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Die Friedrich-Ebert-Bricke in Mannheim.

Von Stadtbaudirektor Elsaesser,

(Hierzu im ganzen 20 Abbildungen.
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Abb. 9. Einblick in die fertige Briicke vom Mannheimer Ufer aus.
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nicht zum Letzten auf die Schattermirkung der Geh-
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dichtung aus ,,.Durumfix’, durch die eire unbedingte Druck und Vakuum mit 160 kg Teerdl auf den Kubik-

Abhalti (053 I\iederschlagsmessers von der Eisen- nmeter i niert Des Holzgflaster wurde in obn
korstrun;tlgon erreicht werden sall.  Auf dem hierauf sathchegpr rbahnstreifen rﬁ{ diagonalen  Fugen

Abb. 15. Halber Briickenquerschnitt am Gelenk. (MaRstab 1:75.)

Abb. 16. Léngsschnitt durch die Fahrbahn. (1:45.)
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Pfeiler Abb 19 (Mitte). Desgl. am Gelenk. Abb. 20 (unten). Desgl. am Widerlager,
~bb. 18 (oben). Haupttrager lber d e m AfebJ8 u ~ rd 1:80; Abb. 20, 1:50.)

13i
. September 1927.



Beiderseits der 11,10 m breiten Fahrbahn stehen
Granitrandsteine, die zu den 60 cm breiten Schutz-
streifen dberleiten. Die nutzbare Gesamtbreite der

Fahrbahn zwischen den Haupttragern ist dadurch auf
12,30 m erweitert (vgl. den Blick in die Bricke Abb. 9,
S. 133, und die Querschnitte der Fahrbahn).

Durch Léangstrdger verbundene Konsolen bilden
die Unterlage fir die FuBwege. Auf dieser LTnterlage
liegen abnehmbare Eisenbetontafeln, die die Zugang-
lichkeit zu den unter den FuBwegen unterzubringenden
Leitungen ermdéglichen. Die Eisenbetontafeln sind mit
einem GuBasphaltbelag tberzogen.

Die ZufahrtsstrafBen. (Vgl. Abb. 10 a u. b,
S. 134)) Wadahrend am nérdlichen Brickenkopf unab-
dnderliche StraBenverhéltnisse durch das dort erstellte
stadtische Krankenhaus Vorlagen und infolgedessen
die hier zutreffenden MaBnahmen auf den Ausbau der
KronprinzenstraBe und auf die Verbreiterung der
StraRe am ,Weilen Sand“ zwischen Friedrichsbricke
und Kronprinzenstrale beschrankt bleiben muBten,
wurden die StraBenverhéltnisse am sidlichen Bricken-
kopf (Stadtseite) grundlegend umgestaltet. Zunéchst
muBte nach einer befriedigenden L&ésung fir die Fih-
rung der Gleise der Vorortbahn Mannheim-Heidelberg
vom Neckardamm nach der Bricke gesucht werden.
Die fur diese Bahn erforderlichen groRen Halbmesser
machten ein Ausbiegen vor dem Brickenkopf not-
wendig, das den Verkehr auf dem Brickenvorplatz
sicher beeintrachtigt hatte. Man entschied sich deshalb
dafur, diese Gleise um die beiden dem Brickenkopf
rechts und links vorgelagerten Baublocke durch die
Suckow- bzw. Nuitsstrale und die Collinistrale herum-
zufuhren und an der Kreuzung CollinistraBe—Renz-
strale in die Brickenauffahrt einzulenken.

Die auf dem Damm liegenden Gleise wurden zu-
sammen mit der darunter liegenden GutenbergstralBe
und einem Teil der Dammpromenade unter der
Brickenauffahrt hindurchgezogen, so daB am Bricken-
kopf kein Kreuzungsverkehr entsteht. Lediglich ein
Teil der Promenade ist durch Treppen zur Bricke
hinaufgefihrt, um FuBgdngern hier das Betreten der
Briicke vom Damm aus zu ermdglichen. Form und
Abmessungen des in Beton hergestellten Unterfihrungs-
bauwerkes sind aus Abb. 11, S. 135 ersichtlich.

Die sudliche Brickenauffahrt (Renzstrale) ist in-
folge der Anlage der Unterfihrung von ihrem FuRB-
punkte bei der CollinistraBe an frei von Kreuzungen.
Die Fahrbahnbreite ist, wie auf der Bricke selbst, auf
11,10 m bemessen. Je 2,5 m breite Gehwegstreifen
trennen die Hauptfahrbahn von den seitlich gelegenen
beiden lediglich dem Angrenzerverkehr dienenden
AnbaustraBen. 7 m breite, von Baumreihen begrenzte
Gehwege, leiten von ihnen aus zu den Baufluchten Uber.

Die Forderung nach einer flissigen Fihrung des
Verkehrs von den StraBen der Altstadt zur Bricke
machten auBerdem noch eine ganze Reihe von bau-
lichen Anderungen an bestehenden StraRen — Lamey-

straBe, GoethestraBe, Goetheplatz, Friedrichsring, —
erforderlich.

Der Bauvorgang. Von den mit dem
Brickenbau beauftragten Firmen (Grin &
Bilfinger, A.-G., Mannheim, und Masch. -
Fabrik Augsburg - Nirnberg, A -G.,
Werk Gustavs birg) war ein gemeinsames
Bauprogramm aufgestellt worden, das die Fertig-
stellung des Brickenbaues — ohne Herstellung des
Fahrbahnkdérpers und der ZufahrtsstraBen — in
15 Monaten vorsah (Abb. 12 u. 13, S. 135). Auf die

Einhaltung des Bauprogrammes mufite gréBter Wert
gelegt werden, wenn nicht Schwierigkeiten wegen der
im  Winter unmadglichen Arbeiten’ im AbfluRprofil
des Neckars entstehen sollten. Dank der verstdndnis-
vollen Zusammenarbeit aller am Brickenbau be-
teiligten Stellen und dank der Forderung des Unter-
nehmens durch die staatlichen Aufsichtsstellen war es
moglich, das Bauprogramm bis in alle Einzelheiten
einzuhalten und den Briuckenbau bis zu dem von
Anfang an festgesetzten Zeitpunkt fertigzustellen.
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V\Aderlagn soweit vorgeschritten,
es

cljngsarbemm't am 1. Septerrberwden 1925 mit da& Gin-
iten b%‘en war, waren bis aum
Mz 1926 de iten iIm Werk nbau-
anstalt und die Bauarbeiten an den Pfeilem und
B3 mit dem Auf-
stellen ; werden konnte.
Da des Vorland in Cer rechiten” Seitentffnung frei von
Wasser. war, bereitete. die Aufstellung des™ Geristes
hier keine Schwierigkeiten; cie en konnten
in einfachster Form auf Schwellen aufoesetzt werden
In ahnlicher Weise konnte spéter bei der linken Seiten-
mechte nen schh

r_
ten und teilweise
Ngen andes_im Sonmer
ere u1 o Senkung cer Stgen Sglhrﬁlia%lge hetten

IVontagegerist iffahrtsofinu
mﬂen sowohl im Vorland als auch im Wasser Pfahrllg
chlagen werden.  In der Mitte der war ere
e Durchfahrt von 21 mlichter Weite mit oberstrom

lieget Leitwerken fUr die Schlffah rieben.
Seitlich dieser Schiffahrtsgffnung hette die Bricken-
bauanstalt elne V\eltere O‘frgfg angeordnet, die es
ermiglichte, dal3 ceren samtliche Baur
telle auf dem Wasservege von Gustavsburg hierher
ihrt wurden, vom Baugerust aus ausgeladen werden
] el €l fUr diesen Zweck von der MAN
konstruierte Bau

( ane hoben die in groRen Sticken
bis zu 23 4GeW|cht schon in der Brickenbauanstalt
y Werkstu:ke aus dem Schiff ud
fuhren sie oie Einbaustelle.  Vom rechten aum
linken Wderlager vorschreitend, wurde die  garee
Eisenkonstruktion in der Zeit vom 1. Juni bis"zam
15. Nowvermber 1926 aufgestellt. )

Die in der Bricken onstruktlon %Pebaute Eisen-
%hatanGewchtvon 146 4 cer Baustelle

107525 Niete_geschlagen und 8500 konische

Bolrégzw von 12,5 bis 17 cmLange in cie Konstruktion

AnschlieRend an_die Fertlgstellung der Eisen-
konstruktion wurde die Fahrbahntafel eingebaut ud
mt I—blz laster bel

mehmub%gtmam erfolgte am 23. Dezerrber
Die Baukosten betrugen:

I. Fur die Brucke selbst:

1. Offentlicher Wettbewerb .....coooeevvneeennnn... 40 000 M.
2. Brickenunterbau, Unterfuhrung am linken

Ufer, Auffullung der Renz- und Gutenberg-

straBe 885000 ,,
3. Eiserner Bruckenoherbau 937 000 ,,
4. Fahrbahn- und Gehwegbefestlgung . 116 000
5. Anderungen an Leitungen und Kanéle . 15000 ,,
6. Provisorische Verlegung der Gleise der

Vororthbahn ... 4000
7. Herstellung der RenzstraBe ....cccccoveeunennns 143 000 ,,
8. Herstellung der Gutenbergstralle (tiefliegen-

der Teil).oiiii e 75000
9. Anschlisse an die Kronprinzenstrale 38500 ,,
10. Briuckenbeleuchtung ... 15000 ,,
11. Bauleitung, Verwalt, u. Unvorhergesehenes 291500 ,,

1. fur MaBnahmen, die durch die
Bruckenherstellung veranlaBt wurden:

a. fur den Ausbau von ZufahrtsstraBen . . . 878 000
b. fur Neuherstellung von StraBenbahnlinien 520 000
c. fur Neuverlegung und Umbau von Versor-

gungsleitungen u. neue StraRenbeleuchtung 328000 ,,
Der anléBlich des Bruckenbaues entstandene
Gesamtaufwand betragt som it.....c..ooeeieieinine 4286000 M.

An_ Arbeitskraften wurden allein an der Baustelle
rund 66500 Tagwerke ndet, zu deren noch
etwa der gleiche Aufwand In V\brkstatten Fabriken,
Steinbrichén und sorstigen Betrieben kam™ So ergibt
sich, ddl3 des Briickenbauunternehmen mit allen seinen
Zubehorden auf die Dauer von 16 Monaten. durchr
gpg}ghm 00 Arbeiten  Arbeitsmiglichkeit  ver-

Entwicklung des Verkehrs auf der

Friedrich-Ebert-Briicke seit der
Ve.rkehrsube" abe. - Weni Tage nech der
Er6ffnung der Bricke, bereits tn 1926, wurde



Zahlung vom 29. Dez. 1926

Zahlung vom 10. Febr. 1927 Zahlung am 3. Juni 1927

Gattung des Fahrzeuges Friedr. Briicke  Fr.-Ebert-Br.  Friedr. Bricke  Fr.-Ebert-Br.  Friedr. Briicke ~ Fr.-Ebert-Br.
Anzahl | v. H. Anzahl | v. H. Anzahl v.H. Anzahl v.H. Anzahl V. H. Anzahl t v. H.
1. Personenkraftwagen ... 56t 56 435 44 812 56 635 44 1001 56 793 33
2. Motorrador 86 67 43 33 283 64 158 36 458 60 307
3. Lastkraftwagen 405 68 91 32 f512 69,5 225 305 571 60.4 347 ggg
4. Fahrrader....... [ 3026 76 952 24 8252 79.4 2112 20.6 15791 69,4 6888 37,
5. Pferdefuhrwerke I 581 79 155 21 837 725 318 ﬁS , 893 63 529 502
6. Handkarren 852 85 128 15 1233 87.6 174 4 1163 79,8 294 )
i 71,8 | I 28,2 715 285 1 64,7 353
eine vergleichende Zahlung des Verkehrs auf der Verkehrsweg. Die jungste Zahlung zeigt aber auch

Friedrichsbriicke
vorgenommen,

und auf der Friedrich-Ebert-Bricke
um die Entlastung der erstgenannten

Bricke festzustellen. Die Zahlungen wurden am
10. Februar und am 3. Juni 1927 wiederholt. Das
Ergebnis war das Obenstehende.

Man sieht aus dieser Zusammenstellung, daB, ent-

sprechend der Lage der Bricke, der Schnellverkehr,
der einen groRen AKktionsradius aufweist, sofort in be-
trachtlichem Umfange die neue Bricke benutzte. So
wurde die Friedrichsbricke schon wenige Tage nach

hier eine erheblich groRere Entlastung der Friedrichs-
bricke, als dies bei der 1. Zahlung der Fall war. Alle
Verkehrsarten zusammengerechnet, wird die Friedrichs-
briicke durch die Friedrich-Ebert-Briicke schon heute
um mehr als 35 v.H. entlastet. Diese Verkehrsent-
wicklung, die sich durch weitere Gewdhnung an den
neuen FluRibergang und durch Zunahme der Be-
bauung im Osten und Norden der Stadt fortsetzen
wird, zeigt, daB die Wahl der Brickenbaustelle und
die Anlage der Bricke den bestehenden Bedirfnissen
entspricht.  Vor allem hat sich auch die durch die
Anordnung der Haupttrdger zwischen Fahrbahn und
Gehweg bewirkte Abhaltung der FuBgénger von der
Fahrbahn aufs Beste bewdéhrt.

SchlieBlich kann schon jetzt gesagt werden, daR
die Bricke die in sie gesetzten Erwartungen in stadte-
baulicher und in verkehrstechnischer Hinsicht erfullt

und auch in &sthetischer Hinsicht vollauf befriedigt. —

Der Kanpf gegen die Dresdener Brandgiebel.

der Erd6ffnung der Friedrich-Ebert-Briicke ganz er-
heblich entlastet. Die Entlastung betrug bei den
Personenkraftwagen 44 v.H., bei den Motorradern
33 v.H., bei den Lastkraftwagen 32 v.H. Die dem
Nahverkehr, also im Wesentlichsten dem Verkehr
zwischen Altstadt und Neckarstadt dienenden Fahr-
zeuge — Fahrrédder, Pferdefuhrwerke wund Hand-
karren — gewdhnten sich langsamer an den neuen

Eine kritische

Von Dr-Ing. Paul Arno Miller,

n Nr 5 von ,Stadt und Siedlung® vom 12. Méarz 1927
ver¢ffentlichte Hr. Prof. Alphons Schneegans,
Dresden, eine Abhandlung ,Uber kahle Biand-
giebel im GroBstadthbil d* mit Vorschlagen zur

Beseitigung dreier unschdner Giebel m Dresden. Man muR
Hm. Prof. S. unbedingt zustimmen, wenn er sagt, daB viele
Stadtverwaltungen bei etwas gutem Willen manch haR-
lichen Brandgiebel leicht beseitigen konnten man darf aber
dabei nicht verkennen, daR die ortlichen Verhéltnisse oft
starker sind als der gute Wille so mancher Stadtverwaltung
und heimatschiitzlerischer Astheten. Auch bei den diei
Dresdner Beispielen liegen die Dinge nicht so einfach, wie
Prof. S. angenommen hat, und es sei mir deshalb vergénn ,
die Schneegans'schen Vorschldge einer kritischen Be-
trachtung zu unterziehen:
1 Der Giebel an der Ecke Moritz-
RingstraBe (Abb. 1-4 in Nr. 5 S. 36): Der schrage
Schnitt der Fluchtlinien, den sich Herr Prof. S. nicht er-
klaren kann, ergibt sich aus der Parallelfuhrung der Flucht-
linien zur gemeinsamen Achse der Johann-Georgen-Allee
der MoritzstraBe. Ob diese Linienfuhrung berechtigt war
oder nicht, bleibe hier unbeachtet. — An Stelle der vo -
handenen. allerdings nicht schénen. Reklame einer Lainpen-
firma schlagt Herr Prof. S. eine Verkleidung Giebels
mit zwei schrég zur alten Wand gestellten etwa 18 “ hohen
seitlichen Blendwéanden vor, ordnet m der Mitte ein« halb
runde ebenso hohe Nische an, setzt S&ulen tauscht durch
barocke Mittel uber die geringe Tiefe der Nische, baut in
halber Giebelhdéhe einen Balkon, auf dem zwei riesige Sekt-
flaschen stehen und schmiickt die beiden leeren Blend-
wéande schwach plastisch mit vier riesigen Wemflasclmn
Am FuRe des Giebels ordnet er eine ,kleine Wartehalle
von etwa 155 m Lange an, die nun nicht etwa in de
Achse der Nische steht, sondern stark seithch verschoben
ist und gerade vor dieser seitlichen Verschiebung 1 re
groRte Tiefe und Masse hat. Es ist bedauerlich, daB die
Perspektive Abb. 3 S. 36, nicht gerade von der entgegen-
gesetzten Seite gezeichnet worden ist, weil damit
mangelhafte Aufbau klar zutage treten wiide.

Die vorhandene Giebelreklame zeigt eine schwache Be-
tonunff der Mitte, wahrend die Seiten starker in die Augen
fallen. Herr Prof. S. will die Seiten nicht betonen sondern
den Bick nach der Mitte des Giebels leiten und ihn damit
von der unschénen Giebelform ablenken. Dies erreicht er

und

10. September 1927.

Betrachtung.
Dresden*).

ohne Zweifel, ob es reklametechnisch richtig ist, stelle ich
in Frage. Geht man vom Pirnaischen Platz aus auf den
Giebel zu, so sieht man eine lange Strecke, sowohl von der
JohannesstraBe als auch vom Ring aus, nur die duBersten
Seitenteile des Giebels, wéhrend die Mitte und der ganze
Giebel erst kurz davor sichtbar werden. Die vorhandene
Reklame wirkt also auf weitere Entfernung und verdeckt
die haBlichen, am meisten in Erscheinung tretenden seit-
lichen Giebelwandflachen, wéahrend bei dem S. sehen Vor-
schldge gerade diese unbetonten kahlen V anclflachen mit
den beiden ohne jeden Zusammenhang miteinander ste-
henden Riesenweinflaschen zur Geltung kommen wirden.

Beziglich der StraBenbahnwartehalle heillt es Ubrigens
im Text-“,Sie dient der gleichen Firma (Kupferberg-Gold)
und ist von ihr errichtet*. Zur Beruhigung sei hier gesagt,
daB sie noch nicht errichtet worden ist und es hoffentlich
auch nicht werden wird!

Eine Wartehalle wdre an sich an dieser Stelle zu be-
gruBen wenn gentgend Platz zur Verfugung stdande Grund-
satzlich sollen Wartehallen nur da errichtet werden, wo
neben der Halle noch gentigend Platz fir das Publikum vor-
handen ist, denn bei schénem Wetter geht Uberhaupt
niemand hinein. An dieser Stelle wirde die W artehalle ein
Verkehrshindernis sein, denn das Publikum kénnte sich aut
der jetzt schon viel zu schmalen Gangbahn nur noch am
untersten Ende am Ring aufhalten Der Straenbahn-
triebwagen muR ganz vorn an der JohannesstraBe halten,
um beim Anfahren an der unibersichtlichen Kreuzung Zu-
sammenstdBe zu vermeiden, auferdem reicht ein Wagenzug
mit 2 Triebwagen ziemlich weit in den Fahrdamm derRing-
strale. Man stelle sich nun das Gedrdnge an der W arte-
halle durch die von der Ringstrale nach dem Triebwagen
eilenden Menschen vor! Schon jetzt kann man auf dem
schmalen FuBweg kaum durch die wartende Menschen-
menge hindurch; nach Errichtung der 15 y langen Halle
wiirde es unmdglich werden, woran auch die vorgeschia-
gene Verbreiterung der Gangbahn um 1 m auf Kosten der
Fahrbahn nichts dndern wirde. .

Eine Verbesserung der bestellenden Verhdltnisse am
Brandgiebel vermag ich nach all’ den angegebenen Grinden
nicht zu erblicken, weder reklame- und verkehrstechmsch
noch durch die Anordnung der an sich sehr wenig gluck-

*) Anmerkung der Schriftleitung.

Wegen Raummangel» konten wir
diese Entgegnung erst jetzt bringen. —
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in Verbindung’ mit der seitlich ver-
ganz abgesehen von den erforder-

liehen Architektur
rutschten W artehalle,
lichen hohen Kosten.

2. Der Brandgdebel
(Abb. 5—8 in Nr. 5, S. 37.)) Gegen diesen Vorschlag ist
sowohl aus verkehrstechnischen als auch &sthetischen
Grinden nichts einzuwenden. Seine Ausfihrung wirde ich
sogar auBerordentlich begriiBen. Ahnliche Vorschliage sind
meines Wissens jedoch schon friiher gemacht aber nicht aus-
gefihrt worden infolge der damit verbundenen hohen
Kosten und der Unwirtschaftlichkeit des Anbaues.

Das Haus gehdrt der Israelitischen Religionsgemein-
schaft, die in den unteren Geschossen ihre vdllig aus-
reichenden Geschaftsrdume und in den oberen einige Woh-
nungen hat. Wer will ihr zumuten, den durch die lange
Fassade auBerordentlich teuren und schmalen Anbau auf-
zufihren, wenn sie die Raumlichkeiten nicht oder nur sehr
schwer verwerten kann? Selbst wenn man unten an Stelle
der vorgeschlagenen Lauben L&den einbauen kdnnte
was mit Rucksicht auf den dort Gberhaupt nicht vorhande-
nen Verkehr ganz unbedenklich sein wirde —aso wirde
eben doch der Anbau unrentabel bleiben und die, Laden
schwer zu vermieten sein, weil der Verkehrsstrom durch
die weit in den Platz hineinfihrende Carolabricke gerade
von dort weggefubrt wird.

Der Giebel ist durch den Abbruch der anstoRenden
Gebdude beim Bau der Carolabriicke entstanden und mit
Ricksicht auf den langst geplanten und notwendigen Neu-
bau der Synagoge ist er in seiner nackten HaRlichkeit er-
halten worden. Ware der Krieg nicht gekommen, so
stdnde an dieser stddtebaulich wichtigen Stelle der Neubau
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giebeln einige H&user davon entfernt bei B. und C. im
Lageplan? Die Sachlage ist doch hier genau so! —
Nehmen wir weiter an, daf die Stadtverwaltung auch

diese Schénheitsfehler beseitigt und darnach wirde plotz-
lich der Besitzer des Hauses Nr. 19 sein Haus abbrechen
und einen Neubau in der genehmigten Fluchtlinie errichten,
dann wirden abermals zwei Brandgiebel entstehen und
beim eventuell darauf folgenden Neubau des Hauses 23
ebenfalls wieder zwei: Die Stadtverwaltung wirde dann
wohl bald gezwungen sein, ein neues Brandgiebelbeseiti-
gungsamt einzurichten.

Die Durchfithrung der vorgeschlagenen Lauben waére
im Interesse des starken Verkehrs sehr zu begriBen, wenn
sie nur maoglich waére! Herr Prof. S. denkt sich die
Sache sehr einfach: Die Stadtverwaltung erlaft ein Orts-
gesetz, und die Besitzer der H&user mussen innerhalb einer
gewissen Frist die Laubengédnge auf Grund dieses Ge-
setzes bauen. — Wir leben jedoch nicht in Sowjetrufland,
sondern haben noch ein Eigentums- und auch ein Boden-
recht. Ferner gibt es aufer dem Dresdner Stadtverord-
netenkollegium auch noch eine Kreishauptmannschaft, ein
Ministerium und ein Oberverwaltungsgericht. Ein Orts-
gesetz mit derartig weitgehenden Eingriffen in das Eigen-
tum der Einwohnerschaft durchzubringen, ist ohne die Zu-
stimmung der Betroffenen bei unseren heutigen Rechts-
verhdltnissen ein Ding volliger Unmadglichkeit.

Der Bau der Lauben wiirde wohl zunéchst bedingen,
daB vier oder funf kleinere Geschafte génzlich ver-
schwinden muRten. Fir sie wdre eine betrdchtliche Ent-
schadigung zu zahlen und Ersatzrdume in ebenso guter
Geschéftslage wdéren zu beschaffen. Hinzu kommen die
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Lageplan der Wilsdruffer StraBe, N&he Altmarkt in Dresden.

der Synagoge. Der |Israelitischen Gemeinde die hohen
Kosten flir den Giebelanbau zumuten, hieRe nur, den
dringend notwendigen Neubau der Synagoge und die damit
verbundene staddtebauliche Ausgestaltung des Rathenau-
platzes verzdgern. Trdsten wir uns also noch einige
Jahre Uber seinen Anblick! —

3. Der Brandgiebel Wilsdruffer
Ndahe Altmarkt (Abb. 9—12 in Nr. 5, S. 38).

Mdgen die ersten beiden Vorschldge des Herrn Prof. S.
immerhin eine gewisse Berechtigung haben, so muB aber
der letzte Vorschlag' fur die Beseitigungldes Biandgiebels
und den Einbau der Lauben in der Wilsdruffer
StrafBe als véllig verfehlt bezeichnet werden.

Herr Prof. S. schlagt zur Beseitigung des Brand-
giebels bei A die Errichtung einer Blendmauer vor, so daR
der jetzt etwa 70 «m vorspringende Mauerschaft ver-
schwinden und der Eckpilaster an dem zurlickliegenden
Hause zum groBen Teil verdeckt werden wirde. Die Abb. 9
des S.’schen Vorschlages stimmt aber nicht mit der Wirk-
lichkeit Uberein: Der Eckpilaster der Ricklage wird bereits
jetzt fast ebenso weit von der Verstirkung der Brand-
mauer verdeckt, wie dies Abb. 11, S. 38, nach Errichtung
der Blende zeigt. Die Blende mifte im spitzen Winkel
zur Brandmauer errichtet werden, da sie sonst das eben-
falls zu schmal gezeichnete 1. Fenster der Ricklage bis
zur 1. Sprosse verdecken wiirde. Eine Ldsung lieBe sich
aber wahrscheinlich trotzdem noch finden.

Angenommen, der Vorschlag wadre in dieser Form aus-
fuhrbar, wurde nun der Besitzer des Hotels ,Zum goldenen
'ngel bereit sein, sich wochenlang seinen Geschéfts-
betrieb stéren zu lassen, nur um einen Erker an diesen
Giebel anbringen zu lassen, einen Erker fir ein Zimmer
das schon einen sehr schdonen Erker hat? - Ich glaube
nicht! Und wie will man ihn dazu zwingen’
Angenommen, die Stadt bezahlte die Kosten und der Be-
sitzer wéare mit dem Bau einverstanden, dann kdnnte dieser
Brandgiebelteil beseitigt werden. Was wird aber aus den
beiden anderen zur Zeit vorhandenen ganz gleichen Brand-
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auBerordentlich hohen Kosten fiir den Umbau der alten finf-
und sechsgeschossigen H&user, wobei wohl die Mittel-
mauern abzufangen wéren, um leidlich gute L&den zu er-
halten.

Die Firma Messow & Waldschmidt miBte in ihrem
W arenhaus (Nr. 11) das Treppenhaus vollstdndig umbauen,
schon jetzt die Entfernung vom Windfang bis zur
iiePPe zu gerinff istt Der Umbau dieses Hauses allein
durfte mindestens hunderttausend Mark kosten wund der
ganze Durchbruch Millionen verschlingen.

Und das alles als Provisorium mit Hilfe eines Orts-
gesetzes! - Fast ein Drittel der Hé&user ist schon vor dem
Kriege innerhalb von zwei Jahren, ein weiterer Teil nach
dem Kriege abgebrochen und zurickgesetzt worden. Dal
die Ubrigen Hauser noch nicht zuriickgesetzt worden sind
ist doch lediglich die Folge der schlechten Wirtschaftslage.
Setzt hier ein Umschwung ein, so dirften die alten Hauser
sehr rasch verschwinden.

. Verbreiterung der Wilsdruffer StraBe ist eine der
wichtigsten und dringendsten Aufgaben der Dresdner
Stadtverwaltung, da aber die Mittel nicht vorhanden sind,
muR sie vorlaufig unterbleiben. Es muR auf andere Weise
versucht werden, dort den Verkehr zu bewaltigen, viel-
leicht durch Umlenkung des Stralenbahn- und Auto-
verkehrs um den alten Stadtkern. Jedenfalls ist es grund-
falsch, heute Mittel zur Beseitigung kleiner Schdénheits-
fehler wie Brandgiebel bereitzustellen, wo ganz andere
lebensnotwendige Aufgaben ihrer Lo6sung harren. Der
immer stdrker werdende Verkehr wird uns in den néchsten
Jahren leider noch manchen Brandgiebel bei notwendig-
werdenden Durchbrichen aufzwingen, selbst wenn wir uns
nicht dariuber freuen kdnnen.

Inhalt: Die Friedrich-Ebert-Briicke in Mannheim. (SchluB.)
— Der Kampf um die Dresdener Brandgiebel. —
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