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Das Garagenproblem in den deutschen Großstädten*).
Von Reg.-Baumeister Dr -Ing. Georg M ü l l e r ,  Berlin-Lankwitz**).

uch der flüchtige B eschauer h a t 
beim Besuch der A utom obil- 
ausstellung  in Berlin einen s ta r
ken  und nachhaltigen  E indruck  
von den gew altigen A nstren
gungen erhalten , die die deutsche 
A utom obilindustrie m acht, um 
den In landsbedarf zu decken 
und  dem A nsturm  d e s .  A us
landes standzuhalten . Um so 

m ehr is t die F rag e  berech tig t: w ohin m it allen diesen 
K raftw agen , deren  Zahl ste tig  zunim m t?

K enner der V erhältn isse g lauben, daß sich die Zahl 
der K raftw agen  in Berlin innerhalb Jah resfris t v e r
doppeln w erde. Die gleiche A nnahm e g ilt wohl auch 
für die anderen  G roßstäd te . Die E infuhrbeschränkungen 
für A utom obile fallen dem nächst —  F ord  h a t rund 
40 V ertre tungen  über D eutschland v erte ilt und will, 
wie m an sag t, innerhalb  Ja h re s fr is t in D eutschland 
herstellen .

T atsache  ist, daß eine sta rke  N achfrage schon 
je tz t nach  am erikanischen W agen  vorhanden  ist, die

*) Vortrag in der D eutsch. G esellsch . für Bauing.-W esen aus Anlaß 
der A utom obilausstellung. —

*•) A bteilung?vorstand im Ingenieurbüro von Koch & K ienzle, Doktor- 
Ingenieure, Berlin . —

nur zum kleinsten  Teil befriedigt w erden kann. A nderer
seits soll der A bsatz unserer A utom obilfabriken stellen
weis stocken, weil es an  U nterstellm öglichkeiten 
m angelt. Es besteh t also ein G aragenproblem  für die 
deutschen G roßstädte, und es ist darüber hinaus die 
G efahr vorhanden, daß sich die G aragennot besonders 
für die inneren Bezirke im höchsten A ußm aße ver
schärft. Es ist natürlich  immer möglich, draußen  vor 
den T oren der S tad t H underte von A utom obilen in 
einfachen F lachbauten  unterzubringen. Von einem 
G aragenproblem  im räum lich technischen Sinne kann 
m an e rs t dann sprechen, wenn m an versucht, nach dem

S tadtinnern , nach den G eschäftsvierteln , vorzustoßen. 
H ier is t der G rund und Boden, sow eit er überhaup t 
noch frei ist, zu w ertvoll, um ihn m it einfachen F lach 
bau ten  für A bste llgaragen  zu besetzen. W irtsch aft und 
V erkehr haben aber ihre eigenen Gesetze, und es ist 
unbedingt nötig , daß m an m it V erkehrsbauten , wie 
G aragen, den V erkehr im S tad tinnern  aufsucht. W ir 
haben streng zu unterscheiden  zw ischen H eim at
garagen  und A bstellgaragen. Die A bstellräum e im 
S tad tinnern  w erden i. d. R. sp ä ter eine zw eite Box 
für den A utom obilbesitzer sein und bedeu ten  als er
schw erendes M oment für ihn eine zw eite Miete.

Soll der V orteil eines eigenen K raftw agens, seine
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ste te  F ahrtbereitschaft, gew ahrt bleiben, so muß dieser 
seinem Besitzer von der W ohnung oder vom G eschäft 
aus, daheim  und auf Reisen, in w enigen M inuten er
reichbar sein.

Diese F orderung  begründet die V erteilung der 
G aragen in der S tad t und die Größe der S tad tgaragen , 
d. h. die G aragen m üssen entsprechend ihrer Größe 
und ihrem  Bereich über den S tad tp lan  v ers tre u t werden.

Überschlägliche E rm ittlungen  haben ergeben, daß 
eine G roßgarage von 1000 W agen etw a in dem Ge
schäftsviertel zwischen D önhoffsplatz, S p itte lm ark t 
und H ausvogteip latz in  einer zeitlichen R eichw eite von 
höchstens fünf M inuten liegt, vom A usfahren aus d«r 
Box bis zum H alten vor dem G eschäftshause.

Das E rgebnis dieser E rm ittlungen scheint darauf 
hinzudeuten, daß bei der Enge im S tad tinnern  es 
seitens der zuständigen Stellen sicherlich durchgrei
fender M aßnahmen bedarf, w enn m an um fassend Vor
sorgen will. Es w ird auf keinen F all le ich t sein, einen 
A usgleich zu schaffen zwischen dem A bsteilbedürfnis 
für die A utom assen der Zukunft und dem A ngebot an 
F läche und Raum  im S tad tinnern  für diesen Zweck.

Diese äußerste  R aum beschränkung m acht das 
G aragenproblem  so schwierig, daß selbst die p rak 
tischen und findigen A m erikaner noch nicht zu all
gem ein anerkann ten  einheitlichen Lösungen gekom m en 
sind. Es ist also durchaus notw endig, daß w ir In 
genieure diese A ufgabe anpacken, m it den m odernsten 
Mitteln, un ter A usnutzung der letzten E rfahrungen  in 
der T echnik des Bauens, des A ufzugw esens, der F eu er
sicherheit, des V erkehrs, der B etriebsregelung und der 
U nfallverhütung.

Ü berhaupt zeig t sich immer m ehr die N otw endig
keit, den G aragenbau  ganz allgem ein aus dem Stadium  
des Behelfsm äßigen herauszuheben und sorgfältige, bis 
ins E inzelne durchgearbeitete  E ntw ürfe aufzustellen, 
denen die besonderen B etriebserfahrungen in D eutsch
land zugrunde gelegt w erden und die sich hundertfältig  
bezahlt m achen.

Es g ib t Leute, die glauben, daß w ir nach  Ü berw in
dung der W irtschaftskrise einer V erkehrskrise en t
gegengehen; dem muß vorgebeugt werden.

Daß trotzdem  keiner der bekanntgew ordenen Pläne 
für G roßgaragen ausgeführt w urde, h a t n ich t nur in 
der gegenw ärtigen G eldnot seine Ursache, sondern 
z. T. auch darin, daß sie technisch n ich t so bis in alle 
E inzelheiten durchdach t w aren, daß sie dauernd  eine 
gu te W irtschaftlichkeit hä tten  gew ährleisten  können.

Es bedarf eines ziemlichen E indringens in alle 
F ragen , die den G aragenbau betreffen, w ill m an das 
Letzte herausholen. Zwei A ufgaben sind aber schon 
heute deutlich erkennbar:

1. die A ufstellung des V erteilungsplanes an  H and 
freier oder zu erw erbender F lächen und G ebäude,

2. die w irtschaftlichste D urchbildung jeder G arage 
für sich.

Man soll jedenfalls n ich t glauben, daß das 
G aragenproblem  m it einem gesch ick ten  G rundriß ge
löst ist, Es handelt sich auch vielfach n ich t um voll
kom m ene N euschöpfungen, sondern um den Umbau, 
die E rw eiterung, A ufstockung, M odernisierung vorhan
dener G aragen, um den A usbau von W erkstä tten , 
Fabriken, H in terhäusern , R eitbahnen, T heatern  u. dgl.

Es muß also in  jedem  einzelnen Falle sorgfältig  
gep lan t werden. E s muß die Zahl der Geschosse dem 
G rundstückspreise angem essen sein. Die F rage der 
H öhengewinnung bedarf einer besonderen U nter
suchung, die Boxenräum e m üssen aufe inander abge
stim m t werden, die N ebenräum e zum Ganzen in einem 
richtigen V erhältn is stehen. Über L agerräum e, V er
kaufsräum e, R e p ara tu rw erk sta tt muß verfü g t werden, 
wobei je nach L age und Gegend bald  das E ine oder das 
Andere überw iegt. So begreiflich der W unsch auch 
ist, zu N orm altypen und B auvorlagen für G roßgaragen 
zu kommen, so w ird es sich doch s te ts  lohnen, in jedem  
einzelnen Falle auf G rund der besonderen Bedingungen 
einen selbständigen eigenen E n tw urf aufzustellen. Die 
Entscheidung, ob F lachbau  oder H ochbau für je tz t oder 
später, ob H ochbau oder g a r H ochhaus, ob A ufzugs

lösung oder Ram penlösung, muß in jedem  E inzelfalle 
neu getroffen  werden.

Die baupolizeilichen B estim m ungen für den G roß
g aragenbau  sind in dankensw erter W eise durch  R ich t
linien ersetzt, die den zuständigen S tellen  einigen 
Spielraum  gew ähren. Ü berhaupt m uß an e rk an n t w er
den, daß alle in B e trach t kom m enden B ehörden das 
denkbar g röß te  E ntgegenkom m en und  In teresse  zeigen. 
So s teh t auch zu hoffen, daß in den reinen Abstell- 
garagen , die wohl zu den  kom m enden D ingen gehören, 
in denen w eder P ub likum sverkehr s ta ttf in d e t noch Ex- 
plosionsm otore laufen, eine w eitgehende M ilderung der 
baupolizeilichen A nforderungen e in tre ten  wird.

Die staatliche V erkehrspolizei h a t ein dringendes 
In teresse an  ergänzenden  A bstellm ögliehkeiten  für 
K raftw agen . Die G aragenfrage b erü h rt sehr eng die 
neue V erkehrsordnung, denn es erschein t fraglich, ob 
das einfache V erw eisen der leerfahrenden  oder warten
den A utom obile in N ebenstraßen  au f die D auer genügt. 
G eschoßhallenbauten m üssen spä ter sicher noch dazu
kommen.

Die besten technischen E in rich tungen  können sich 
aber n ich t voll ausw irken , w enn der M ensch sie nicht 
rich tig  benutzt. In einer m odernen G roßgarage, ganz 
gleich ob Tag- oder N ach tgarage , m uß eine straffe Be
triebsregelung durch eine nachdrück liche Betriebs
propaganda erre ich t w erden, um so auch den denkbar 
g röß ten  G rad an  S icherheit in jedem  Sinne zu er
reichen. In jedem  G aragenbetrieb  spielt der Chauffeur 
bekanntlich  eine bedeutsam e Rolle. Die K lagen der 
G arageninhaber w ollen n ich t verstum m en, weil Eigen
tum svergehen und R auchen  an  der T agesordnung sind. 
Noch imm er muß die Polizei zu Hilfe gerufen werden. 
Der Chauffeur ist, so paradox  es k ling t, kein V erkehrs
m ensch, der sich willig einordnet; aber seine gegen
w ärtige E instellung und seine K riegsgebräuche müssen 
leider zur Zeit noch voll in R echnung gesetz t werden.

Man kann  A utom assen im freien G elände auf sehr 
verschiedene W eise aufstellen . Abb. 2, S. 19 zeigt einige 
M öglichkeiten, und zw ar A ufstellung in einfachen und 
Doppelreihen, in S enkrecht- und Schrägreihen. In der 
le tzten  Skizze ist die g rundsä tz liche  A nordnung der 
D urchfahrt dargestellt, d. h. D urch fah rt durch das 
G rundstück  und  durch den S tand  in einer stetigen 
V erkehrslinie ohne W enden oder R ückw ärtsfahren.

Zum „C am ping“ gehö rt natü rlich , daß die K raft
w agen etw as w ette rfe ste r als z. Zt. sind. Die Grund
sätze des „ P a rk in g “ k an n  m an für die freie Aufstellung 
von K raftw agen  in H allen und G eschossen anwenden. 
V orläufig sind aber bei uns noch die Einzel- oder 
M ehrfachboxen die Regel.

Abb. 5 h ierneben zeigt, wie sich die S tandbreite für 
jeden K raftw agen  verringert, w enn m an Abteilungs
stände für 2, 3 oder 5 W agen  schafft. Das ist unter 
U m ständen auf dem D ispensw ege möglich.

Im allgem einen aber will der deutsche Auto
m obilist seinen K äfig für sich haben. Die Entwicklung 
dürfte  jedoch auf das S tockw erks-Park ing , auf die freie 
A ufstellung in G eschossen hingehen, wie sie in Amerika 
üblich ist.

Abb. 4 g ib t einen solchen H allengrundriß wieder. 
Ich will nachher anschaulich  zeigen, um wieviel w irt
schaftlicher die freie H allenaufstellung gegenüber 
Boxen ist. E s fallen W ände und T ü ren  fort, die Stand
fläche is t w esentlich geringer gegenüber der Boxen
fläche, die F ah rs traß e  w ird schm aler, der Betrieb wird 
einfacher, da das lästige ö ffnen  u nd  Schließen der 
T üren  fortfä llt. E ine strengere  Ü berw achung ist 
se lbstverständlich  nötig ; die B aukosten  w erden um 
40— 50 v. II. geringer, d a  das ganze Gebäude zu
sam m enschrum pft. K urz: die freie A ufstellung, ganz 
besonders für A bste ilgaragen , is t für uns und die 
nächste Zeit eine vo lksw irtschaftliche N otw endigkeit.

E ine Reihe von T ä tig k eiten  und G eschäften sind 
m it einem G roßgaragenbetrieb  u n tren n b a r verbunden: 
das W aschen und  die B etriebssto ffverso rgung , das 
A usbessem  der K raftw ag en  und  der V erkauf von 
neuen W agen bis zum k le insten  Zubehör- und E rsa tz 
teil. D ie baulichen E in rich tungen  h ierfü r sind sorg-
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faltig  einzugliedern, so daß sie bequem  erreichbar 
sind. Das W aschen kann, ab er sollte n ich t in den 
Boxen geschehen. Meist sind besondere W aschstände 
vorzusehen. D er Chauffeur w äsch t am liebsten in der 
F ah rs traß e  vor seiner Box. Bei genügend b reiter 
F ah rs traß e  is t dagegen  n ich ts einzuwenden. W as 
n u tz t schließlich der schönste W asch platz m it allen 
E inrichtungen, w enn er unbequem  und  abseitig  liegt, 
so daß die Chauffeure ihn n icht aufsuchen.

Das T anken  geschieht in der Regel vor der A us
fahrt. Die G aragen-T ankstellen  sind zum eist auch 
öffentliche. In A m erika w ird auch in den S tockw erken 
g e tan k t, um P latz  zu sparen und das W arten  zu v er
m eiden. A llerdings g ib t es dort auch zahlreiche 
S traßenzapfstellen . W ährend  m an in A m erika fast 
ausschließlich m it dem Pum psystem  arbeitet, haben wir 
noch überw iegend Schutz- und D ruckgasanlagen nach 
bew ährtem  System .

B esonders sorgfältige A nordnung erfo rdert die 
R ep ara tu rw erk stä tte . Sie b ildet für jedes G aragen-

Flam m en erscheint m ir zweifelhaft, da die Flam m en 
auch herum schlagen können.

Dem steh t gegenüber der n ich t unerhebliche M ehr
bedarf an  F läche bei Schrägboxen. W as m an an 
B reite gew innt, w ird an  L änge doppelt zugesetzt. 
W enn m an die verlorenen Zw ickelflächen wie in den 
un teren  Bildern in F ah rstraßenb re ite  um setzt, so ergibt 
sich, wrelehe Breiten einander entsprechen. In einem 
F alle  entspricht einer F ah rstraß e  links von 4 m eine 
solche von 11 ,7m, im anderen  F alle im m er noch eine 
solche von 8,7 m. Dazu kommen bei Schrägboxen bauliche 
Schw ierigkeiten. W enn m an in A m erika oder in 
D eutschland einen G aragenleiter fragt, ob er Schräg
boxen mit 4 m schm alen F ah rstraßen  oder S enkrech t
boxen mit 2- bis 3mal so breiten F ah rstraßen  haben 
will, dann w ird er ste ts und  m it R echt die breite 
bequeme S traße vorziehen. E r b rauch t diese auch für 
den inneren Betrieb, besonders w enn in S traßenm itte 
gew aschen wird. Ich habe mich deshalb n ich t en t
schließen können, Schrägboxen in den P länen m einer

Abb. 2. F r e i e  A u f s t e l l u n g  v o n  A u t o m o b i l e n .

: /Ein -u n d A u sfa h rt \

Abb. 3. V e r g l e i c h  v o n  S c h r ä g -  und S e n k r e c h t -B o x e n .
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Abb. 4. F r e ie  A u f s t e l l u n g  v o n  A u t o m o b i l e n  in H a lle n .
L. 10 Autos-35m  L: 10 A u to s -3 0m  L  10 AutOS-2Bm

Abb. 5. A u f s t e l l u n g  i n  A u t o - B o x e n .

unternehm en eine w esentliche Einnahm equelle. Zu 
diesen durchaus notw endigen A nlagen kom m en noch 
die N ebenräum e für V erw altung, A ngestellte und 
Chauffeure.

Die Box is t zur Zeit das E lem ent, die E inheit, die 
Zelle im G aragenbau. Leider is t bei uns die u n te r
zubringende A utom asse n ich t so einheitlich wie im 
A uslande. Man kam t zw ar überw iegend E inheitsboxen 
haben, ab er ein gew isser P rozentsatz  sollten K lein
boxen sein, auch einige, w enige Groß- oder L uxus
boxen sind vorzusehen.

N un zur F rag e  der Schrägboxen! Abb. 3 (oben) zeigt 
Schrägboxenreihen in zwei A usführungen den Senk
rech tboxen  gegenübergestellt. Es ist zunächst klar, 
daß das V orw ärtseinfahren  oder das V orw ärtsaus
fahren  aus einer Schrägbox fahrtechnisch einfach ist, 
da  ja  nur die W endung um  den halben W inkel voll
zogen w erden muß. E s is t ferner ein V orteil, daß  die 
B oxen tü r n u r w enig  in die schm ale F ah rs traß e  schlägt 
und daß  m an sie an  die W and der N achbarbox 
anlegen kann. A ber schon der behaup te te  V orteil des 
völligen F euerschu tzes gegen herüberschlagende

F irm a zur A usführung vorzuschlagen, weil sie m ir n ich t 
p rak tisch  erschienen.

Ich bin auf die technischen G rundlagen des 
G aragenbaues etw as ausführlicher eingegangen, weil 
sie mir ta tsäch lich  nächst den G rundstücksfragen  als 
das W ichtigste erscheinen. Es gib t G roßgaragen aus 
neuester Zeit, die ohne A nsehung von M itteln e rrich te t 
w orden sind, die sich arch itek ton isch  sehr hübsch au s
nehm en, die aber in ihrer G esam tanlage grundsätz liche 
Fehler enthalten . W as nützen die schönsten W asch- 
p lätze m it g lasierten  Ziegeln und allen E inrichtungen, 
w enn sie so abseitig  liegen, daß sie der Chauffeur aus 
Bequem lichkeit einfach n ich t auf sucht. W as n ü tz t die 
schönste B auanlage, wenn die S traßenführung  inner
halb der G arage vollkom m en verkehrsw idrig  ist, wenn 
H auptw ege sich m ehrfach kreuzen  und überschneiden 
und Zusam m enstöße unverm eidlich sind. Ich h a tte  
schon angedeu tet, daß die G aragenfrage verschieden 
g ea rte te  Lösungen verlangt, je nach der L age zum 
S tad tzen trum . W ir wollen von den A ußenbezirken 
einer G roßstad t einm al rad ia l in das Innere der Ge
schäftss tad t Vordringen:

Einseitig zweireihig Zweiseitig einreihig
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Ganz draußen kann m an P riva tgaragen  an einer 
Villa bauen. W o das n ich t m öglich, können sich 
m ehrere V illenbesitzer zu einer Sam m elgarage zu
sam m enschließen oder eine gew erbliche M ietgarage tu t 
sich auf. W eiter s tad te inw ärts  kom m en G roßgaragen 
von m ehreren hundert K raftw agen  im F lachbau  m it 
Übergangsm öglichkeit zum H ochbau in F rage. Die 
d ritte  Zone w äre der H ochbau m it R am penanlagen, mit 
Boxen und teilw eiser H allenaufstellung, die v ierte  Zone 
im S tad tinnern  verlang t ausgesprochene V ertikal- 
abstellgaragen  m it A ufzugsförderung oder u n te r
irdische K raftw agenhallen. Diese G liederung ist n a tü r
lich nur rein schem atisch. Ich gebe sie nur, um  nun 
in schneller Folge, und  zwar indem ich grundsätzlich 
von außen nach innen in die S tad t vordringe, eine 
Reihe von E ntw ürfen  vorzuführen.

Abb. 6 (hierunter) b ring t eine F lachgarage von g ro 
ßen A usm aßen über einem G elände von 25 000 qm zur

oder Aufzüge sich um so m ehr aufzuw enden lohnt, je 
g rößer die A nzahl der Geschosse ist, auf die sich die 
K osten  verte ilen  können.

Als erstes R am penbeispiel sei eine orig inal-am eri
kanische R am pengarage in Abb. 9 dargeste llt. H ierzu 
m öchte ich erw ähnen, daß m an auch  in A m erika be
streb t ist, R am pengaragen  günstiger zu gesta lten , und 
zwar in folgender W eise: Man te ilt den G ebäudegrund
riß nach Abb. 10, links, in 2 H älften  und v erse tz td ie  eine 
H älfte gegen die andere um  eine halbe Geschoßhöhe, 
d. h. um l'A m. D adurch w ird der R am penraum  im 
G rundriß in der L änge au f die H älfte , e tw a  10 ” , 
herabgem indert. T atsächliche E rsparn isse  an  Ram pen
fläche w erden aber dam it n ich t erzielt, im Gegenteil 
w erden einige K reuzungen  in der V erkehrsführung  mit 
in K auf genom m en, die durchaus, wie m an an  dem 
Nebenbild, rech ts, sieht, verm eidbar sind. D ie durch
schnittliche R am penneigung in A m erika b e trä g t 15 v. H.

 ̂Einfahrt 2

Einfahrt 1

Ausfahrt 1

Abb. 6. F l a c l i g a r a g e  a u f  G e l ä n d e  
v o n  25 000 qm.

D arste llung . Die Boxenreihen lie 
gen an  w inkelförm ig gebogenen 
S traßen , die eine vollkom m en k la 
re  V erkehrsrege lungund  zwanglo- 
seE iD gliederungallerN ebenbetrie- 
be bequem  g es ta tten . D as 'z  weite 
Beispiel eines G aragenflachbaues,
Abb. 7, hierüber, zeig t die A uftei
lung eines bestim m ten G rund
stückes einm al m it Schrägboxen
reihen. Sie sollen angeblich 
gegenüber Senkrech tboxen  6 v. H. 
m ehr F lächenausnü tzungergeben .
Es ze ig t sich aber, wie aus d er
selben A bbildung zu ersehen ist, 
daß  m an m it Senkrech tboxen  
doch eine günstigere  A usnützung  
erzielen kann.

Ehe ich nun zum G aragen
hochbau übergehe, der noch 
lauge nich t ein G aragenhochhaus zu sein braucht, 
m öchte ich ganz kurz in einem D iagram m , A bbildung 8 
(der Ingen ieur d en k t in D iagram m en!), die A bhängig
k e it der B auhöhe eines G aragenhochbaues vom G rund
stückspreis vor A ugen führen*). Das Endziel m einer 
U ntersuchungen is t ja, für ein gegebenes G rundstück in 
einer bestim m ten Lage schnell die für Bau und B etrieb 
w irtschaftlichste  Form  zu finden.

Diese E ntscheidung  w ird durch die w ieder
gegebene D arstellung w esentlich erleichtert. Man 
kann  daraus für die G rundstückspreise von 10— 180 M. 
für 1 rim die w irtschaftlichsten  B auhöhen entnehm en. 
Man e rkenn t ohne w eiteres aus diesem D iagram m , daß 
gerade der zw eigeschossige Bau, d. h. m it einem Ober
geschoß, am w enigsten w irtschaftlich  ist. Das kom m t 
daher, weil die zusätzliche G rundfläche für R am pen

*) D ieses Diagramm ist einer A rbeit eines m einer Mitarbeiter 
entnommen. —
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oder 1 zu 6,7. W ir haben unseren 
E n tw ürfen  dagegen  nur die Nei
g ung  1 : 8 zugrunde gelegt.

Man kann  die am erikanischen 
A usführungen  auch  sonst nicht 
ohne w eiteres für deutsche Ver
h ältn isse  übernehm en. W irmüssen 
unser A uto pfleglicher behandeln, 
da K raftw ag en  und Betriebsstoff 
in D eu tsch land  wesentlich teurer 
sind als in Amerika. Deshalb 
kann  auch das Auto bei uns 
n ich t in dem Maße Gebrauchs-, 
ja  fast V erb rauchsartikel werden 
wie drüben. Die Zahl der Selbst
fah rer is t in A m erika unverhält
n ism äßig  viel größer. Außerdem 
m üssen w ir noch m it Motorrädern 
als A u to -E rsa tz  für weitere 
K reise rechnen. So unangenehm 

sie auch  der V erkehrspolizei und dem  H ausw irt sind, 
so muß doch auch für sie gesorg t w erden.

Ehe ich auf die deu tschen  R a m p e n g a r a g e n -  
P  1 ä n e eingehe, m öchte ich ganz kurz au f das Problem 
der H öhengew innung in G aragenhochbau ten  zu sprechen 
kommen. Man h ö rt im m er w ieder die F ra g e  aufwerfen, 
ob Ram pen- oder A ufzugsgaragen  vo rte ilhafte r sind. 
Diese E ntscheidung  is t so allgem ein na tü rlich  n icht zu 
treffen. Die allgem einste A n tw o rt m it allen Vor
behalten  is t die, daß  in der R egel bei günstig  ge
schnittenen G rundstücken  von 2000 qm an  Ram pen
garagen  in einer bestim m ten  A nordnung vorteilhafter 
sind. E in halbes D utzend voneinander unabhängiger 
1‘ ak to ren  sind dabei in B eziehung zu setzen, und die 
E ntscheidung  is t n ich t im m er einfach. E s spielen da 
n ich t n u r die A nlage- und die B etriebskosten  für eine 
bestim m te Betriebsform  eine Rolle, sondern  auch  einige 
G esichtspunkte, wie S icherheit und  S te tig k eit des Ver-
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Abb. 8. B a u h ö h e  a l s  A b h ä n g i g e  v o m 
G r u n d s t ü c k s  p r e i s .



kehrs, E rw eiterungsm öglichkeit, auch die 'Vorliebe der 
C hauffeure und A utobesitzer, G esichtspunkte, die sich 
n ich t einfach in Z ahlenw erten angeben lassen.

Abb. 11 zeigt den neuesten  V orschlag des G aragen

rech ts 2 getrenn te  Schraubenram pen m it K leinsthalb
m essern, auf denen sich die K raftw agen  in die Höhe 
schrauben. B em erkensw ert sind die S eitenstraßen, 
die sich von der H aup tstraße abzweigen. Man kann

Quer-Rampe Längs-Rampe

O gegenläufiger Verkehr

Abb. lt .  D o p p e l-K r e is r in g -G a r a g e  
von  P is to r .

Ausfahrt D.R. P a Einfahrt

Verkehr nur rechtsdrehend 
ohne Gegenläufigkeit -

Abb. 10. A m e r i k a n i s c h e  un'd d e u ts c h e  
In n e n r a m p e n .

Abb. 12. N e u e r  W e n d e r -V o r s e h la g  
von Arch. Gebr. L u c k h a r d t  und Alfons A n k e r .
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Abb. 13. Z w e i g ä n g i g e  W e n d e lr a m p e .

arch. P i s t o r ,  bei dem 
fahr- und verkeh rstechn i
sche G rundsätze bestim 
m end w aren. Zw ischen 2 
konzen trische K reisring- 

S chraubenram pen sind 
Boxen m it gebogenen W än 
den eingebaut. D iese An
o rdnung  is t getroffen, um 
einen ste tig en  V erkehrsfluß 
zu erzielen und ein R ück 
w ärtsfah ren  zu verm eiden.
Die F läch en au sn u tzu n g  ist 
ab e r n ich t g ü n stig ; es ist 
auch  baulich  und betrieb lich  schw ielig , B oxenstraße 
und -Ram pe m iteinander zu verbinden.

Abb. 12 s te llt den neuesten  V orschlag der Arch. 
Gebr. L u c k h a r d t  und Alfons A n k e r  für die 
W ender-G roßgarage dar. Man sieht darin  links und

Abb. 15. H u f e i s e n -  u. Z e n t r a l - We n d e l r a mp e .  
Abbildungen 9—15. Rampen-Garagen.

W z////*  i | ^ m m 7 ///y ////////M ^ ^ \ f  w / / //a

Abb. 14. G r o ß g a r a g e  a l s  s e l b s t ä n d i g e r  Ba u b l o c k .

allerd ings die B efürch tung  
nich t un te rd rücken , daß die 
W agen wie in einer S ack
gasse eingeschlossen und 
verlo ren  sind, w enn etw a 
ein B rand ausbrich t.

Die F o rd e ru n g  , einer 
k la ren , s te tigen  und k re u 
zungsfreien  V erkehrsfüh
rung u n te r A nw endung des 
D urchfahrtprinzips is t zw ei
fellos berech tig t. Es darf 
nur n ich t die R am penan
lage einen zu w esentlichen  

A nteil der G rundfläche in A nspruch nehm en, w eil sonst 
die W irtschaftlichkeit leidet. Die F rag e  ist also, wie 
sich dieser N achteil von R am penanlagen  verm eiden 
läß t, ohne daß dabei ihre offenbaren V orteile au f
gegeben zu w erden brauchen.

B-Anbau

1. Stock werk Erdgeschoß

Abb. 9. A m e r i k a n i s c h e  R a m p e n g a r a g e .
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Die Lösung is t einfach. D urch A nw endung der 
„doppelgängrigen W endelram pe“, wie w ir sie genannt 
haben, is t es möglich, den F lächenbedarf

1. auf die H älfte herabzudrücken,
2. Auf- und A bstieg voneinander zu trennen  und
3. das D urchfahrtprinzip, d. h. einen stetigen V er

kehr. innerhalb des G aragengebäudes durchzuführen.
In der einfachen Schem askizze der Abb. 13, S. 21 

ist deutlich die enge Ineinanderschachtelung der beiden 
Ram penäste zu erkennen. Sie sind dabei vollkom men 
unabhängig  von einander. Es ist dies eine A nw endung 
des zw eigängigen Schraubengew indes auf eine V erkehr
aufgabe, eine Ü bertragung ins Große.

Nach dieser E rk lärung  ist die Abb. 14, S. 21 ohne 
w eiteres zu verstehen, die den G rundriß einer R am pen
großgarage nach dem E ntw urf des Ingenieurbüros von 
K o c h  & K i e n z 1 e zeigt, das der G aragenfrage sein 
ganz bedeutendes In teresse zugew endet hat. Um 
einen Lichthof leg t sich ein R ingbau. In diesem L ich t
hof liegt die eben erläu terte  doppelgängige W endel
ram pe. D er R ingbau en thä lt in jedem  Geschoß die 
R ingstraße als S tockw erkstraße der beiderseitigen 
Boxenreihen. A ber darüber hinaus sind nach innen 
und außen noch Umgänge vorgesehen, die eine voll
ständige T rennung von Personen- und W agenverkehr

Gebäudegrundrißform en

Kreisring

u n
Hufeisenform Quadrat (Ring) Rechteck

Doppel-Kreis
ringrampe

Wendelrampe Zentralrampe
(2gängiges Gewinde) (gemeinsame 2spurigeFahrbahn)

Rampenformen
Abb. 16.

einfache Kreisnng 
rampe u.2gängige 

W endelram pe
V e r s c h i e d e n e  G r u n d r i ß  - u n d  R a m p e n f o r m e n .

gestatten. Ebenso sind A ufstieg und A bstieg, H öhen
gew innung und S tockw erksverkehr vollkom m en unab
hängig voneinander. Diese A nordnung ist natürlich  
auch für H allenaufstellung durchführbar. Das Auto 
gewinnt auf der Ram pe ein bestim m tes S tockw erk, 
w endet sich, oben angekom m en, nach links oder nach 
rech ts und fäh rt irgendw o in seine Box. Bei der A us
fah rt fäh rt der W agen in gleicher R ich tung  w eiter und 
gew innt auf der gegenüberliegenden Seite die A bstiegs
ram pe. Das Schaubild Abb. 1, S. 17 soll einen besseren 
Begriff, eine räum liche A nschauung von dem G esam t
bau verm itteln .

Die R am penanlage is t vollständig eingebaut als 
selbständiges Gebilde im Lichthof. Die N achbarschaft 
w ird durch G eräusche und Geruch n ich t belästig t. E in 
B rand in einem Q uadranten oder O ktan ten  eines Ge
schosses kann  durch feuersichere T üren  abgedrosselt 
werden. Menschen können sich auf die Um

retten . Der B etrieb in dem ganzen übrigen G ebäude 
w ird dadurch  n ich t gestö rt. E s kann  sogar im G efanr- 
falle, da die A ufstiegram pe g esp errt w erden  kann , die 
A usfahrt auch über die A ufstiegram pe geschehen. 
Die zw eispurigen Ram pen sind von g roßer L eistungs
fähigkeit. Bei B efahren in nur einer Spur und  
10 Sekunden =  30 m A bstand  können 360 K raftw agen  
in einer S tunde über eine Ram pe fahren . D er A ufbau 
der G arage vollzieht sich g rundsätz lich  voin K eller
geschoß aus. In günstiger L age w ird es m öglich sein, 
versenkte Ein- und A usfahrten  anzuordnen. Dam it 
w ürde auch eine K reuzung des F ußgängerverkeh rs 
verm ieden. In diesem P ro jek t is t nun  m it A bsicht 
lediglich der U nterste llungsgedanke herausgearbe ite t. 
W ir stehen auf dem S tandpunk t, daß

1. w irklich nur die no tw endigen N ebenräum e em- 
gefüg t w erden sollen; D achgarten  und  Tanzdiele 
gehören n icht von vornherein  zu einer Groß-
p'O r o p’P *

2. aber" lassen sich N ebenräum e nach Bedürfnis 
jederzeit le ich t einordnen.

Man könnte nun m it R ech t fragen , w er ein so um 
fangreiches B auvorhaben  finanzieren soll. D arauf ist 
zu sagen, daß gerade in diesem E ntw urf

1 die gegenw ärtige w irtschaftliche Lage,
2. die U nübersehbarke it der Zu

k unftsbedü rfn isse  voll berücksich
tig t w orden sind. W ir w ollten  g era
de den F eh le r der G roßartigkeit, 
der unserer L age n ich t angem essen 
ist, verm eiden .

Abb. 15 a u f  Seite21 soll zeigen, 
wie der A ufbau d ieser G roßgarage 
gedach t ist. D as P ro je k t is t „doppelt 
e lastisch“ geh a lten  u n te r A us
nu tzung  der E rfah rungen  der Auf
stockungstechn ik , denn es is t zu
n äch st ein stufenw eiser Aufbau 
gedach t. F ü r diesen sind alle Vor
bedingungen  ausnehm end günstig. 
D er S tockw erks-F ußboden ist feuer
fest und kann  als D ach dienen. 
Die B austo ff-F örderung  für den Auf
bau  k an n  in gew öhnlichem  Verkehr 
bis zum Dach geschehen. Der Ga
ragenbetrieb  un ten  w ird  dadurch 
n ich t ges tö rt. Die G arage soll zu
n äch st v ie lle ich t n u r m it 2 Geschos
sen au fgebau t w erden, um sofort Er
trägn isse  abzuw erfen . Diese sollen 
m it zum w eiteren  A ufbau und Aus

bau verw endet w erden. Es is t ja  b ek an n t, daß man 
beim Bau der am erikan ischen  W olk en k ra tzer schon das 
10. Geschoß benutzt, w ährend am  15. noch gebaut wird.

Man kann  aber ferner den Bau m it der vollen 
R am penanlage zunächst als H ufeisen oder Halbring 
ausführen  und ihn ohne w eiteres sp ä te r zu einem vollen 
R ing schließen.

Es w ürde zu w eit führen, hier alle M öglichkeiten 
von G ebäudeform en und von R am penform en im Einzel
nen vorzuführen. Es sind eine ganze Reihe von E n t
w ürfen im E inzelnen von uns d u rch g earb e ite t worden. 
Abb. 16, h ierüber, zeig t ganz oben einige G rundriß
formen und un ten  versch iedene R am penform en nur 
schem atisch d a rg este llt und in der M itte Verbindungs- 
m öglichkeiten zw ischen beiden. Es sei nur auf die 
d ritte  Ram penform , die Z entral-Innenram pe, besonders 
hingewiesen, die u n te r U m ständen, d. h. bei geringer

(Schluß folgt.)

p-

gänge Geschoßzahl in F rage  kom m t, —

Vermischtes.
Beitrag zur Kenntnis der Eigenschaften des Schmelz

zements. Es ist naheliegend, daß beim Auftauchen eines 
neuen Baustoffs oder besser Baustoffbestandteils, wie ihn 
beispielsweise der Schmelzzement darstellt, in erster Linie 
die scheinbar am nächsten liegenden Eigenschaften zuerst 
untersucht werden, z. B. Abbindedauer und Festigkeit.

Der diesjährigen Tagung des Deutschen Betonvereins 
ist es zu verdanken, daß von einzelnen kritischen Diskus
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sionsrednern auch Fragen über weitere, für den Entwerfenden 
durchaus belangreiche Eigenheiten des neuen Zements ange
schnitten wurden, die dann die zahlreichen hernach er
schienenen Abhandlungen befruchteten. Als neuer Baustoff 
kann der Schmelzzement (Tonerdezement, ciment fondu) wohl 
deshalb angesprochen werden, weil einmal die chemische Zu
sammensetzung dieses Tonerdezements als Kalkaluminat 
nichts mit dem bisherigen (alten) Portlandzement, ferner 
auch nichts mit dem Eisenportland- noch auch dem Hoch-
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ofenzement zu tun hat1). Während nun der Portlandzement 
ein durch ..Sinterung“ entstandener Zement ist, so ist der 
Schmelzzement durch „Schmelzung“ entstanden, wobei zu 
beachten ist. daß der für die Herstellung des Schmelz
zements wichtige Grundstoff Bauxit in seiner französischen 
und belgischen Heimat zur Fabrikation dort reichlich zur 
Verfügung steht, während bei uns Bauxit leider nur selten 
zu finden ist und dann nur mit verhältnismäßig reichlichen 
Beimengungen. So mag es kommen, daß der ausländische 
Schmelzzement von Hause aus einen gewissen Vorsprung 
hat. Indessen hat die Herstellung der deutschen „hoch- 
wenigen" Zemente derartige Fortschritte gemacht, daß 
dieser Vorsprung allmählich immer geringer werden mag.

In der eingangs erwähnten Tagung des D. B. V. 
tauchte in der Diskussion bezüglich des Schmelzzements 
unter Anderem auch die Frage auf: Wie groß ist denn 
eigentlich das Verhältnis der Elastizitätsmodule? Leider 
ergab sich hierauf keine überzeugende Auskunft, und es 
hat den Anschein, als ob diese Frage eben noch nicht ge
nügend geklärt sei. Eine weitere Frage wurde auf gerollt, 
nämlich nach den Abbindeverhältnissen bei n i e d r i g e r  
T e m p e r a t u r :  gerade diese Frage mag heutigen Tages 
wohl vielseitige Anteilnahme haben. Wir haben es doch 
erlebt, daß ein überaus folgenschwerer Einsturz nach der 
Aussage eines beteiligten Sachverständigen z. T. auf 
n i e d r i g e  T e m p e r a t u r  g l e i c h z e i t i g  i n  V e r 
b i n d u n g  m i t  f e u c h t e r  W i t t e r u n g  während des 
Abbindens zurückzuführen sei*). Ja . es sind derartige Ver
suche nicht einmal mit dem bisherigen Portlandzement ge
macht. geschweige denn mit dem Schmelzzement. Mit 
letztem sind allerdings wenigstens nach einer Teürichtung 
hin umfangreichere Versuche angestellt worden3», über 
die nachstehend berichtet werden soll. Diese in England 
angestellten Versuche erstreckten sich auf die E i n 
w i r k u n g  v o n  F r o s t  auf S c h m e l z z e m e n t .  Gemäß 
diesen vom ..Engineering" veröffentlichten Untersuchungen 
fand man nun zunächst, daß eine Erhöhung der Temperatur 
ü b e r  die Normaltemperatur von 18 ® C um etwa 10 * bis 
120 C den Abbindeprozeß ausgesprochen v e r z ö g e r t ,  
dagegen ergibt sich, daß ein Abmindem der Normal
tem peratur bis auf 0° C keinerlei Einfluß auf die Abbinde
zeit auszuüben scheint. Bemerkenswert ist ferner auch, 
daß W ürfeL bei Normaltemperatur von +  18 0 C hergestellt 
und dann sogleich bei 0* C aufbewahrt. Ergebnisse 
zeitigten, als ob die Würfel dauernd auf Normaltemperatur 
von 18° C gehalten worden wären. Dies sogar, was be
sonders hervorzuheben ist. auch bei verschiedenen Alters
stufen. Auch zeigten Würfelproben, die im Freien bei 0® C 
hergestellt und hernach bei 0 0 unter Wasser gehalten, eben
falls nur einen sehr geringen Verlust hinsichtlich Festigkeit, 
verglichen mit derjenigen von Würfelproben, die unter 
normalen Umständen hergestellt und aufbewahrt worden 
waren. — Der Abbindevorgang beim Schmelzzement ist, ver
glichen mit dem bei Portlandzement, sozusagen stärker 
exothermisch. das heißt, es wird hier mehr Wärme ent
wickelt. Infolge dieser Eigenschaft, nicht unbeträchtliche 
Kalorien zu entwickeln, kann der Schmelzzement natur
gemäß beim Betonieren bei kalter W itterung erhebliche 
Vorteile bieten, weil das Mischgut während der ersten 4 oder 
5 Stunden ohne weiteres bei 0® gehalten werden kann, 
ohne Schaden zu nehmen, da die frei werdende Abbinde
wärme der Auswirkung der niedrigen Lufttemperatur ent
gegenarbeiten wird. Dies im Gegensatz zum gewöhnlichen 
Portlandzement, bei dem die erforderliche Abbindezeit lang 
genug ist. daß immerhin ein Erfrieren (ohne Sondermaß
nahmen) stattfinden kann. Denn nach den Versuchs
ergebnissen erreicht Portlandzementbeton seine Höchst
tem peratur nicht unter 3 bis 6 Tagen, anstatt in wenigen 
Stunden, wie es beim Schmelzzement der Fall ist. Es sind 
dann weitere Versuche über die Anwendung von chemischen 
Zuschlägen, wie von Kalziumchlorid oder von Salzen an
gestellt worden. Bekanntlich arbeiten diese Zuschläge dem 
Erfrieren des Portlandzementbetons entgegen. Nicht so 
beim Sc-hmelzzementbeton. Hier wirken diese Zuschläge 
direkt s c h ä d i g e n d ,  weil sie das Abbinden des Schmelz
zements dermaßen verzögern, daß in den ersten Tagen die 
Festigkeit äußerst gering ist. Hieraus kann nun gefolgert 
werden, daß der Schmelzzement beim winterlichen Betonieren 
offensichtliche Vorteile bietet, abgesehen von seiner Wider
standskraft in chemischer Hinsicht, Der Klärung bedürfen 
unbedingt noch, wie erwähnt, die Fragen nach dem genauen 
elastischen Verhalten, sowie nach dem Verhalten beim Ab
binden während f e u c h t e r  u n d  k a l t e r  W i t t e r u n g .

*) D r. phiL und Dr.-Ing. e. h. H. 3iüUer in  -Z em ent“. 1924, Xo. 26. — 
*, D er Fugenm örtel der teilw eise  noch stehengeb liebenen  D eeken- 

teiJe w ar auf der B au ste lle  noch ganz w eich: M örtelstöcke davon erhärte
ten indessen im Zimmer binnen kurzem  in vollkom m ener W eise. —

* Eng. K ec. 1924. S. 983. —

Schließlich wissen wir beim Schmelzzement überhaupt 
nichts über die Wirkung des S c h w i n d e n s .  Es ist wohl 
der Schluß erlaubt, daß ein Beton, der schon nach ganz 
kurzer Zeit nahezu seine Höchstfestigkeit besitzt, hinsicht
lich Schwindspannungen ungünstiger dasteht als der ge
wöhnliche Portlandzementbeton.

Für uns hier sind die deutschen h o c h w e r t i g e n  
Zemente von weit größerem Interesse, zumal nach den 
jüngsten Veröffentlichungen die Vervollkommnung in 
ständigem Fortschreiten begriffen ist. Allerdings müßte 
wohl bei jenen sogenannten hochwertigen Zementen, die eine 
Sonderstellung lediglich auf Grund besonderer Mahlfeinheit 
anstreben, eine ausreichende Kontrolle einsetzen, um das 
Minderwertige von dem Guten zu scheiden. —

Mag.-Baurat Dr.-Ing. Luz. D a v i d .  Berlin.
Die Sicherheit der Turmhelme gegen Sturm*). An den

Bericht über die Sturmkatastrophe in Düsseldorf, der der 
Helm der St. Martinskirche zum Opfer fieL haben sich eine 
Reihe von Einwendungen geknüpft, die wir z. T. erst in 
diesem Jahre zum Abdruck bringen können:

1. In Nr. 98/24 wird im Anschluß an das Herabwehen 
des Turmhelmes der Martinskirche in  Düsseldorf sehr 
richtig empfohlen, von einer Verankerung der Helm
konstruktion mit dem Mauerwerk Abstand zu nehmen; 
ferner die Helmkonstruktion fest und nachprüfbar mit den 
Balken zu verbinden. Nicht richtig erscheint dagegen die 
Bemerkung: „ . . . . daß das richtig konstruierte Mauer- 
lattenkreuz fest mit dem Mauerwerk verankert sein 
muß . . denn da die feste Verbindung der Helm
konstruktion m it dem Schwellenkranz notwendig ist. 
weil sonst der Helm von ihm durch den Orkan abgeschoben 
werden könnte, so ist durch die Verankerung der Mauer
latten auch der Hehn mit verankert, und das Mauerwerk 
wird durch die Sturmstöße und deren Hebelwirkung auf 
die Anker verhängnisvoll gelockert. Es ist also für die 
Standsicherheit der Turmhelme gegen Sturm notwendig:

A. Die Standsicherheit des Helmes gegen Kippen: das 
heißt: die Mittelkraft aus seinem Eigengewicht und dem 
in der ungünstigsten Angriffsrichtung, unter ungünstigstem 
Winkel wirkenden stärksten Winddruck in Verbindung 
mit dessen Saugwirkung muß mit genügender Sicherheit 
innerhalb der Helmstandfläche bleiben.

B. Die Standsieherheit des Helmes gegen Absehieben: 
das heißt: die wagerechte Seitenkraft der vorbezeich- 
neten Mittelkraft muß mit entsprechendem Sicherheit
überschuß durch d i e  R e i b u n g  d e s  M a u e r l a t t e n 
s t r a n g e s  auf die Mauer übertragen werden: das gilt 
auch für die drehende Wirkung des Winddruckes. — Be
dingung ist also eine sehr sorgfältige ebene doch nicht 
glatte Abdeckung der Mauerkrone zur Aufnahme des gleich 
sorgfältig ebenen rauhen Sehwellenkranzes, dessen Rei
bungsfläche unschwer zu errechnen ist. —

O t t o  S t o o p ,  Hamburg.
2. In Nr. 98 d. Jahrg. 1924 fand ich eine Erwiderung 

auf meinen Artikel über die Sturmkatastrophe. die den 
Turmhelm der Martinskirche in Düsseldorf betroffen hatte. 
Auf diese Erwiderung glaube ich in einigen Punkten ein- 
gehen zu müssen, soll der Zweck meines früheren Aufsatzes 
nicht verwischt werden.

In meinem Bericht hatte ich schon auf den Umstand 
hingewiesen, der die alten Konstruktionsarten recht
fertigt: Die absolute Seltenheit von Sturmstößen, die 
einen Druck von mehr als 90 bis 100 k? ™* erzeugen. 
Tritt aber ein Sturmstoß von größerer Stärke auf. so läßt 
sich statisch ein Turmhelm, der als Höhe mehr als die 
3-5- bis 4faehe Basisbreite besitzt, nicht mehr verteidigen, 
wenn nicht für tiefgehende Verankerung gesorgt ist. oder 
aber das Helmgewicht durch besondere Ballastmaßnahmen 
gesteigert wurde. W enn wir also die bei Schornsteinen 
üblichen Windbelastungsannahmen benutzen wollen, so muß 
eine von den eben genannten Bedingungen erfüllt sein. Die 
alten Zimmerkonstrukteure scheuten wohl hauptsächlich 
gefühlsmäßig die festen Helmverankerungen. K e i n e  
Verankerung ist in der T at b e s s e r  a l s  e i n e  n i c h t  
g e n ü g e n d  t i e f g e h e n d e ,  an der das erforderliche 
Gewicht nicht hängt. Dann aber konnten ohne Hilfe der 
heute möglichen eisernen Verbindungen der Hölzer nicht 
solche inneren Festigkeiten der Holzkonstruktionen erreicht 
werden, daß man diese im Sinne statischer Fachwerk
konstruktion als eingespannte hätte betrachten können. 
Der moderne Bauingenieur kennt eine solche Scheu vor 
fester Einspannung nicht mehr. Seine Eisenfachwerke. 
Eisenbetontürme und neuerdings auch großen Holz
konstruktionen hat er fest zu verankern gelernt. Des
halb möchte ich für neuere Kirchturmbauten einen Wunsch

*) VgL Jahrg 19S4, S. 125 a. *00 in .K onstruktion  a. Bauausführung -  —
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aussprechen: Der Turmkonstrukteur begnüge sich nicht 
mehr mit Nachbildung’ alter Muster: E r  r e c h n e !  Ei 
sorge dafür, daß seine Konstruktion auch der lechne- 
rischen Kritik genügt. Tut sie dies, so ist es ein Streit 
um Kaisers Bart, ob verankerter oder nicht verankertei 
Turmhelm. Beide können richtig ausgeführt _ werden. 
Aber wenn unsere Erfahrungen uns darauf hinweisen, daß 
solche Sturmstöße von über 100 kg/m2 doch auch im Binnen- 
lande möglich sind — ob selten oder nicht, ist gleich- 
gültig — so muß auch der nichtverankerte Turmhelm sol
cher Beanspruchung genügen können, wenn nicht die Lage 
des Baues derartig “ist, daß man eine solche Windbelastung 
für vollkommen ausgeschlossen halten muß.

Jedenfalls geht meine Meinung dahin: Da wir in den 
letzten 30 Jahren geiade auf dem Gebiet der Statik außer
ordentlich uns weiter entwickelt haben, so sollen wir 
r e c h n e n d  konstruieren. In der Technik ist keineswegs 
immer das Althergebrachte das Bessere, wenngleich dein 
Erprobten volle Achtung zu schenken ist. Deshalb müssen 
wir eben, was der Zweck meines früheren Aufsatzes war, 
an der Weiterbildung unsrer er Erkentnis arbeiten. —

Ob.-Ing. G r a h l ,  Düsseldorf. 
N a c h s c h r i f t  d e r  S c h r i f t l e i t u n g .  Den vor

stehenden Äußerungen des Verfassers der ursprünglichen 
Mitteilung, die den Anlaß zu dieser Auseinandersetzung 
gab, können wir grundsätzlich nur zustimmen. Wir möch
ten hiermit nun die Aussprache schließen. —

Zum Bericht über die 46./47. Generalversammlung des 
Vereins Deutscher Portland-Cement Fabrikanten. Der in 
Nr. 38, Jhg. 24 der Konstruktions-Beilage veröffentliche Be
richt über diese Versammlung enthält u. a. folgenden Satz: 
„Nach Prof. B u r e  h a r  t z  wird die Betonfestigkeit durch 
Traß vermindert.“

Demgegenüber möchte ich berichtigend feststellen, daß 
ich eine derartige Äußerung nicht gemacht habe. Ich habe 
mit Bezug auf die allgemeine Behauptung des Herrn 
Dr. Zimmermann, daß Traß in allen Fällen festigkeits
steigernd auf Zementmörtel bzw. Beton einwirke, ledig
lich darauf hingewiesen, daß eine solche allgemeine Schluß
folgerung auf Grund der Ergebnisse der von ihm vor
genommenen Versuche nicht zulässig sei, und bemerkt, daß 
nach meinen Versuchen durch E r s a t z  von Zement durch 
Traß die Festigkeit von Zementmörtel h e r a b g e s e t z t ,  
durch Z u s a t z  von Traß dagegen e r h ö h t  werde. —

B u r c h a r t z .
Briefkasten.

A n t w o r t e n  d e r  S c h r i f t l e i t u n g .
H. B. in Glückstadt. (Veränderung der Vorflutverhältnisse 

durch Überleitung des Tagewassers über ein fremdes Grund
stück.)

Nach Ihrer, Anfrage lag von zwei benachbarten Grundstücken 
A und B das erstere bisher 10 cm tiefer als B, wässerte also 
nicht nach diesem ab (Kanalisation ist nicht vorhanden). Nach
dem das Haus auf Grundstück A abgebrannt ist, wird es neu 
gebaut, gleichzeitig das Grundstück aber so erhöht, daß es 
um 50 cm höher liegt als B und nunmehr sein Tagewasser nach 
dorthin ableitet. Die Baupolizei hat Ihre Beschwerde mit dem 
Bemerken abgelehnt, daß A. das Recht habe, sein Grundstück 
in jeder Weise zu verbessern.

R e c h t l i c h  äußert sich unser Reehtssachverständiger 
zu der Frage wie folgt:

„Die Zulässigkeit der Immission von Wasser, soweit es sich 
um natürlichen Ab- und Zulauf handelt, bestimmt sich nach 
dem L a n d e s  recht (Art. 65 Einführ.-Ges. zum B: G. B.). In 
den meisten Gesetzgebungen herrscht hier der Grundsatz, daß 
der natürliche Wasserablauf von dem höher liegenden Grund
stück seitens des Eigentümers des tiefer liegenden Grund
stücks zu dulden ist, daß aber andererseits dieser natürliche 
Wasserablauf auch nicht zum Nachteil der Nachbarn verändert 
werden darf, wie dies hier durch die Erhöhung des Grund
stückes geschehen ist. Wenn also nicht, etwa dort entgegen
stehende landesrechtliche Vorschriften über die Bewässerung 
und Entwässerung von Grundstücken bestehen (was hier nicht 
zuverlässig nachgeprüft werden kann), so würde B. die infolge 
der Erhöhung erfolgende Ableitung der Abwässer vom Grund
stück des A., die wohl auch eine willkürliche, den natürlichen 
Abfluß verändernde ist, nicht zu dulden brauchen.

Die E r h ö h u n g  des Grundstückes kann dem A. nicht 
verweigert werden; jedoch braucht sich B. Schädigungen, die 
dadurch eintreten, nicht gefallen zu lassen.

Die Rechte des B. zu wahren, ist nicht Sache der Polizei 
(wenn nicht etwa aus hygienischen Gründen ein Einschreiten 
im ö f f e n t l i c h e n  Interesse geboten ist), vielmehr muß B. 
den gerichtlichen Klagoweg (oder bei Dringlichkeit zunächst 
den Weg der einstweiligen Verfügung) beschreiten. Die Klage 
ist auf §§ 903, 10044 B. G. B. zu stützen und ist zu richten auf 
Beseitigung der Beeinträchtigung durch Herstellung von Ein
richtungen, die zur Abstellung der Immission geeignet sind.

Dr. P. G l a ß .“ 
T e c h n i s c h  ist zu erwidern, daß genauere Angaben 

über Maßregeln zur Abwendung eines Schadens infolge der Auf
höhung des Grundstückes nur bei Kenntnis der örtlichen Ver
hältnisse gemacht werden können. Nach der uns übersandten 
Lageplanskizze liegt aber doch das Grundstück A. an der von
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B. abgewendeten Seite an einem Wasseerlauf, so daß dort dem 
Gelände unschwer nach diesem zu ein Gefälle gegeben werden 
kann, wodurch auf alle Fälle der unmittelbare Abfluß des 
Wassers von A. nach B. vermieden wird. Ob darüber hinaus 
noch weitere Maßnahmen nötig werden, läßt sich von hier aus 
nicht beurteilen. —

Herrn Arch. K. in A. ( B a u a n w a l t s p r ü f u n g  r).
Sie fragen nach einer Stelle, an der Sie die „Bauanwalts

prüfung“ ablegen können. Eine solche gibt es nicht, da es auch 
keine Bauanwaltsprüfung gibt. Noch vor dem Kriege ist von 
gewissen Kreisen der Architektensehaft das ort „Bauanwalt 
für den Architekten überhaupt geprägt worden, weil der Archi
tekt der Vertrauensmann des Bauherrn, gewissermaßen dessen 
Anwalt sei. Wir haben diese Bezeichnung nie für eine glück
liche gehalten, sie hat sich auch bis heute nicht eingebürgert. 
Gegen diese Bezeichnung haben sich auch einige Anwalts- 
kammern und Handelskammern gewendet, da der Begriff „An
walt“ eine behördliche Autorisierung in sich schließe. („Rechts
anwalt“, „Patentanwalt“), also nicht beliebig gebraucht werden 
dürfe. Es ist uns nicht bekannt, daß in dieser Frage eine Ent
scheidung eines höheren Gerichtes gefällt worden sei. —

Die Bezeichnung „Bauanwalt“ trifft das Wesen der Tätig
keit des Architekten nicht, da er künstlerische und bautech- 
nisehe Werte und Werke für seine Auftraggeber zu schaffen 
hat. Die Bezeichnung Bauanwalt hätte nur Berechtigung für 
Architekten und Ingenieure, die unter Verzicht auf prak
tisches Schaffen in der Beratung und in der gerichtlichen Ver
tretung der Interessen des Auftraggebers (so weit das ge
setzlich zulässig ist) ihre Aufgabe sehen. So hat es vor dem 
Kriege unseres Wissens vereinzelt Architekten gegeben, die 
vor den Bezirksausschüssen und dem Ob.-Verwaltungsgericht 
Dispensgesuche usw. für Bauausführungen Anderer vertraten. 
Für diese würde die Bezeichnung Bauanwalt passen. —

Aber wie gesagt, eine durch eine Prüfung oder staatliche 
Ermächtigung zu erwerbende Amtsbezeichnung ist der „Bau
anwalt“ nicht. — Fr. E.

Herrn Arch. W. K. ln V. (Sicherung einer gemauerten 
Grube mit Zementputz, die als Tank für Dieselmotor-Öl 
dienen soll).

Eine alte, gemauerte, mit Zement verputzte Abortgrube, 
in der noch einige vorhandene Durchbrechungen vorher zu 
schließen wären, soll als Tank für zum Betrieb eines Diesel
motors dienendes Gasöl dienen, das nach der Analyse u. A. 1 v. H.
Schwefel enthält. Sie fragen, wie der alte und neue Zement
putz gegen den Angriff dieses Öls zu schützen sei.

Unseres Erachtens liegt eine Gefahr des Angriffes des 
Motor-Öls auf den Zementputz, wenn dieser sorgfältig her- 
gestellt, dicht und gut verhärtet ist, nur vor. wenn die Mög
lichkeit der Bildung von schwefliger oder Schwefelsäure ge
geben ist, was wir nicht zu beurteilen vermögen. Anstriche 
mit den altbewährten Hauenschild’schen Fluaten (jetzt Lithurin 
genannt), mit Inertol oder Soudron dürften genügen, um 
unter allen Umständen Schutz zu gewähren.

Die Mitteilung weiterer Erfahrungen und Vorschläge aus 
der Praxis ist willkommen. —

F r a g e b e a n t w o r t u n g  a u s  d ö m  L e s e r k r e i s .
Zu Anfrage W. A. in Nr. 1 ( I s o l i e r u n g  e i n e s  Da c he s » .
Wir wurden kürzlich vor eine ähnliche Aufgabe gestellt, 

wo es sich darum handelte, 5091) qm eines in Eisenbeton aus
geführten Daches einer Baumwollspinnerei zu isolieren, um die 
Tropfenhildung an der Unterseite des Daches zu verhüten. 
Wir haben diese Aufgabe mit Erfolg dadurch gelöst, daß wir 
auf das vorhandene Eisenbetondach unseren ausgezeichnet 
isolierenden „Zellenbeton“ mit einem spezifischen Gewicht 0.3 
und einer Wärmeleitzahl A — 0,07 in Platten von 9 Stärke 
aufgelegt haben.

Wir würden für den vorliegenden Fall den Einbau einer 
dünnen Zellenbetonschicht von spez. Gewicht 0,3 empfehlen, 
die je nach der Ausbildung der eisernen Binder entweder am 
Ober- oder Untergurt oder auf der Daclihaut anzubringen 
wäre. — C h r i s t i a n i &  N i e l s e n ,  Hamburg.

Chronik.
Eine neue Bahnlinie in Spanien. Die spanische Regierung

hat, wie die „Schweizerische Bauzeitung“ mitteilt, die Kon
zession für den Bau einer neuen Eisenbahnlinie von Santander 
über Burgos und Soria nach Calatayud erteilt. Damit wird eine 
durchgehende Verbindung von Santander nach Valencia und zu
gleich die kürzeste spanische Bahnverbindung zwischen Atlan
tischem Ozean und Mittelmeer geschaffen werden. Die Stadt 
Burgos, in deren Nähe reiche Ölquellen und große Wälder aus
gebeutet werden können, erwartet von der neuen Bahn großen 
wirtschaftlichen Aufschwung. —

Auslandsaufträge an deutsche Firmen. Der Siemens-Bau-
uninon ‘ in Berlin ist die Ausführung des neuen Industriehafens 
in Trelleborg (Schweden), deren Kosten auf 1,6 Mill. Kronen ver
anschlagt ist. z. T. übertragen worden. Die andere Hälfte der 
Arbeiten soll unter Leitung der eigenen Ingenieure des Hafens 
ausgeführt werden. Es handelt sich um den Ausbau eines neuen 
Hafenbeckens. — Des Weiteren soll die Firma, wie wir hören, die 
Arbeiten des von der spanischen Regierung ausgeschriebenen 
Ausbaues des Hafens von Santa Gruz auf Teneriffa ausführen 
und ferner eine vollständige Fluß-Wasser-Versorgungsanlage für 
die Stadt Concepcion del Uruguay in Argentinien herstellen. —
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