
Walze. Niedrige Betriebskosten. Transport auf jedem 
Lastwagen. Abstreifer und kleine Bremswalzen beiderseits 
des Walzenrades, die die Strafiendecke nicht beruhren 
und bei Schragstellung der Deichsel nach oben oder unten 
sich reibend gegen das W alzenrad legen. Eine Be- 
rieselungsanlage kann vorgesehen werden.

Hersteller: Berliner Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft
vormals L. Schwartzkopff

Eine neue kleine D i e s e l  m o t o r s t r a f l e n w a l z e  in 
Tandembauart zu besonders vielseitiger Verwendbarkeit 
(Abwalzen von Fahrrad- und Parkwegen, Sport- und 
Flugpldtzen, Gleisbettungen) zeigt Bild 9. Das Gewicht 
ist je nach Art der vorliegenden Arbeit zwischen 3 und 
4,2 ts veranderlich. Der grofie Durchmesser der Hinter- 
walze von 1,4 m macht die W alze besonders fur den 
AsphaltstraGenbau verwendbar, da Wellenbildungen ver- 
mieden werden. Der 9-PS-Motor mit einem hochwertigen, 
staub- und óldicht eingekapselten Wechselgetriebe treibt 
die Hinterwalze durch Zahnrader an. Neuerdings wird 
diese Type auch auf Schuttabladeplatzen zum Zusam- 
mendrucken von Blechgerat bzw. Abfallen verwendet, um 
unerwunschte Hohlraume in den Schutthalden zu be-
seitigen. Hersteller: J. Kemna, Breslau

Die FMA fahrbaren P r e f ł l u f t a n l a g e n  mit Diesel-, 
Benzin- oder Elektromotorantrieb haben ein- und aus- 
ruckbare Kupplung zwischen Motor und Kompressor, 
eigene Kuhlwasserpumpe und Kuhler fur den Kompressor 
und wassergekuhlten Nachkuhler fur die Prefiluft. Eine 
Fórderleistung von 2750 bis 6600 Ltr./Min. wird mit ent-
sprechender Zylinderzahl und -abmessungen bei
850 U/M und 7 at Enddruck erreicht. Die Regelung des 
Aggregats erfolgt unter Abhangigkeit vom Luftenddruck. 
Zu diesen Anlagen sind neue PrefMuft-Hochleistungs-Auf- 
bruchhammer Type AR und Abbauhdmmer Type FA ent
wickelt. Diese sind mit patentierter Sparsteuerung ver- 
sehen, so dafł die Leistung der Preflluftanlagen um 
33 Yt v. H. gesteigert ist (Bild 10). Hersteller:

Frankfurter Maschinenbau-Akt.-Ges., Frankfurt a. M.

182


