Ry
A
BRANDENBURGISCHE %
DENKMALPFLEGE

Jahrgang 8 -1999 -Heft 2

Herausgeber:
Brandenburgisches Landesamt
fiir Denkmalpflege
und
Archidologisches Landesmuseum

Verlag Willmuth Arenhovel - Berlin



Brandenburgische Denkmalpflege

Herausgeber: Brandenburgisches Landesamt fiir Denkmalpflege und
Archiologisches Landesmuseum

Landeskonservator Prof. Dr. Detlef Karg

Wiinsdorfer Platz 4

15838 Wiinsdorf

Telefon: (03 3702) 7 1200 - Fax (03 3702) 71202

Verantwortlicher Redakteur: Dr. Ralph Paschke

Erscheinungsweise: 2 Hefte pro Jahr (Friihjahr und Herbst/Winter)
Jahresabonnement: DM 30,—; Einzelheft: DM 18,

Abonnements kdnnen direkt beim Verlag bestellt werden.

Abbestellungen miissen mindestens drei Monate vor Jahresende (Kalenderjahr)
schriftlich erfolgen.

Anschrift des Verlages:

Verlag Willmuth Arenhével,

Treuchtlinger Strafle 4, 10779 Berlin

Telefon: (030) 2 13 28 03 - Fax: (030218 1995

Manuskripte und Anfragen sind an den verantwortlichen Redakteur zu richten.
Redaktion und Verlag haften nicht fiir unverlangt eingereichte Beitriige. Die
Annahme zur Verdffentlichung erfolgt stets schriftlich. Mit der Annahme eines
Beitrages zur Veroffentlichung tibertréigt der Autor dem Verlag und der Redak-
tion das einfache Verlagsrecht, sofern nichts anderes schriftlich vereinbart ist.
Alle Beitrige sind urheberrechtlich geschiitzt. Kein Teil der Ausgabe darf auBer-
halb der engen Grenzen des Urheberrechts ohne vorherige schriftliche Geneh-
migung des Verlages reproduziert, gespeichert oder in anderer Weise vervielfil-
tigt werden. Die Redaktion behilt sich vor, Leserzuschriften zu verdffentlichen,
gegebenenfalls auch in verkiirzter, den Inhalt aber nicht entstellender Form. Ein
Anspruch auf Verdffentlichung von Zuschriften jedweder Art besteht nicht. Ver-
antwortlich fiir den redaktionellen Teil ist der Herausgeber. Namentlich gekenn-
zeichnete Beitréige geben nicht unbedingt die Meinung des Herausgebers

wieder. ;

Abb. auf dem Umschlag: Wiepersdorf (Landkreis Teltow-Fliming), Blick durch
den Park von Osten, rechts die Orangerie; Aufnahme 31. 8. 1994 (vgl. Abb. 69).

Redaktion beim Verlag:

Hannah Arenhével, Norbert Schulz

Grafik-Design: Wieland Schiitz

Herstellung: Reiter-Druck

Satz: Mega-Satz-Service

Buchbinderische Verarbeitung: Bruno Helm

alle Berlin

© 1999 by

Brandenburgisches Landesamt fiir Denkmalpflege und Archéologisches
Landesmuseum sowie Verlag Willmuth Arenhével, Berlin

Alle Rechte vorbehalten

ISSN 0942-3397

Autoren

Brandenburgisches Landesamt fiir Denkmalpflege und
Archiiologisches Landesmuseum

Marina Fliigge

Felix Merk

Alexander Niemann

Ernst Wipprecht

Werner Ziems

Dr. Siegfried Bacher
Durlacher Strafle 15 A
10715 Berlin

Dr. Hartmut Dorgerloh
Ministerium fiir Wissenschaft,
Forschung und Kultur, Ref. 33
Dortustralie 36

14467 Potsdam

Gottfried Grafe
Schonhauser Allee 65
10437 Berlin

Petra Hiibinger
Choriner Strafie 42
10435 Berlin

Dr. Joachim G. Jacobs
Choriner StraBe 42
10435 Berlin

Silke Kirchhof
Nansenstrafie 2
12047 Berlin

Dr. Jérn Pabst
Am Birkenknick 5
14167 Berlin

Thomas Schubert
Schwedter StraBe 34a
10435 Berlin

Abbildungsnachweis

Berlin, Siegfried Bacher 53-59

Berlin, Hans-Joachim Bartsch 78

Berlin, Gottfried Grafe 93, 95-99, 101-04

Berlin, Privatarchiv Petra Heymach 72, 74 f.

Berlin, Dr. Jacobs & Hiibinger 76 (Barbara Anna Grau), 77

Berlin, Silke Kirchhof 62, 67 f.

Berlin, Landesgeschichtliche Vereinigung fiir die Mark Brandenburg 60

Berlin, Doris Leymann 49-52

Berlin, Jorn Pabst  32-34, 3647

Berlin, Thomas Schubert 105-15, 117

Berlin, Staatsbibliothek zu Berlin — Preufischer Kulturbesitz

Berlin, Stadtmuseum Berlin 79

Buckow, Sammlung H. Reincke 65 f.

Dresden, Sichsisches Hauptstaatsarchiv Dresden 7

Dresden, Landesamt fiir Denkmalpflege Sachsen 18 und 20 (Waltraud Rabich)

Dresden, Sichsische Landesbibliothek — Staats- und Universititshibliothek
Dresden, Dezernat Deutsche Fotothek 4 (Thonig)

Potsdam, Brandenburgisches Landeshauptarchiv = 26

Potsdam, Landesvermessungsamt 19 (Nr. 10853), 29 (Nr. 10952)

Potsdam, Stiftung Preuische Schlésser und Girten Berlin-Brandenburg
23 (J. Littkemann), 83

Wiepersdorf, Freundeskreis Schlof Wiepersdorf 70, 73

Wiepersdorf, Kiinstlerhaus SchloB Wiepersdorf 69

Wiinsdorf, Brandenburgisches Landesamt fiir Denkmalpflege und
Archiologisches Landesmuseum

—Archiv 2 (O. Braasch), 8, 11, 17, 21, 25, 30 f.

— Jelena Findeisen 1

— Felix Merk 89-92

— MeBbildarchiv 61, 84-88, 94, 100, 116

— Dieter Moller 82, 120, Umschlag

— Alexander Niemann 3,5f,9f,14f,22,24,27f,81

— Werner Ziems 118 f.

12 £, 16



BRANDENBURGISCHE

DENKMALPFLEGE

Jahrgang § -1999 - Heft 2

Herausgeber:
Brandenburgisches Landesamt
fiir Denkmalpflege
und
- Archiologisches Landesmuseum

Verlag Willmuth Arenhovel - Berlin



64

Historische Stralenbelige
Eine denkmalpflegerische Aufgabe

Felix Merk

' Immer wieder wird die Denkmalpflege mit dem Problem
konfrontiert, daB historische Wegeflichen einer modernen
Pflasterung weichen sollen. Zumeist wird der Wert der
historischen Pflasterflichen nicht erkannt, ihre Bedeutung
fiir das Erscheinungsbild des Straflenraums nicht gesehen,
ihr gestalterischer Wert innerhalb historischer Freiflichen
nicht wahrgenommen. Doch sind StraBen und Biirgersteige,
Marktplitze und Wege in den Dorfern, aber auch die Land-
stralen aufBlerhalb geschlossener Ortschaften wesentliche
Bestandteile des ganz spezifischen Erscheinungsbilds einer
Region, ihrer Orte, ihres Landschaftsbilds. Mit ihren unter-
schiedlichen Befestigungsformen und -materialien tragen
die Strafien und Wege. die aus verschiedensten Zeiten stam-
men, in einem ebenso starken Malle wie die historischen
Bauten zur Unverwechselbarkeit einer historisch gewachse-
nen Kulturlandschaft bei.

Uberdies sind sie wichtige Sachzeugnisse sowohl fiir die
Geschichte des Stralenbaus als auch fiir die Verkehrs- und
Wirtschaftsgeschichte. Sie fithren die Vielfalt der histori-
schen Baumaterialien vor Augen und verdeutlichen, wie die
Wahl des Baumaterials zu verschiedenen Zeiten von wach-
senden Anspriichen des Fahrverkehrs und der FuBgiinger,
der Verfiigbarkeit sowie dem technischen Know-how be-
stimmt wurde.

Vielerorts werden StraPen, Biirgersteige und Plitze sowie
Landstrafien ausschlieflich nach ihrem modernen Nutzen
bewertet. Die historisch geographischen Besonderheiten und
die in der Wegeflache zum Ausdruck kommende Kunstfer-

tigkeit des Verlegers werden dagegen weder erkannt noch in.

ihrem hohen Wert richtig eingeschiitzt, so daB heute die Ge-
fahr besteht, daf} historisch prigende und bedeutende Wege-
flichen in Stidten und Gemeinden durch eine moderne
Materialeinheitlichkeit identisch ausgebildet werden und da-
mit gewachsene Stadt- und Landschaftsriume wesentliche
Teile ihrer geschichtlichen Individualitit einbiiBen.

Eine der entscheidendsten Voraussetzungen fiir eine erfolg-
reiche Rettung historischer StraBenbelige ist es. in der
Offentlichkeit, bei den zustindigen Behorden und den mit-
wirkenden Planern, aber auch unter den eigenen Kollegen
das Verstiindnis fiir die historischen Wegefldchen mit ihren
vielfiltigen Beldgen zu wecken und zu schirfen.

Es mub daher immer Ziel des Denkmalpflegers sein, wich-
tige orts- und landschaftsbildbestimmende historische Wege
und Platzflachen mit ihren verschiedenen Aufbauschichten
durch kontinuierliche Pflege und Reparatur in situ zu erhal-
ten, um mit diesen Beispielen auf das Thema aufmerksam
zu machen, die erforderliche Sensibilitit zu wecken und
Uberzeugungsarbeit leisten zu kénnen. Dies wird ohne die
Kenntnis ihrer Entwicklungsgeschichte auch im Hinblick
auf die konstruktiven Eigenheiten kaum erfolgreich sein;
nicht zuletzt ist diese auch notwendig, um fehlende Stellen
im historischen Sinne angemessen erginzen zu konnen.

Unter den Rémern wurden in Deutschland die ersten noch
heute nachweisbaren, mit Steinen befestigten Stralen ge-
baut. Sie wurden hochentwickelten Konstruktionsprinzipien

folgend mit tiefgriindigem Unterbau und einer gut ent-
wissernden Deckschicht aus Zyklopenpflaster konstruiert.
Diese aufwendige, durch die Armee — unter Mitwirkung von
Sklaven und Strafgefangenen — genutzte Technik war auf
lange Zeit gesehen giinstiger als fortwihrende Instandset-
zungen provisorisch angelegter Wege. Das Wissen (iber
diese Technik geriet jedoch mit dem Abzug der Rdmer in
Vergessenheit und so blieben die neu entstehenden StraBen
lange Zeit unbefestigt.! Hufe und Réider erzeugten Furchen
und Schlaglécher, die mit von den Ackern gelesenen Stei-
nen oder Gerdll verfiillt wurden. Standen solche festen
Materialien nicht zur Verfiigung, so behalf man sich auch
mit einfacheren Mitteln und glich die Unebenheiten mit
Zweigen und Asten aus. 1430 befahl Kaiser Sigismund —
die Unterhaltung der grofen Fernstrafen war im Mittelalter
Sache des Reichs — Strafabgaben aus Sittenvergehen fiir den
Straenunterhalt zu verwenden. Durch die so aufgefiillten
Schlaglécher »wiirde die Siind vertreten«.2

Seit dem 13. Jahrhundert gab es in den brandenburgischen
Stddten nachweislich, neben den in Gegenden mit feuchtem
Untergrund weit verbreiteten Bohlenwegen,? an ausgewiihl-
ten Stdtten mit Steinen befestigte StraBen und Plitze. In
Adolf Friedrich Riedels »Codex diplomaticus Brandenbur-
gensis« befindet sich eine Urkunde Markgraf Ludwigs aus
dem Jahr 1345, in der ein Unternehmer gesucht wird, der
die Unterhaltung des Schmerdamms vor dem Lehniner Tor
der Stadt Brandenburg an der Havel zu iibernehmen bereit
sei.* In der Eberswalder »Policey-Verordnung« von 1515
wurden die Biirger angehalten, bei der Unterhaltung der
»Damme« und »Steinwege« zu helfen.’ Die Stadt Prenzlau
erhielt im gleichen Jahr das Recht zur Erhebung von Wege-
geld verliehen und wurde in der dazu ausgefertigten Urkun-
de verpflichtet, »mannigfaltige Steinwege, Them [Dimme]
und Bruggen« zu halten.® Wittstock an der Dosse betref-
fend, ist in den »Statuta, I6bliche, alte Ordnung, Gerechtig-
keit und Gebriuche« aus dem Jahr 1523 unter Punkt 15 zu
lesen: »Niemand soll den Steinweg offbrechen, vor seiner
Thure auch kein gesesse machen, ohne den Rathswillen bei
der stadtbroke«.”

Der Ausbau der landesfiirstlichen Macht, der sich mit einem
gesteigerten Représentationsbediirfnis verband, fiihrte im
18. Jahrhundert zusammen mit aufkommenden Hygienean-
spriichen und dem Bedarf an gut ausgebauten Fernstrafen
fiir Handel und Militdr zur Verbesserung der StraBenverhilt-
nisse. Der Impuls ging von dem absolutistischen Frankreich
aus, wo bereits 1720 das »Corps des Ingenieurs des ponts et
chaussées« gegriindet worden war. das ganz Frankreich
systematisch mit einem modernen StraPennetz iiberzog.
Diese kunstgerechten Landstralen, allgemein auch Chaus-
seen genannt, entwickelten sich aus der Beobachtung, daf
die Befahrbarkeit von einfachen Sandwegen durch die Bei-

- mengung von Kies und bindigen Materialien wie »Thon,

Laimen oder Dammerde« (Ton, Lehm oder Humus) sowohl
im trockenen als auch im feuchten Zustand verbessert wiir-
de. Nach dem Bestreuen des Sandwegs mit einem der
genannten Materialien oder einer Kombination aus diesen
wurde abgewartet, bis durch die Rider der Fuhrwerke eine
Durchmischung erfolgt war: dann streute man die néchste
Schicht auf und wiederholte den Vorgang bis zum Erreichen
des gewiinschten Resultats.®

Aus Frankreich libernahm man die aufwendigere, in Anleh-
nung an die Romerstrafien entwickelte Form der »Packla-
gen-Chaussee«, einer mehrschichtigen SchotterstraBe mit
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78 Pflasterer bei der Arbeit; Ausschnitt aus: Heinrich Krigar, Ansicht der
Klosterkirche zu Berlin, 1832: Privatbesitz (vgl. Berlin Museum, Stadtbil-
der [wie Anm. 19]. Kat. 87, S. 167).

solidem Unterbau, der aus sorgfiiltig mit der Hand aneinan-
dergepackten pyramidenférmigen Steinen besteht. Aus Eng-
land kam die 1765 von Thomas Telford (1757-1834) ent-
wickelte Steinschlagbahn, bei der auf das festgestampfte
Erdreich als unterste Schicht lediglich eine Lage Stein-
schlag (Schotter verschiedener Grofie), darauf eine Lage
Kies und schlieBlich eine Lage Sand oder feiner Kies auf-
gebracht wurde. 1820 verbesserte der in England als
Wegebaubeamter tdtige Schotte John Loudon Mac Adam
(1756-1836)" dieses System durch die Erfindung der was-
sergebundenen Wegedecke, die nach ihm Makadam benannt
wurde. Fiir den Unterbau verwendete er im Gegensatz zur
Steinschlagbahn nur Schotter mit einheitlicher KorngroBe,
wodurch er die Festigkeit des Geftiges erhdhte. Die Gesamt-
stirke konnte somit von 20-30 cm bei der Packlagen-Chaus-
see auf 10-25 cm beim Makadam reduziert werden, was
gleichzeitig jedoch zur Folge hatte, da} der Makadam fiir
StraBen mit schwerem Verkehr weniger geeignet war. !¢ Der
Aufbau preuBiischer Chausseen sollte laut einer Anweisung
aus dem Jahr 1834 bestehen aus: einer Packlage von 6.5 bis
% c¢m hohen Steinen, zwei Steinlagen aus 3-4 cm starken
zerschlagenen Steinen und einer 5-7 cm starken Lage Kies,
der mit etwas Lehm vermischt wurde.!! Preufiens erste
»KunststraBe« entstand 1794 mit dem Bau der Chaussee
von Berlin nach Potsdam.!? Zur Verfestigung und Pflege der
Chausseen gab 1787 der Generalinspekteur des franzosi-
schen Wegebaus, de Cessart, die erste Anregung zum Bau
gufeiserner Walzen. In Berlin wurden die ersten Stralen-
walzen 1830 in der Koniglichen EisengieBerei hergestellt.!3
1859 kam die erste Dampfwalze zum Einsatz.!* Obwohl der
Makadambelag in den Stiddten zur Unterdriickung der

Staubentwicklung bis zu dreimal tdglich mit Wasser be-
sprengt werden muBte, bezeichnet der Berliner Oberbaurat
Joseph Stiibben ihn in seinem 1914 verdffentlichten Buch
zur Bau- und Wohnungshygiene einerseits als sanitidr be-
denklich, andererseits jedoch fiir Promenadenfahrstrafien,
Reitpfade und FuBiwege als unentbehrlich.!5 In der Folge-
zeit wurde Makadam mehr und mehr von Asphalt und dem
Kleinsteinpflaster abgelost.

Obwohl man in Frankreich im 18. Jahrhundert den Vorteil
eines soliden Unterbaus fiir Pflasterstraien bereits erkannt
hatte, verzichtete man in Deutschland meist darauf. So
schrieb der Berliner Magistratsbaurat Johann -Vespermann
noch 1931, daf das GroBsteinpﬂaster in einer Sandbettung
unmittelbar auf den Untergrund verlegt werden kdnne.!S
Der Fortschritt der Pflasterkunst erfolgte somit zundchst
durch die Sortierung und Verwendung von einheitlich
groBen Steinen, die nach festen Regeln anzuordnen waren,
wodurch ein besserer Fahrkomfort und ein stabileres Ge-
fiige erzielt wurde. Von der Wahl des Gesteinsmaterials hing
die Art der Verlegung des Pflasters ab. Eine » Anweisung zu
den StraBenpflaster-Arbeiten« aus dem Jahr 1836 unter-
scheidet die Ausfilhrung mit behauenen und unbehauenen
Steinen. Bei beiden Ausfithrungen wurde zunéchst eine Ein-
fassung aus sich abwechselnden, parallel zum Fahrbahn-
verlauf ausgerichteten Liufern und in die Fahrbahn hinein-
kragenden Streckern gesetzt.!? Erhebliche Unterschiede
bestanden jedoch bei der Auspflasterung der Fahrbahn. Die
Verwendung von unbehauenen Feldsteinen (Lesesteinen)
machte die Untergliederung der Strafenfliche in sogenann-
te Gurte ndtig, um eine ausreichende Spannung im Verband
zu erhalten, wihrend die behauenen Bruchsteine in regel-
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méBigen Reihen verlegt wurden. Die in Fahrtrichtung ver-
laufenden Gurte sollten nicht breiter als 5 Fufi!8 sein und
wurden seitlich von einer Reihe aus grofien Feldsteinen, den
sogenannten Gurtsteinen, eingefaBt.!? Die Auspflasterung
der Gurte erfolgte nach dem Setzen und Festrammen der
Borde und Gurtlinien mit kleineren Steinen in mindestens
sechs Zoll hohem Sand. Nach dem Festrammen des kom-
plett gelegten Pflasters wurden die Fugen zwischen den
Steinen mit Pflastersand ausgefiillt und eingekehrt. Dei
Durchmesser der Steine sollte vier bis fiinf Zoll betragen. In
der Héhe wurden sieben bis acht Zoll und bei den Gurt- und
Bordsteinen acht bis neun Zoll gefordert. In einer Publika-
tion von 1881 wird diese Art der Pflasterung mit quer zur
Fahrtrichtung verlaufenden Gurten, als Rippenpflaster be-
schrieben. Aufgrund der schlechten Fahreigenschaften
wurde sie jedoch spéter nicht mehr angewandt. Einheitlich
grofle Lesesteine wurden jetzt im »wilden Verband« als so-
genanntes Schiebepflaster tber die gesamte StraBenbreite
verlegt. Kleinere Steine fanden. wenn tiberhaupt. nur noch
in der Straflenmitte und an den Réndern Verwendung. Die
Réder der Fuhrwerke sollten ausschlieBlich tber grofie
Steine gefiihrt werden.20

79 Carl Georg Adolph Hasenpflug, Die Garnisonkirche in Potsdam,
1827; Stadtmuseum Berlin (vgl. Sabine Beneke und Sybille Gramlich,
Berlin Museum — Mirkisches Museum, Gemilde I. 1. 16.-19. Jahrhundert

Bei der Ausfiihrung mit behauenen Steinen wurden statt der
Gurte quer zur Fahrbahn laufende Reihen angelegt. Die
Steine muliten dabei so ausgewdhlt werden, daf sie inner-
halb der Reihe alle die gleiche Breite hatten, wihrend ihre
Linge variieren konnte. Thre Héhe sollte nach Wélfer min-
destens neun Zoll betragen. Da die in den einzelnen Stidten
geforderten Steingroffien unterschiedlich waren, konnte in
den Briichen nur auf Bestellung, nicht jedoch auf Lagerhal-
tung gearbeitet werden. Das in der Herstellung aufwendige
Pflaster im regelmifigen Verband wurde zum Zeichen des
Wohlstands der Stidte und zum Ursprung des Ausdrucks
»ein teures Pflasier«. Nur mit Steinen bester Giite (Steine
mit sauber bearbeiteten Kanten und nur geringen Abwei-
chungen von dem gewihlten Steinformat) konnte der stren-
ge Verband des Reihenpflasters in optischer und technischer
Perfektion ausgefiithrt werden. Je besser die Steine sich -
aneinanderfiigten, um so schmaler wurden die Fugen, wo-
durch sich das Fahrgerdusch reduzierte. Eine 1879 in Berlin
erschienene »Instruktion zur Herstellung von Pflaste-
rungen« fordert, dal} die Fugen an keiner Stelle breiter als
ein Zentimeter sein diirften.2! Zur Reduzierung der Fugen-
anzahl verlegte man in einigen Stddten schmale lange Stei-

[-..], Berlin 1994, Kat. 218, S. 129, 131). Lesesteinpflasterung mit parallel
zur Fahrtrichtung verlaufenden Gurten.
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80 »Construction und Ausfiithrung der Strassendémme, so wie auch deren
Pflaster mit Kieselsteinen und auch festen behauenen Steinen, in egalen
Schichten«: in: Wolfer (wie Anm. 17), Taf. Il (Ausschnitt).

ne in Fahrtrichtung.?? Sehr schlecht bearbeitetes Material
wurde in der Art des unbehauenen verlegt. Man war gene-
rell . bemiiht, durch die Art der Pflasterung Lirm und
Erschiitterungen zu minimieren, und so wurde das unregel-
miBige Schiebepflaster auch mit dem Reihenpflaster kom-
biniert. Die StraBenmitte erhielt als Hauptbelastungszone
Reihenpflaster, wihrend sich an den Seiten das Schiebepfla-
ster anschlof. Die Gossen bestanden wiederum aus regel-
méfRigen Wiirfelsteinen.23

Um das Einschneiden der eisenbeschlagenen Rider in die
Fugen zu vermeiden, wurden die Pflastersteine ab etwa
187524 auch in diagonalen Reihen verlegt, entweder iiber
die gesamte Strafienbreite, oder auf den »Schwalben-
schwanz«25, das heifit mit einem Richtungswechsel in der
Mitte der Fahrbahn. Neben der gleichméBigeren Abnutzung
der Kanten schitzte man beim Diagonalverband insbeson-
dere bei der Verwendung von quadratischen Steinen das
qualititvollere Erscheinungsbild der Pflasterfliche. Fiir
StraBen mit starker Steigung wurde der Diagonalverband in
der Regel nicht angewandt, da die Hufe der Pferde in den
schridgen Fugen nicht ausreichend Halt fanden. Gegner des
Diagonalverbands fiihrten sogar an, daf} die Hufe beim Ab-
gleiten in die Fugen verdreht wiirden, was auf Dauer zu
Gelenkschaden fiihren wiirde. Ferner wurde beméngelt, daf
neben dem durch die lingere Fuge bedingten schlechteren
Oberflichenabflufl auch die Herstellungskosten hoher ldgen

als beim rechtwinkligen Pflaster.26 Der Anschluf an die aus
einer Grofsteinpflasterreihe gebildete Gosse erfolgte bei
einem sauber gearbeiteten Diagonalpflaster mit einem spitz-
winkligen Dreieck- oder Fiinfeckstein. Um den ndtigen
Fugenversatz zu erhalten, wurde am Ende der Reihe ab-
wechselnd ein »Anderthalber« (Stein mit der eineinhalb-
fachen Linge) eingefiigt. Wurden diese PaBsteine nicht vor-
gefertigt angeliefert, muBten sie auf der Baustelle auf-
wendig mit dem Richtschligel aus einem groBeren Wiirfel
geschlagen werden. Der spitze Winkel des Dreieck- bezie-
hungsweise des Fiinfecksteins ist zusétzlich auch bruch-
anfélliger als die rechtwinkligen Ecken der Wiirfel- oder
Quadersteine. Aufgrund der nicht unerheblichen Nachteile
wurden in Mainz, Kéln und Aachen die Diagonalpflasterun-
gen alter Strafen am Ende des 19. Jahrhunderts aufge-
geben.?7 Zur Reinigung der Straflen (sowohl Pflaster als
auch Makadam) standen bereits 1881, neben Reisig- und
Stahldrahtbesen, Kehrmaschinen fiir Pferde- oder Handbe-
trieb sowie Wassersprengwagen zur Verfiigung.?

Da das dem Schwerverkehr gewachsene GroBsteinpflaster
in der Anschaffung sehr teuer war, mulite man sich auf
weniger frequentierten NebenstraBen mit der giinstigeren
Steinschlagbahn begniigen. Da diese aber auch bei der sorg-
filtigsten Ausfithrung bei zu schwerer Belastung héufig
Reparaturen verursachte und einer kontinuierlichen Pflege
bedurfte, suchten die Strafenbauingenieure lange nach einer
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81 Neuzelle (Landkreis Oder-Spree), Gurtbinder in dem vor 1840 ent-
standenen Lesesteinpflaster des ehemaligen Klosterhofs; Aufnahme 1999.

belastbareren Befestigungsart, die in der Herstellung nicht
viel teuerer als der Steinschlag, gleichzeitig aber in der
Unterhaltung giinstiger und zudem staub- und schmutzfreier
-als dieser sein sollte. Von der Gerduschentwicklung sollte
der neue Belag unter der des GrofBsteinpflasters liegen. 1885
lieff der Konigliche Baurat Gravenhorst auf der abgefah-
renen Steinschlagbahn der Landstrale von Stade nach
Himmelpforten (bei Hamburg) eine Versuchsstrecke von
vier Metern Linge mit kleinen moglichst wiirfelférmigen,
pflasterartig in ein Sandbett gesetzten Steinen belegen.
Diese waren aus alten GroBpflastersteinen (»festes nor-
disches Geschiebe«) angefertigt worden und hatten eine
Hohe von 4-6 cm. Die Fugen des mosaikartig verlegten
Kleinsteinpflasters lief Gravenhorst mit einem Sand-Kies-
gemisch einschldmmen. Durch den Verbund der Pflaster-

82 Uebigau (Landkreis Elbe-Elster), Marktplatz; Aufnahme 15. 7. 1998.
In dem 1825 verlegten Lesesteinpflaster kennzeichneten die erhaltenen
Gurtbénder gleichzeitig die Standorte der Marktbuden.

steine wurde die neue Deckschicht belastbarer als die alte
Oberfliche der aus geschiittetem und festgewalztem Schot-
ter bestehenden Steinschlagbahn, die nun als Unterbau
diente, war aber gleichzeitic durch das handliche' Format
der Steine schneller und billiger herzustellen als das Grof3-
steinpflaster. Bei einer im Jahr 1909 zu der Verwendung von
Kleinsteinpflaster durchgefiihrten und spéter von dem Ber-

liner Magistratsbaurat Vespermann veroffentlichten Um-

frage??, die sich an die StraBenbaubehdrden des Deutschen
Reichs richtete, gab die brandenburgische Provinzialver-
waltung an, dafl sie das Kleinsteinpflaster seit 1898 auf
Landstralien verlege. Tm Jahr 1908 gab es in der Provinz
insgesamt 53 km und vier Jahre spiter 83 km mit Klein-
steinpflaster befestigte Landstraflen von 5 bis 9 m Breite.
Das Landesbauamt Neuruppin gab an, daB es seit Beginn
der Verlegung im Jahr 1899 bis Ende des Jahrs 1908 eine
Gesamtflache von 88.300 m? damit belegt habe. Auch in
den Stddten bediente man sich des neuen kostengiinstigen
Pflasters, zum Beispiel in Charlottenburg seit 1893, in
Guben seit 1902 und in Potsdam seit 1905.%0 1904 wurde
das Kleinsteinpflaster in Osterreich-Ungarn und bis 1909 in
Dinemark und der Schweiz sowie in England, den Vereinig-
ten Staaten und Argentinien eingefiihrt. Verwendete man
zundchst moglichst kleine Steine, um eine sehr ebene, mog-
lichst wenig Gerdusche verursachende Oberfléiche zu erzie-
len, erkannte man bald, dafl die Steine grofi genug bleiben
miifiten, um den Belastungen des Verkehrs standzuhalten.
Die Hohe der Steine — die Landesbauverwaltung Branden-
burg ging von 7-9 cm zu 8-10 cm iiber — sollte grofer sein,
als die Linge und Breite der Kopffliche, fiir die man in
Potsdam 6-10 cm forderte.?! Bei leichterem Verkehr machte
man in Potsdam und Guben mit dem .in Gommern bei
Magdeburg abgebauten Kulmsandstein gute Erfahrungen,
wihrend man in der ganzen Provinz die Verwendung von
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83 Wilhelm Barth. Ansicht der SchloBstraBe in Potsdam mit Blick auf
das Rathaus, 1839: Potsdam, Stiftung PreuBische Schlosser und Gérten
Berlin-Brandenburg. GK 1 6655 (vgl. Giersberg/Schendel wie Anm. 19,

»mérkischem Granit« wegen seiner ungleichméfigen Be-
schaffenheit zugunsten von Porphyr und Melaphyr aus
Sachsen aufgab. Fiir schwereren Verkehr fiihrte man schle-
sischen Basalt und in den Stidten Guben und Potsdam auch
schlesischen Granit ein. Die Verlegung erfolgte in der Pro-
vinz Brandenburg allgemein mosaikartig, also im »wilden
Verband«, in Potsdam zusitzlich in Reihe- und in Guben
auch diagonal, wihrend der in anderen Teilen Deutschlands
iibliche Segmentbogen nicht aufgefithrt wurde. Die Fugen
empfahl Vespermann nicht breiter als 3 mm herzustellen
und mit Sand oder feinkdrnigem Kies auszufiillen. Als Ab-
schlul und zum Anschluff an Einbauten wie Einstiegs-
schichten sollten GroBpflastersteine — entlang des Banket-
tes auch Saum- oder Kantensteine von 8-12 cm Breite —
verlegt werden. Als seitliche Abgrenzung des Kleinstein-
pflasters von einem erhéhten Gehweg riet er, eine 30-60 cm
breite Rinne aus alten Grofipflastersteinen mit Betonunter-
bau herzustellen.32

Um das Ausspiilen des Pflastersands aus den Fugen zu ver-
hindern, was mit dem Aufkommen der Gummiridder in den
neunziger Jahren des vorigen Jahrhunderts durch deren an-

gebliche Sogwirkung besonders thematisiert wurde, fiillte.

man zur gleichzeitigen Abdichtung der Pflasterfliche — das
Versickern von verunreinigtem Wasser sollte verhindert

S. 34, Kat. 14, S. 141). In der Lesesteinpflasterung dieser Strafie verlduft

seitlich ein mit Natursteinplatten befestigter Laufstreifen.

werden — die Fugen des GroBsteinpflasters, wie auch die
des Kleinsteinpflasters, mit Zementmdértel oder Asphalt aus.
Im allgemeinen wurde der bis zu einer beschrinkten Tiefe
mit einer heiBifliissigen und rasch erkaltenden bitumingsen
Masse vorgenomme Fugenvergull auferund seiner Elasti-
zitit dem Zementmortel vorgezogen, der durch seine Starr-
heit zum Absplittern der Steinkanten fiihren konnte und die
Entstehung von Fahrgeriuschen begiinstigte.’? Der Fugen-
ausguf} erfolgte sofort nach der Fertigstellung des Pflasters
oder unter Beriicksichtigung zu erwartender Setzungen nach
einem Jahr. Bedingt durch den zusétzlichen Kostenaufwand
nahm Vespermann 1931 an, daB der FugenverguB sich auf
stadtische Strafien- und Ortslagen beschrianken werde, wo
auf Staubfreiheit oder schnelle Wasserabfiihrung besonderer
Wert gelegt wurde. Dartiber hinaus gab er bereits zu be-
denken, dal} ein spiteres Aufbrechen der Steindecke, die
Reinigung der Steine bei der Wiederverwendung und die
Wiederherstellung der Decke nach Aufbruch sehr schwierig,
zeitraubend und kostspielig sein wiirde.

Nach Aussage der Provinzialverwaltung wurden in Bran-
denburg zunichst die dem grofiten Verkehr und damit dem
stiirksten Verschleifl ausgesetzten Strecken in den Vorort-
gebieten der grofleren Stidte mit Kleinsteinpflaster verse-
hen.? Neben dem Vorteil, daff das Kleinsteinpflaster nach
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A 84 Angermiinde (Landkreis Uckermark), Berlinische StraBe; Aufnah-
me Juli 1887. Die mit Lesesteinen ausgepflasterte Gosse fangt gleichzeitig
den Niveauunterschied der erhthten Gehwege zur Fahrbahn ab.

¥ 85 Brandenburg an der Havel, Blick auf das Paulikloster: Aufnahme
1895. In der mit Lesesteinen gepflasterten Temmitzstrafie verlduft in der
Mitte eine Fahrspur aus in unregelméBigem Verband verlegtem Bruchstein-
material. Die ausgepflasterte Gosse vor den Hauseingéngen ist mit Holz-
bohlen iiberbriickt.
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86 Potsdam, Militdrwaisenhaus, Front an der Breiten StraBe; Aufnahme
1912. Die StraBe zeigt ein in Reihe verlegtes GroBsteinpflaster. Der runde
Kanaldeckel wurde mit Spezialsteinen rechteckig eingefafit, um die Span-
nung im Verband nicht zu schwiichen.

Vespermann »auf alten abgefahrenen Strafiendecken ohne
grofiere Vorbereitung aufeeseizt werden« konne, »also kei-
nen neuen Unterbau« erfordere,> empfand man es um 1910
in Villengegenden und offentlichen Anlagen harmonischer
als GroBsteinpflaster oder Straflerasphalt, den Stiibben
1913 als »das gesundheitlich beste Straflenpflaster«3® be-
zeichnete.

Der Asphaltbelag, dessen Vorziige man in den vielfiltigen
Anwendungen als Stampfasphalt, Gufiasphalt oder Asphalt-
makadam sehr schitzte, setzte sich, bedingt durch seine
hohen Herstellungskosten — die Grundstoffe muBten aus
dem Ausland importiert werden —, erst nach dem Ersten
Weltkrieg im géBeren Umfang durch, als durch einen erhh-
ten Bedarf an Pflastermaterial und den gleichzeitigen Man-
gel an gelernten Facharbeitern der Preis des Kleinstein-
pflasters stieg und der Asphalt konkurrenzfahig wurde.37
Neben der Wasserundurchldssigkeit und der einfachen Rei-
nigung wurde das »Asphalt-Pflaster« hauptsichlich wegen
seiner geringen Gerduschentwicklung gelobt. Nachdem die

ersten Asphaltstralien bereits 1854 in Paris (Rue Bergere)
und 1869 in London (Threadneedle Street) hergestellt wor-
den waren, befestigte man in Berlin nach einem 1873
durchgefithrten Vorversuch 1877 die ersten zwei Stralen
mit einer Fldche von insgesamt 2.556 m? »mit comprimir-
tem Asphalt auf Betonunterbetiung«.38

Die Entwicklung der Gehwege hing sowohl von wirtschaft-
lichen Faktoren als auch von der Verkehrsentwicklung in
den Stidten und Gemeinden ab. Konnte man in den Resi-
denzstddten Preufiens schon Mitte des 19. Jahrhunderts auf
mit Hochborden eingefalBite Biirgersteige ausweichen, voll-
zogen die brandenburgischen Klein- und Mittelstéddte auf
dem Land die Einfithrung des Trottoirs in der Regel erst im
ausgehenden 19. Jahrhundert, wihrend die Dérfer wegen
des fehlenden Bedarfs teilweise bis heute ohne befestigte
Gehwege auskommen.39

Fiir Berlin und Potsdam zeigen barocke Stadtansichten
Straien, die von FuBgingern, Reitern, Pferdefuhrwerken
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87 Potsdam, Franzosische Straie 4 und 3; Aufnahme 1912. Die StraBe
zeigt ein kombiniertes Reihen- und Schiebepflaster.

und Kutschen gemeinsam benutzt werden, wihrend auf den
Gemilden des Biedermeiers schon eine stirkere Differen-
zierung des Stralenraums je nach Nutzung zu erkennen ist.
Wie schon im Mittelalter hatte man, um das unbequeme
Laufen auf den unregelmilBigen Steinen des Feldsteinpfla-
sters zu erleichtern, Laufspuren angelegt. Lagen die mit
ausgesuchten, besonders flachen Steinen befestigten Steige,
auf denen im Mittelalter zundchst nur die »ehrsamen Biir-
-ger« gehen durften, in der Mitte der Strafe,? so verlegte
man sie im [8. Jahrhundert wegen des zunehmenden Ver-
kehrs an die Seite. Die Befestigung erfolgte wiederum mit
besonders ebenen Pflastersteinen oder aber mit groflen an-
einandergereihten Steinplatten. Nach Walfer (1836) nahm

man »dazu entweder feste Sandsteinplatten, oder Granit-
platten, oder auch Kalksteinplatten, welche in den Ober-
lagen egal behauen und abgeflacht, und an den Stofifugen
rechtwinklig behauen« wurden.#! Diese seitlichen Gehwege
waren zundchst meist niveaugleich in das StraBenpflaster
integriert, stellenweise zum Schutz der FuBiginger jedoch
mit Pollern abgegrenzt. War zur Entwisserung der Strafle
eine Gosse vorhanden, markierte sie den Verlauf des Geh-
wegs, den man dann zusitzlich leicht anhob und mit einem
geringen Gefille versah#? Den Geldndesprung befestigte
man zunidchst mit zwei bis drei schrig verlegten Pflaster-
reihen®3, bis man in der Mitte des 19. Jahrhunderts, vorran-
gig in den reprisentativen StraBen, dazu lberging, Hoch-
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88 Potsdam, Breite Strafe 28-29; Aufnahme 1912, Lesesteinpflasterung
mit Fahrspur aus diagonalem Reihenpflaster in der Mitte. dessen AnschluB
ohne spezielle PaBsteine erfolgte. Im Bereich des Gehwegs zeichnet sich
ein heller. mit ausgesuchtem Material belegter Laufstreifen ab.

borde zu verwenden.* Ende des 19. Jahrhunderts erschien
auf den Biirgersteigen neben den groBen Steinplatten das
kleine Mosaikpflaster als Ersatz fiir das unregelmilige
Lesesteinpflaster.*S Bedingt durch seine gute Laufeigen-
schaft und die einfache und schnelle Verlegung verdringte
das Mosaikpflaster in vielen Stidten auch die schweren und
teuren Natursteinplatten.“6 Waren bei einer Umfrage im Jahr
1909 die grolien Gehwegplatten in Berlin, Potsdam un

Forst iiberwiegend noch aus schlesischem Granit4? — in
anderen Gegenden auch aus Sandstein oder Basalt —, so lag
dies an den schlechten Erfahrungen, die man bereits mit
Stampfbeton und Zementplatten gemacht hatte; die damals
neuen, »unter erheblichen Druck aus Steinschlag, Kies und

Zement hergestellten Granitoidplatten« wurden dagegen
empfohlen.*8 Fiir verschiedene Stidte auferhalb Branden-
burgs weist die Umfrage gleichzeitig den technisch erfolg-
reichen Einsatz von Alternativstoffen nach. Neben dem seit
Jahrhunderten in Brandenburg iiblichen Ziegel verwendete
man dort auch Tonplatten, Zementplatten und Stampf-
beton.4? :

Neben den hier beschriecbenen gingigen Hauptarten der
historischen Wegebeldge gibt es zahlreiche weitere hier
nicht aufgefiihrte regional begrenzte oder zeitlich nur kurz
in Versuchen erprobte Beldge, die danach wieder in Verges-
senheit gerieten, und die Neuentwicklungen des 20. Jahr-
hunderts. Hier sind im einzelnen zu nennen: Belige aus
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89 Berlin, Eislebener StraBe; Aufnahme 1999. Prizise gearbeitetes Dia-
gonalpflaster mit Fiinfersteinen. Die »Anderthalben« wechseln sich bei
diesem Beispiel sogar mit Doppelsteinen ab.

Klinker, teergetrinkten Ziegeln, Hochofenschlacken. Ton-
fliesen (Mettlacher Platten), Glasklotzen, Eisen, Zement,
Beton und Holz.

Bedingt durch die Vielzahl der regional und auch lokal dif-
ferenziert gestalteten Wegebelige ist es nicht moglich,
Patentldsungen fiir die vielfiltigen Probleme zu entwickeln,
die im Umgang mit StraBen-, Platz- und Gehwegbelidgen
auftreten konnen. Jeder Einzelfall muB fiir sich betrachtet
und individuell behandelt werden. Um eine adaquate Ent-
scheidung treffen zu konnen, mufl im Vorfeld eine detail-
lierte Bestandsaufnahme erfolgen, damit, wie es in der
denkmalpflegerischen Praxis tiblich ist, die Orientierung an
der iiberkommen Substanz, die es zu bewahren gilt, ermog-
licht wird.

Sollten Ausbesserungen und Ergénzungen von Fehlstellen
in einem systematisch aufgebauten Wegebelag keine
Schwierigkeit darstellen, so wird es fiir den Denkmalpfleger
dann problematisch, wenn eine Anpassung an verdnderte
Verkehrsbedingungen gefordert wird (Bundesfernstrafien-
gesetz), oder das Aufnehmen des gesamten Belags nicht
7u verhindern ist, was einerseits durch den unzumutbar
schlechten Zustand oder aber, was héufiger der Fall ist,
durch die notwendige Erneuerung der unterflur verlegten
Versorgungsleitungen begriindet sein kann. Fr historische
Belige im hausnahen Bereich koénnen auch Gebiude-
trockenlegungsmafBnahmen ein nicht abzuwendender Anlal3
zur Zerstorung des Originalzustands sein.

Die Erneuerung des Wegs fiihrt unweigerlich zum Verlust
der historischen Substanz. Selbst bei einer Wiederverwen-
dung von Materialien der historischen Deckschicht — der
Unterbau ist aus Griinden der Gewihrleistung in der Regel
nicht zu halten — ist von einem Nachbau zu sprechen. Auch
bei Pflasterflichen trigt nicht das Material allein den Denk-
malwert; er liegt ebenso im Gefiige und in der Art der Ver-
legung, da diese das Erscheinungsbild mitbestimmen.
Neben dem Muster der Verlegung ist auch die Lage jedes
einzelnen Steins innerhalb des Verbands, die Wahl seiner
Kopffliche, die ihm zugedachte Hohenlage im Raum, seine
Ausrichtung und eventuelle Neigung (zum Beispiel bei
Traufpflaster) sowie der entstehende Fugenabstand zu sei-
nen Nachbam ein Zeugnis der zur Entstehungszeit der
Fliche herrschenden Pflasterkunst und der Fahigkeiten des
ausfiihrenden Steinsetzers.

90 Potsdam, GroRe FischerstraBe: Aufnahme 1999. GroBsteinpflaster im
»wilden Verband«.

91 Luckau (Landkreis Dahme-Spreewald), Blick auf das Rathaus, im
Vordergrund neuverlegtes Lesesteinpflaster; Aufnahme 1998.
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92 Neuzelle (Landkreis Oder-Spree). Strahlenmuster vor dem Portal der
Klosterkirche (Kombination aus Lesesteinpflaster und Kleinsteinpflaster,
1926 verlegt).

Wurde der Belag mit all seinen Feinheiten und eventuellen
Sondersituationen (zum Beispiel Schachteinfassungen) vor
seinem Ausbau detailliert aufgenommen und dokumentiert,
so ist seine Wiederherstellung in der gleichen Form noch
nicht gesichert. Ein Wiedereinbau des originalen Materials
ist ohnehin nur bei Pflasterbeligen mdoglich. Wassergebun-
dene Decken”Y und vor Ort gefertigte Belidge wie Ortbeton-
platten oder Asphalt lassen die Diskussion iiber eine Wie-
derverwendung materialbedingt entfallen, es bleibt, sofern
es denkmalpflegerisch vertreten wird, nur die komplette
Rekonstruktion nach historischem Vorbild. Doch auch bei
dem scheinbar unproblematisch neuzuverlegenden Pflaster-
material treten Schwierigkeiten vielfaltiger Natur auf. Die
Kunstfertigkeit, geborgenes Material in der Qualitit der
originalen Pflasterfliche neu zu verlegen und historische
Pflasterungen auszubessern oder zu ergénzen, wird heute
nur noch von wenigen Betrieben beherrscht. Dieser in vie-
len Gewerken zu beobachtende Verlust der Kenntnis iiber
die Anwendung historischer Bearbeitungstechniken liegt in
der fast ausschlieBlichen Weiterverarbeitung der in indu-
strieller Serienproduktion vorgefertigten Teile, auf die der
wirtschaftlich arbeitende Handwerker in der Regel heute
angewiesen ist, und geht einher mit dem Fehlen des dsthe-
tischen Anspruchs, der den Handwerksgesellen friither bei
der heute kaum mehr zu bezahlenden Anfertigung von Ein-
zelstiicken mitgegeben wurde. Um die handwerklichen und
kiinstlerischen Fertigkeiten wiederzubeleben, sollte auch in
diesem Berufsfeld eine Riickbesinnung auf die Muster-
* biicher und Arbeitsanweisungen, die es in allen Gewerken
gegeben hat, stattfinden. Sie stellen eine ideale Grundlage
dar, das Wiedererlernen der in Vergessenheit zu geraten

drohenden Techniken wieder in der Ausbildung zu fordern.
Dem Denkmalpfleger sind sie eine wertvolle Hilfe im Ver-
stindnis und bei der Interpretation der historischen Sub-
stanz, deren Erhaltung und Reparatur oder gegebenenfalls
auch ihrer Rekonstruktion.

Als weiteres Problem bei der Neuverlegung ist die Material-
miidigkeit anzusprechen. Bei leicht porésem Material wie
dem Bernburger Mosaikkalksteinpflaster zerbricht ein ge-
wisser Teil des angewitterten Materials beim maschinellen
Ausbau, withrend es innerhalb des Verbands noch mehr als
ein Jahrzehnt iiberdauert hitte. Der Ausbau von Hand ist
finanziell nicht zu tragen und neues Ersatzmaterial kann aus
den stillgelegten Steinbriichen bei Bernburg nicht bezogen
werden, was den Preis fiir das auf dem Markt vorhandene
wenige Altmaterial betrichtlich hat ansteigen lassen. Da in
der Regel nur eine Kosten-Nutzen-Analyse fiir den einzel-
nen Bauherren erstellt wird und man bewuBt den gesamtge-
sellschaftlichen Zusammenhang aufer Acht 148t, erscheint
die Anschaffung eines einfachen Betonverbundsteins, der
zusitzlich noch mit der Maschine verlegt werden kann, bil-
liger als die Neuverlegung und Ergédnzung des historischen
Materials, das iiberdies in Handarbeit verlegt werden muf.
Bei einem realen Aufwandsvergleich, der die bei der Her-
stellung und beim Transport entstehenden Umweltbelastun-
gen und deren finanzielle Folgen beriicksichtigt, wird sich
der Einbau des neuen Pflasters jedoch dadurch und durch
die intensivere Materialaufwendung als die teuerere Losung
herausstellen. -

Vielfach kommen bei Diskussionen iiber denkmalpflege-
risch bedingte Mehrkosten auch solche iiber historisch




76 Felix Merk

grofiziigig bemessene Wegebreiten hinzu, die heute unter
Umstédnden verkehrstechnisch nicht mehr benétigt werden.
Sie aus Kostengriinden zu reduzieren ist denkmalpflege-
risch ebenso schwer zu vertreten wie der Einbau einer an
dieser Stelle nie vorhandenen Laufspur aus Kunststeinplat-
ten, die den Bedarf an Natursteinmaterial reduzieren wiirde.
Insbesondere bei Neuverlegung besteht die Gefahr, daf
durch scheinbar geringfiigige Verinderungen wie die Ein-
fiigung von Kleinsteinpflaster in die Gosse eines GroB-
steinpflasterverbands das Gesamterscheinungsbild erheblich
verfremdet wird.

Bei der Wiederverwendung von historischem Material an
einer anderen Stelle ist in denkmalgeschiitzten Anlagen
immer auch darauf zu achten, daf} es entsprechend seiner
urspriinglichen Bestimmung eingesetzt wird. So muBte zum
Beispiel in einer zur Wohnnutzung umgebauten Kaserne aus
dem Ende des 19. Jahrhunderts der geplante Einsatz von
geborgenem GroBsteinpflaster, das in geringem Umfang auf
den Fahrbahnen der Anlage noch anzutreffen war, als Belag
fiir die fuBlaufige Erschliefung der Gebdude abgelehnt wer-
den. Eine solche Verwendung entspricht weder dem histo-
risch gebrduchlichen Einsatz des Materials noch wird sie
sich fiir die Benutzer als bequem erweisen. Letzteres hatte
schliefilich bereits zur Herausbildung und Entwicklung
eigenstidndiger Gehwegbeldge gefiihrt. Die Lektiire der
Musterbiicher und Arbeitsanweisungen sollte neben den
Denkmalpflegern und den Ausfiihrungsbetrieben auch den
Planern eine wertvolle Hilfe im richtigen Umgang mit
denkmalwerter Substanz sein.
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versuchsweise sogenannte Diagonal-Reihenpflasterungen in griferen
Stéidren hergestellt«, und daB »das Diagonalpflaster noch zu jung ist
und langjihrige Erfahrungen bis jetzt noch fehlen.< .

25 Stiibben (wie Anm. 22), S. 15. In Frankreich auch »en épi« (in Ahren-
form) und in Deutschland auch Fischgrit genannt.

26 Ebenda, S. 17.

27 Ebenda, S. 16.

28 Kriiger (wie Anm. ), S. 192 f.

29 Johann Vespermann. Das Kleinpflaster nach den Erfahrungen der
Praxis, Berlin 1915.

30 Potsdam 1908: 15.600 m? und 1912: 29.800 m?2; Guben 1912: 2.400 m2.

1 Heute iibliche Steingréfen: 8 x 8 x 8 cm, 9x 9x 9cm, 10 x 10 x 10 cm.

Die Seitenldangen der Kanten haben eine Toleranz von = | cm.

32 Vespermann (wie Anm. 29), S. 36.

33 Vespermann (wie Anm. 16). S. 34.

34 Vespermann (wie Anm. 29). S. 84.

35 Vespermann (wie Anm. 29), S. 84.

36 Stiibben (wie Anm. 15), S. 501.

37 Vespermann (wie Anm. 16), S. 7.

38 Jahresbericht der stidtischen Bauverwaltung Berlin, 1877, in: Schu-
barth, Uber gerduschioses Pflaster insbesondere iiber Asphalt-Pflaster,
Berlin 1892, S. 5. ‘

39 In Luckau (Landkreis Dahme-Spreewald) wurde das erste Trottoir 1892
in der Klosterstrale verlegt (Gabriele Wiesemann, Luckau. Historische
Stadtriume, in: Brandenburgische Denkmalpflege, Jg. 5, Heft 1, 1996,
S. 10). ;

40 Jorg Katz, Pflaster, Kéln 1987, S. 16.

41 Wolfer (wie Anm. 17), S. 21. ;

2 Vel. Friedrich Wilhelm Klose, Blick durch die Potsdamer SchloBstrafle
auf den Alten Markt mit dem Rathaus, um 1840, in: Giersberg/Schen-
del (wie Anm. 19), S. 29.

43 Vgl. Unbekannter Kiinstler, Die’ neuen Hauser auf dem ehemaligen
Kemperschen Grundstiick im Thiergarten, um 1838, in: Berlin Mu-
seum, Stadtbilder (wie Anm. 19), S. 125.

44 Vgl. Eduart Gaertner, Ansicht der Riickfront der Hiuser an der
SchloBfreiheit, 1855, in: Berlin Museum, Stadtbilder (wie Anm. 19),
S. 155. ‘

45 Heute iibliche Steingrofen des Mosaikpflasters: 4 x 4 x4 cm, 5 x 5x 5 em
und 6 x 6 x 6 cm. — Als historisches Steinformat ist der prismen- oder
wiirfelformige »neue Berliner« (3-4 cm Kopffliche, 6 ¢m hoch) an-
zusprechen. In den Polizeivorschriften von Berlin (1907) war hinter
dem Bordstein ein Mosaikstreifen auf dem Biirgersteig  verlangt
(Heidi Howcroft, Pflaster fiir Garten, Hof und Plitze, Miinchen 1989,
S. 19).

46 So berichtet 1909 die Spandauer Baubehérde, daf die Biirgersteige der
Stadt seit 1893 nur noch mit Mosaik aus Bernburger und Plétzkyer
Kalkstein befestigt wurden (H. Seger, Der Biirgersteigbelag, Berlin
1909, S. 28).

47 Grofe der Platten in Berlin: 8-20 cm dick, 1,00-1,25 m breit, 0,6-2,0 m
lang; Potsdam: 1,20 m breit; Forst: 1,0 m lang, 0,6 m breit (Seger [wie
Anm. 46], S. 22).

48 Nach Auskunft der Berliner Baubehtrde waren die 35 x 35 ¢cm groBen
Platten 6-6,5 cm dick (ein heute noch weit verbreitetes Format),
wiithrend man in Potsdam 1906 »einen kleinen Versuch mit § em dicken
und 25 x 25 cm grossen Kunstgranitplatten« machte (Seger [wie
Anm. 46], S. 34, 39).

49 Tonplatten seit 1875 in Stettin, Stampfbeton in verschiedenen Stidten

seit 1875, Zementplatten seit 1889 in Braunschweig und Kreuznach

(Seger [wie Anm. 46], S. 7 1.).

Die Trennung der verschiedenen Schichten wiire bei wassergebundenen

Decken zu kostenaufwendig.
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