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Zwei neue Eisenbetonbrücken in Frankreich.
eide der nachstehend beschrie
benen Brücken*) gehören zu den 
m odernsten des E isenbetonbrük- 
kenbaues, haben beträchtliche 
Spannw eite und sind beide von 
der bekann ten  F in n a  Considere 
entw orfen worden.

Abb. 1 zeig t eine Brücke 
über den V esubie-Fluß; ein 
Bogen m it angehängter F ah r

bahn von rd  9 6 m Spannw eite und m assigen W ider
lagern, eine A nordnung, die auch den unbehinderten  
A bfluß des H ochw assers g es ta tte t. Den Form änderun
gen des Bogens aus den B rückenlasten , W iderlager
senkungen, Schwinden und T em peraturänderungen 
w urde durch E inführung von entsprechend angeord
neten  drei provisorischen Gelenken m öglichst Rechnung 
getragen ; außerdem  w urde die B rückenpla tte  von dem 
einen W iderlager durch eine F uge getrennt. Diese 
F orm änderungen  können bei einer so großen Spann
w eite näm lich Spannungen hervorrufen, die diejenigen 
ohne ihre B erücksichtigung w eit übertreffen  w ürden. 
Die G esam tlänge der B rücke ist näm lich 105 m, bei der 
genann ten  L ichtw eite geh ö rt sie überhaup t zu den 
g röß ten  d ieser A rt. D er B rückenquerschnitt um faßt 
eine 5 m breite F ahrbahn  und  zwei Gehwege, w oraus 
sich ein G eländerabstand  von 7 ,5 0 m ergibt,

Abb. 2 a. n. S. 18 zeig t ein provisorisches Gelenk, 
das bis zu 400 1 zu übertragen  hat. T rotzdem  ein 
solches Gelenk ziemlich steif scheint, is t es doch be
w eglich genug, da  auch die auf eine ziemlich große 
L änge freigelegte H auptbew ehrung sich entsprechend 
deform ieren kann.

D a die Vesubie - B rücke sta rken  
W indkräften  ausgesetzt ist, m ußten 
diese sorgfältig  berücksich tig t werden.
E ine w agerech te W indkra ft von 240 
kg /m 2 w urde angenom m en und im m itt
leren Teil, den durch ein Gitt.erwerk zu 
einem w agerech ten  T räger zusam m en
gefaß ten  beiden Bogen zugewiesen. In 
der N ähe der B rückenenden ü b erträg t 
ein ste ifer Rahm en diese K räfte  auf die 
F ahrbahn , die w iederum  die ganze 
w agerech te W indkra ft den beiden 
W iderlagern  zuführt.

D er B auvorgang  b ie te t nichts 
A ußergew öhnliches. Sofort nach F er
tigstellung  w urde die B rücke m it etw a 
100 ‘ belastet, w obei sich eine größte 
elastische D urchbiegung von 0,95 er
gab. Die nun schon längere Zeit im 
V erkehr stehende B rücke w eist bis 
heu te keinerlei R isse auf. —

Abb. 3, S. 18, ze ig t die B rücke 
über den M audit-Fluß bei N antes. A b
gesehen  davon, daß die F ah rbahn  eben
falls au fg eh än g t ist, is t es eine von der 
V esubie-B rücke gänzlich verschiedene

*) Nach „Engineering N ew s-R ecord“ v.

K onstruktion . Die Spannw eite is t 55 m bei ein Sechstel 
Pfeil, was sich als w irtschaftlich  zw eckm äßiges V er
hältnis erwies. Es ist eine B ogenbalkenbrücke, bei der 
der H orizontalschub des Parallelbogens durch in der 
F ahrbahn  liegende Zugbänder aufgenom m en wird. E in 
B rückenachslager ist als W älzlager, das andere als 
Rollager ausgebildet, w odurch das System  äußerlich 
elastisch bestim m t w ird und T em peratur und Schwin
den keine Spannungen hervorrufen, solange sich die 
Form änderungen der Zugbänder in denselben Grenzen 
halten, wie die im Bogen. Diese A nordnung h a t neben 
dem V orteil des freien W asserdurchlasses und der 
E infachheit der A uflagerung den Nachteil, daß sie nur 
einen verhältnism äßig geringen A bstand  der H aupt- 
träger g es ta tte t, um nicht zu schwere Q uerträger zu 
erhalten. Deshalb sind auch die Gehwege ausgekrag t, 
wodurch sich die üblichen A bm essungen des Quer
schnittes g u t erreichen lassen.

Die H ängestangen sind d era rt ausgebildet, daß sie 
in der Ebene der T räger der Form änderung der Bogen 
keinen nennensw erten W iderstand entgegensetzen. Um 
so steifer sind sie in der Q uerrichtung ausgebildet, um 
die W indkräfte vom Bogen auf die F ahrbahn  zu über
tragen , die w iederum  als H orizontalträger w irkend die 
W indkraft schließlich auf die W iderlager überträg t. 
Als Beweis für die S tandfestigkeit der K onstruk tion  
kann  dienen, daß bei einer zeitweiligen Z erstörung von 
2— 3 Zugstangen die F ah rbahn  unverändert blieb.

Die B ogenträger haben I-Q uerschnitt (Abb. 4), wo
bei die obere und un tere Rippe s ta rk  um schnürt sind. 
Besondere A ufm erksam keit ist —  wie bei dieser Bogen
form unbedingt nötig —  der V erbindung des Bogens

Abb 1. A n s i c h t  d e r  B r ü c k e  ü b e r  d e n  V e s u b i e - F l u ß .  
6.12.23.- B o g e n  mi t  a n g e h ä n g t e r  F a h r b a h n  v o n  rd. 96m Spw.
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mit den w agerechten Zugbändern geschenk t w orden. 
Der H orizontalzug wird durch einen verhältn ism äßig  
kurzen V erbindungsteil in den Bogen geleitet, wozu 
genaues Studium der liier a u f  tretenden  K räfte  notig  ist.

Der B auvorgang w ar folgender: E in  aus zwei
H älften bestehender H olzträger w urde errich te t und 
auf die W iderlager abgestü tzt. An diesen w urde m it
tels H ängestangen eine w agerechte P lattform  in _ der 
Ebene der Z ugbänderunterkante aufgehängt. Dieser 
Holzbogen sollte das Gewicht der halben Bogenrippe

und des halben Zugbandes tragen . Z unächst beton ierte  
m an diese T rägerte ile  und ließ sie abbinden, w odurch 
sie in die L age verse tz t w urden, sich se lbst und den 
R estbeton  der T räger zu tragen , der, solange der erste 
Beton noch frisch w ar, au fgeb rach t w erden  m ußte. 
Nach F ertig ste llung  der T räg er w urde die B rücken
p la tte  hergestellt, wobei die Schalung von den Bogen 
g e trag en  w urde. Auf diese W eise w urde eine w esent
liche V erringerung  der K osten  für die H erste llung  der 
L ehrgerüste  erzielt. —  A. R.

Kämpferquenschnitt. Scheitelquenschnitt.
m i t t  d e r  B o g e  
F l u ß - B r ü c k e .

Abb. 2. B r ü c k e  ü b e r  d e n  V e s u b i e - F l u ß .  
Abb. 4. Q u e r s c h n i t t  d e r  B o g e n  d e r  M a u d i t -  Provisorische Gelenke für einen Schub von 400t.

Aus „Engineering News-Record11 vom 6. 12.1923. 
Zwei neue Eisenbetonbrücken in Frankreich.

Abb. 3. B r ü c k e  l i b e r  d e n M a u d i t - F l u ß  b e i N a n t e s .  
Bogenträger mit angehängter Fahrbahn rd. 55 nLSpw.

Entwurf zu einem Freihafen in Lübeck.
Von Wasserbaudirektor L e i ch  t w e i ß - Lübeck.

m dem F re ilagerverkeh r R echnung 
zu tragen , sind im L übecker Hafen, 
und zw ar im alten  Teil, an  drei 
Stellen (in einem Teil des L ager
hauses und in zwei Schuppen) so
genann te  Freizonen e rrich te t w or
den. W enn auch durch  das E n t
gegenkom m en der Z ollverw altung 

dem V erkehr in den Freizonen keine Schw ierigkeiten  
begegnen, so d arf m an doch sagen, daß diese F re i
zonen die V orzüge eines reinen F reihafens entbehren. 
E s t is t denn auch in Lübeck geplan t, einen Teil des 
neuen H afens zu einem F re ihafen  auszubauen. Im 
N achstehenden soll der E n tw urf für diesen F reihafen  
beschrieben werden.

W esentlich bei der A nlage eines F reihafens ist es, 
die A usdehnung desselben dem zu erw artenden  
reinen F re ihafenverkehr entsprechend anzupassen, d a 
m it in diesem H afen auch ta tsäch lich  nur der V erkehr 
sich abw ickelt, der sich für einen F reihafen  eignet. 
Der H andel soll also nur das G ut in dem F reihafen  
lagern  und Umschlägen, das für das Zollausschlußgebiet

bestim m t ist. D abei is t natü rlich  nicht ausgeschlossen, 
daß auch solche G üter e ingelagert w erden, für die eine 
bessere K on junk tu r ab g e w arte t w erden soll und die 
dann je nach B edarf w ieder ins A usland oder ins Zoll
inland gehen. Ebenso sollen sich in dem Zollaus
schlußgebiet n u r solche V eredelungsindustrien  an
siedeln, die vorw iegend den R ohstoff vom Auslande 
beziehen und  das H alb- und F e r tig fab rik a t w ieder dem 
A uslande zuführen. Es w äre unw irtschaftlich , wollte 
eine Industrie , die wohl den R ohstoff aus dem Aus
lande bezieht, ab er das H alb- oder F ertig fab rik a t nach 
dem Inlandc abg ib t, sich im F re ihafen  niederlassen, da 
ja  der Zoll für die Halb- und F ertig fab rik a te  bedeutend 
höher ist, als der für den Rohstoff.

Aus diesen E rw ägungen  schlug ich für Lübeck vor, 
das in den V orw erker W iesen neu  angeleg te H a f e n -  
b e c k e n f ü r  F r e i  h a f e n z w e c k e auszubauen. 
Die für gedach ten  Zweck nu tzbare  L änge des Beckens 
b e trä g t rund  1000'». D er K ai nach der T rav ese ite  zu 
soll dem H andel Vorbehalten bleiben und w ird den Be- 
diii inissen en tsprechend  m it L agerschuppen  und  einem 
L agerhaus besetzt. D er K ai nach  der V o rs tad tse ite  zu
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soll der Industrieansied lung  zugeführt 
w erden. D ie gesam te F läche für In- 

dustrieansied lung  b e trä g t rund  150 000 
qm. D as ganze F reihafengebiet w ird 
mit einem den V orschriften  en tspre
chenden Zollg itter um geben. Vor den 
Lagerschuppen w erden d rei Gleise 
durchgeführt, von denen das m ittlere 
als V erkehrsgleis dient. Es w ird mit 
den beiderseitigen A rbeitsgleisen der
a r t  m it W eichen verbunden, daß eme 
gruppenw eise A usw echselung der 
W agen vor sich gehen kann, ohne die 
noch in A rbeit befindlichen Gruppen 
zu stören. Im R ücken der L ager
schuppen w erden zwei Gleise ange
ordnet. Die G leisanlage für die Indu
strieseite  b esteh t aus zwei Gleisen, die 
im R ücken  der Industriep lätze liegen. 
D abei is t von der E rw ägung ausge
gangen, daß der V erkehr bei den In
dustriep lätzen  sich wie folgt abw ickelt: 
Der R ohstoff kom m t m it Schiff an, geht 
von d a  auf den P latz , erfäh rt do rt 
seine V eredelung und  geht m it Schiff 
w ieder aus; oder, sow eit es sich um 
E isenbahn transporte  ins B innenland 
handelt, kom m t der Rohstoff von der 
W asserseite , w ird auf dem  P latz  ver
edelt und  im R ücken des P latzes ver
laden. Die Zuführung der Gleise zum 
F re ihafen  geschieht durch Abzweig 
aus dem  R oddenkoppelbahnhof.

Dem H afenbecken vorgelagert ist 
innerhalb der Zollgrenze ein H a f e n 
b a h n h o f .  in einem Umfang, der dem 
zu erw artenden  V erkehr entspricht. Der 
F einrangierung dienen Stumpfgleise, 
die vor K opf des Beckens liegen. Die 
Z ustellung und A bholung der W agen 
g eh t nun folgenderm aßen vor sich: 
Auf dem  Roddenkoppelbahnhof wird 
der Zug zusam m engestellt, geordnet 
nach Industrie- und H andelskai. Die 
Lokom otive zieht nun die W agen für 
den Industrieka i au f die Gleisgruppen 
fü r diesen und dann  die W agen für den 
H andelskai auf die entsprechenden 
G leisgruppen innerhalb des Freihafens. 
A lsdann setzt die Lokom otive um, stößt 
die W agen  auf die S tum pfgleise vor 
K opf des Beckens nach G ruppen aus, 
zieht die einzelnen G ruppen zu einem 
Zug au f ein Gleis zusam m en und holt 
dann zunächst die fertigen G ruppen 
über das V erkehrsgleis vom K ai und 
s tö ß t die zu bearbeitenden Gruppen 
über das V erkehrsgleis an  die en tspre
chenden Lösch- und  L adestellen. In 
gleichem  Sinne a rb e ite t sie dann für 
den Industrieka i, nur daß hier eine 
F einrangierung  nach einzelnen G ruppen 
nich t s ta ttfinde t. D er ausgehende In
dustrie- und  H andelsteil w ird  dami 
w ieder vor dem  T or an  dem ausgehen
den Zug zusam m engesetzt.

A n G e b ä u l i c h k e i t e n  sind 
vorgesehen  neben dem L agerhaus und 
den L agerschuppen: ein V erw altungs
gebäude, eine F euer- und Polizeiwache, 
ein P fö rtnerhaus m it Zollwache, ein 
W erkstä ttengebäude  und ein G ast
haus. A n den E nden  der Schuppen 
w erden  B üroräum e vorgesehen  für die 
S chuppenverw altung.

D as V e r w a l t u n g s g e b ä u d e  
en th ä lt in seinem  E rdgeschoß  die n ö ti
gen  R äum e fü r die E isenbahn-, Zoll-
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und H afenverw altung. Im D achgeschoß sollen eine 
W ohnung für den H afenverw alter, sowie Schreib- und 
A ktenräum e für die einzelnen beteilig ten  V erw altungen 
un tergebrach t werden. .

In der F e u e r  - u n d  P o l i z e i w a c h e  sind die 
notw endigen Räum e für die Feuerw ehr und für die 
Polizei vorgesehen. Außerdem  w ird in diesem G ebäude 
eine Sanitäsw ache eingerichtet.

Das P f ö r t n e r  h a u s  kom m t an den E ingang  
des Hafens zu liegen und en thält im Erdgeschoß die 
Pförtnerstube, die Zollwache und einen R aum  für be
schlagnahm te Sachen. Im D achgeschoß w ird eine 
Pförtnerw ohnung eingerichtet.

Das W e r k s t ä t t e n g e b ä u d e  en thä lt eine 
Schmiede, eine Schlosserei und eine T ischlerei; außer
dem sind Räume für den A ufen thalt der A rbeiter und 
ein W erkm eisterzim m er vorgesehen.

F ü r das L ö s c h e n  und L a d e n  soll der H andels
kai m it elektrisch  betriebenen K ranen  von 2,5 bis 3 1 
L eistung besetz t werden. Der freie P la tz  am  E ingang  
des H afens auf dem H andelskai d ien t zur L agerung  von 
S perrgut und sehr schweren G ütern; dem Zw eck en t
sprechend ist hierfür auch eine besonders k rä ftig  aus
gebildete V erlade Vorrichtung in dem Freihafenentw urf 
vorgesehen w orden.

D er A usbau des H afens selbst soll schrittw eise 
vorgenom m en w erden. In der ersten  Zeit w ird es 
genügen, die E isenbahnzuführung von dem schon be
stehenden  Gleis für die H olzlagerplätze an der Trave 
abzuzw eigen und die S traßenzuführung  von der Ein
siedelstraße ab zu bew erkstelligen, w enn m an es nicht 
vorziehen sollte, E isenbahn- und S traßenzuführung 
gleich von vornherein  in die endgültige Lage zu 
bringen. —

Das Garagenproblem in den deutschen Großstädten.
Von Reg.-Baumeister Dr.-Ing. Georg M ü l l e r ,  Berlin-Lankwitz. (Schluß aus No 2.'

un zu den A u f z u g s g a r a 
g e n .  Die Momente, die bei Auf
zügen zu beachten  sind, sind die 
Förderhöhe, die A nzahl der Ge^ 
schosse, die H ubgeschw indig
keit, der S trom verbrauch, Be
triebskosten  auch durch das P er
sonal, die L eistungsfähigkeit und 
Betriebssicherheit.

Über die ersten  3 P unk te
gibt das Diagramm*), Abb. 17, S. 20, anschaulich Auf
schluß. Es ist zu entnehm en, daß bei G eschw indig
keiten  über 0,5 m/Sek die S trom kosten und dem nach die
Betriebskosten für die A nfahrtsbeschleunigung schnell 
wachsen. Es h a t auch keinen Zweck, schnellaufende 
Aufzüge für m ittlere Förderhöhen zu betreiben. Das 
W arten , das Öffnen und Schließen der T üren  nim m t 
doch die überw iegende Zeit in A nspruch.

Abb. 18, S. 20, g ib t ein prak tisches Beispiel in Ge
sta lt einer gewöhnlichen am erikanischen A ufzugsgarage 
für 108 K raftw agen. Man sieht den Doppelaufzug in der 
Ecke. Man rechnet die stündliche Leistungsfähigkeit 
eines Aufzuges drüben etw a zu 40— 50 W agen. Meist 
befinden sich gegenüber den A ufzügen, wenn sie an 
einer besonderen S tockw erksstraße liegen, die W asch
stände. Die S tockw erksstraßen  sind m it 6— 7 m ziem
lich schmal, aber die W agen sind sehr w endig und die 
L enker sehr geschickt. Es g ib t in A m erika schon Auf
zugsgaragen von 11, sogar von 20 Geschossen.

Ich komme nun zu ausgesprochenen A b s t e i l 
g a r a g e n .  R ech t in teressan t erscheint m ir da der 
neueste englische V orschlag von R i c h a r d s o n  für 
eine T u r m g a r a g e  auf sehr beschränktem  Raum. 
Man sieht den rechteckigen G rundriß, Abb. 19, schach
brettförm ig aufgeteilt. Die 8 Automobile stehen auf längs- 
und querbeweglichen Schiebebühnen um den zentralen 
Aufzug. W ir haben 4 Seitenstände und 4 E ckstände. 
Die A bbildung vorn zeigt, welche 5 Bew egungen no t
wendig sind, um bei Vollbesetzung ein A uto vom E ck 
platz zum Aufzug zu bringen. Es muß zunächst P latz 
geschaffen werden. E in unm ittelbar am Aufzug ge
legenes Auto wird auf den Aufzug geschoben, erst 
dann kann das E ckau to  w eiterrücken. In der d ritten  
Verschiebung wird der P latz des E ckau tos ein
genommen. In der v ierten  V erschiebung w ird der Auf
zug w ieder freigem acht, und endlich in der fünften 
Bewegung gelang t das E ckau to  auf den Aufzug. 
W ährend der ganzen Zeit ist dieser Aufzug still 
liegen geblieben.

Ich zeige dieses Beispiel, um zu beweisen, zu 
welch' verzweifelten Mitteln man greifen will, w enn die 
A bstellfrage brennend wird, ohne daß ich deshalb 
gerade diese Lösung m it ihrem verw ickelten  und 
schwerfälligen V erschiebebetrieb für vorbildlich halte.

Es folgt ein deutscher V orschlag für eine D oppel
turm -Garage von P i  s t o r ,  Abb. 22, S. 21, m it einem

*) D iese Abb. ist einer Arbeit eines m einer M itarbeiter entnommen. —

D oppelaufzug und  zen tralen  D rehscheiben in jedem Ge
schoß. Man sieht im un teren  Bild die E in fahrt in das 
Haus. Es is t eine R ückw ärtsbew egung  nötig, um in 
den Aufzug zu gelangen, w enn nich t die Drehscheibe 
zu diesem Zweck benu tz t wird.

Die A b s t e . l l - A u f  z u g s g a r ä g e n  für das 
S tad tinnere sind ausgesprochene V ertikalbau ten . Die 
T urm garage is t technisch ein reines Transportproblem. 
Die B etriebsart sp ielt eine große Rolle, m an muß 
genau  die E inzelbew egungen des A utos verfolgen und 
dabei auch das W arten , das Öffnen und  Schließen der 
T üren  gebührend  in R echnung stellen. Dabei ist zu 
bedenken, daß es auch für solche G aragen Hauptver
kehrszeiten  gibt, die S pitzenleistungen fordern.

Abb. 20, S. 21, g a b t eine Ü bersicht über verschie
dene A rten von angebau ten  und freistehenden Turm
garagen , wie sie in der jüngsten  Zeit von uns gestaltet 
w orden sind. Es is t alles auf die einfachste Form ge
brach t, um  den w esentlichen B augedanken  möglichst 
anschaulich zu m achen. Die erste  Skizze oben links 
zeig t einen äußeren  Aufzug an  einem  Geschäftshaus 
und die eingebaute Box in jedem  Stockw erk. Das 
A llerbequem ste für einen G eschäftsm ann, der unter 
U m ständen unm ittelbar von seinem  Büro aus durch 
eine Schlupftür zu seinem A uto  kann .

Die zw eite Skizze ste llt eine an  eine Brandmauer 
gelehnte T u rm garage dar. Sie kann  u n te r Umständen 
m it einer D achgarage verbunden  w’erden, ebenso wie 
die erste A nordnung. Es v e rs te h t sich von selbst, daß 
bei A nordnung 1 und 2, da der A ufzug n ich t voll aus
genu tzt w ird, die Boxen n ich t billig w erden können. 
Ü berhaupt kann  äu ß e rste  R aum beschränkung  niemals 
zu den w irtschaftlichsten  L ösungen führen.

Der d ritte  G rundriß oben rech ts zeigt eine Recht
eck-Turm garage m it D oppelaufzug und  Schiebebühne 
in jedem  Stockw erk. Im norm alen B etriebe dient der 
eine Aufzug der A uffahrt, der andere  der A bfahrt; bei 
g rößerer Inanspruchnahm e der F ö rderm itte l -— beson
ders in den M orgenstunden —  können  beide Aufzüge in 
einer R ichtung fördern. Vor den A ufzügen läuft eine 
Schiebebühne in jedem  G eschoß au f versenkten 
Schienen. Auf diese Schiebebühne w ird  das Automobil 
von dem  Aufzug aus geschoben, vo r seinen S tand ge
fahren und abgero llt. Diese A nordnung gew ährleistet 
dio beste R aum ausnutzung . E in  besonderer Vorteil 
solcher A nordnungen, die m it m echanischen Hub- und 
Q uerverte ilungsm itte ln  arbe iten , ist der, daß  durch die 
S tillegung des M otors die G efahr der E n tstehung  von 
B ränden nahezu völlig beseitig t ist. E s ist natürlich 
auch möglich, den G ang so breit zu m achen, daß die 
A utom obile durch ihren eigenen M otor verfahren  wer
den können. Die G arage is t ohne jede Ä nderung der 
A nlage erw eiterungsfähig . Zeigt es sich im Betriebe, 
daß die Aufzüge n ich t voll au sg en u tz t sind, so kann 
das G ebäude in seiner L ängsrich tung  v erg rö ß e rt w er
den. Im um gekehrten  F alle  können ohne Schw ierig
keiten  noch nach träg lich  A ufzüge e ingebau t werden.
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Stromverbrauch fü r AnfahrtbeschleunigungStromverbrauch  
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Aufzüge

Erdgeschoß 1. Stockwerk

t
s

Ausgangs-Ste llung 1. Verschiebung 2. Verschiebung

3. Verschiebung k. Verschiebung 5. Verschiebung 
fe rtig  zur A usfahrt

Abb. 19. T u r m g a r a g e  n a c h  e n g l .  V o r s c h l a g .  
Abb. 21 (hierunter). A u f z u g s a n l a g e  f ü r  G r o ß g a r a g e .

6.* 7 y y  Geschoß

1.-3. G eschoß WB
E

i l i  

□ ü
E

□ □ □ LJ IXILj

J t i

T u r m g a r a g e n .  

B o xen a u fs te llu n g

| Türöffnung für normalen Betrieb 

|^J Türöffnung für Ausnahme-Betrieb

Abb. 22 (hierunter). D o p p e l - T u r m g a r a g e  S y s t e m  P i s ’t o r
D. E. G. M.

Abb 17 — 22

D urch A neinander
se tzen  m ehrerer sol
cher B au ten  kann  m an 
aus einer solchen 
T urm garage  ein g rö 
ßeres G ebäude e n t
w ickeln  Die re c h t
eck ige F orm  m ach t 
diesen  B au g le icher
m aßen g ee ig n e t zum 
E inbau in eine H äu
se rfro n t wie zur A us
nu tzu n g  se lbst n ich t 
allzu  g roßer H in te r
höfe in der Innen
stad t.

D ie beiden un teren  
Skizzen in Abb. 20 
zeigen die A uflösung 

eines ach teck igen  
G rundrisses. In der 
rech ten  Skizze sind 
zwei A ufzüge an der 
A ußenw and und vor 
d iesen eineversch ieb -

7. Februar 1925.

— offene Aufstellung------—,
Abb. 23. K a u m e r s p a r n i s  b e i  

o f f e n e r  A u f s t e l l u n g .
A u f z u g s g a r a g e n .

bare D rehscheibe an 
geordnet. Die beiden 
A ufzüge liegen genau 
w ie bei der R echteck- 
T urm garage in einem 
einzigen gemeinsamen 
Schacht. D ie e igen
a rtige ,le ich t vonH and 
zu betre ibende, Q uer
v erte ilungsan lage  ge
s ta t te t  eine sehr gu te  
Ausnutzung der vollen 
G rundrißfläche, in
dem der W inkel, un ter 
dem d ieW ag en  zuein
an d er stehen , k le iner 
w ird als bei der ra 
d ialen  V erte ilung  von 
« inem  P u n k te  aus. 
D urch seine e ig en ar
tige  und bem erkens
w erte  F orm  e ignet 
sich solch ein B au be
sonders für die A uf
ste llung  auf einem
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freien Platz. Dem entsprechend ist auch das E rd 
geschoß für Läden, das I. Obergeschoß für eine R estau 
ration oder ein Café vorgesehen. Sollten hierbei die 
beiden an der Außenw and liegenden Aufzüge störend 
wirken, so kann man auch einen zentralen  Aufzug an 
ordnen, entweder als Drehaufzug, wobei sich das ganze 
turm artige A ufzugsgerüst dreht, oder als Aufzug m it 
d rehbarer Bühne. Neben A utom obilen kann  m an auch 
noch in den beiden letzten A usführungen M otorräder in 
den Geschossen unterbringen, die entw eder durch den 
Autom obilaufzug oder durch einen kleinen besonderen 
Aufzug zu ihren S tandplätzen befördert werden.

Das Schaubild Abb. 25, hierneben. der A c h t 
e c k - T u r m g a r a g e  soll einen Begriff geben, wie 
(>in solcher Bau in seiner schlichten A rchitek tur w ir
ken kann. Ich glaube, daß m an m it einem solchen V er
kehrsbau das S tadtbild  n ich t schädigt, sondern um 
eine neue eigenartige Bauform  bereichern kann.

Besondere G rundstücksform en und die B etriebsart 
der A bstellgarage g es ta tten  auch bei größeren F lächen 
nicht die A nwendung von Rampen. A lsdann kom m en 
M assengaragen m it A ufzugsbatterien in F rage, die eine 
sorgfältige Stufung und G ruppierung verlangen. Eine 
grundsätzliche A nordnung für eine große A ufzugsgarage 
ist in Abb. 21, S. 21, angegeben. Zum 1. und 2. Ge
schoß geht je 1 Doppelaufzug, in das 3.— 5. Geschoß 
fördern wegen der größeren Hubhöhe m it gleicher 
L eistungsfähigkeit je 3 Aufzüge und in das 6. und  7. 
Geschoß je 4 Aufzüge. Um aber größtm ögliche V er
kehrsflüssigkeit und  Sicherheit zu erlangen, sind die 
Aufzüge so angeordnet, daß sie im N otfall auch ein 
oder zwei andere S tockw erke m itbedienen können.

Die sonstige Entscheidung zwischen Ram pen- und 
Aufzugs-Garagen bei größeren G rundstücken w ird  z. Zt. 
dadurch ein wenjg erschwert, daß lichte offene Ram pen
anlagen als bebaute F läche gelten, w ährend der Raum, 
den selbst viele Aufzüge einnehmen, als unbebaute 
Fläche gilt. Das E rste  erscheint v ielleicht etw as streng, 
das Zweite vergleichsweise günstig.

Ich  h a tte  schon angedeutet, daß es für G roßstadt- 
G aragen keine U niversallösungen gibt. In  der T a t g ib t 
es neben den hier gezeigten Lösungen noch eine Reihe 
anderer M öglichkeiten, A bstellräum e zu schaffen. Diese 
müssen selbstverständlich ausgenü tz t w erden. Man 
w ird erstens darauf bedach t sein, bei allen neuen 
typisch großstäd tischen  B auten sofort in reichlichem 
Ausmaß G aragenräum e vorzusehen. A bgesehen davon 
halte ich die Anlage u n t e r i r d i s c h e r  G a r a g e n  
durch U nterkellerung von öffentlichen P lätzen, un ter 
Um ständen sogar von Grünflächen, soweit n ich t Lei
tungen oder Bäume hinderlich sind, für ein G ebot der 
S tunde. Meine F irm a hat dieser F rage ihr ganz 
besonderes In teresse zugew andt, weil sich gerade auf 
diese W eise verhältn ism äßig  billige A nlagen schaffen 
lassen und F lächen  in A nspruch genom m en werden, 
die keiner anderen Bestim m ung entzogen werden.

Ü berhaupt ist die erste und w ichtigste Aufgabe 
die planm äßige Erfassung und A usnutzung aller vor
handenen R estgrundstücke und freien Gebäude für 
V erkehrszwecke, wenn m an die eigentlichen V erkehrs
straßen von leerfahrenden und w artenden  K raftw agen 
w irksam  entlasten  will.

Bis je tzt w urden die G aragen an und für sich be
handelt. S i e  s t e h e n  a b e r  i n  e n g e r  i n n e r e r  
B e z i e h u n g  z u  f a s t  a l l e n  a n d e r e n  a u s g e 
s p r o c h e n e n  G r o ß b a u t e n  d e r  S t ä d t e .  Das 
w eltstädtische Hotel, das W arenhaus, das G eschäfts
haus, die G roßbank, T heater, A usstellung und Kino 
sind in Zukunft eigentlich kaum  ohne A bstellräum e für 
Autos zu denken. Man kom m t vielleicht für solche 
A nlagen auch zu Sondertypen.

Vermischtes.
28. Hauptversammlung des Deutschen Beton Vereins

vom 23.—25. Februar in Berlin. Die diesjährige Haupt
versammlung des Vereins wird, wie üblich, durch eine nur 
für Mitglieder zugängliche, i n t e r n e  Versammlung im 
Kaiserhof am 23. Februar vormittags eröffnet.

W enn unsere ersten großen H otels es n icht erm ög
lichen können, eine A utogarage ihrem H otelbetrieb  un 
m ittelbar einzugliedern, dann könn te die E n tw icklung  
u n ter U m ständen anders herum gehen. E s w äre  denk 
bar. daß  diese F rage von der anderen Seite aufge
griffen und  an g ep ack t w ird, daß eine m oderne G roß
g arag e  g leichzeitig  auch bequem e U nterkünfte  fü r die 
Ü berlandreisenden schafft.

Noch enger ist die Beziehung des A utos zu den 
anderen g roßstäd tischen  V erkehrsm itteln  und dam it der 
G aragen zu den g roßstäd tischen  V erkehrsbauten . Da
mit w ird ein neuer G esich tspunk t in die G aragenfrage 
getragen , näm lich die K upplung von G roßgaragen mit 
anderen  V erkehrsbau ten . Ich  zeige deshalb in Abb. 24, 
hierneben, noch im Schaubild Bahnhofs-Turm garagen.

Die V erbindung von T urm garagen  m it Kopfbahn
höfen d ien t der E n tlastu n g  der B ahnhofsplätze. Bei
läufig sei bem erk t, daß die hier gezeigten Schau
bilder von Ingenieuren stam m en.

Ich bezweifle nicht, daß unsere ersten  A rchitekten 
aber für diese B auaufgaben F orm en eigenen Gepräges 
schaffen w erden, die sich n ich t nur harm onisch in das 
S tad tb ild  einfügen, sondern ihm außerdem  auch eine 
neue N ote verleihen.

W as für die Fern- und V orortbahnen  gilt, trifft auch 
für die städ tischen  Schnellbahnen zu. E s  ist in zehn 
Ja h re n  v ie lle ich t kein  V ergnügen und V orteil mehr, 
m it dem K raftw agen  die S tad t in d er Diagonale zu 
durchqueren. Es m ag vo rte ilhafte r w erden, wenn man 
von w eiter d raußen  kom m t, den K raftw agen  an der 
Pheripherie der S tad t abzugeben und die Schnellbahn 
zu benutzen. Da k an n  man. wenn die U m stände günstig, 
auch die U ntergrundbahnen  m it G aragen  kuppeln.

Ich ha tte  schon vorher die E rfassung  des verfüg
baren Raum es als notw endig  bezeichnet. Der zweite 
S chritt is t die bestm ögliche A usnutzung  dieses Raumes. 
Ich ha tte  schon eingangs darau f hingewiesen, daß die 
B oxenunterstellung einen gew issen Luxus gerade jetzt 
für uns bedeutet. Um die w irtschaftliche Tragweite 
anschaulich  vor A ugen zu führen, zeigt AbbT23, S. 21. 
wie eine G arage zusam m enschrum pft, w enn man statt 
der Boxen- die freie H allenaufstellung  w ählt.

Im Rahm en dieses A ufsatzes k an n  ich leider nicht 
näher darau f eingehen und konnte n u r einen kleinen 
A usschnitt aus dem G esam tbild  geben. Alle diese 
F ragen  w erden eingehender in einem Buch behandelt, 
das in K ürze (im V erlag  der D eutsch. Bztg.) erscheint.

Das A rbeitsziel a ller im G aragenw esen  Tätigen 
sollte sein, die technisch w issenschaftlichen Grund
lagen zu schaffen, einmal, um  das P roblem  in seiner 
G esam theit zu lösen, dann  ab er auch, um  für jeden 
bestim m ten F all rasch  die w irtschaftliche Lösung der 
besonderen A ufgabe zu finden.

Die G aragenbew egung is t in schnellem  Fluß. Die 
liier gezeigten V orschläge sind keinesw egs das letzte 
W ort, Sie sind vielm ehr n u r ein e rs te r bescheidener 
S chritt auf diesem  W ege und  zeigen m ehr die Viel
se itigkeit der A ufgabe. Die G aragenfrage greift tief 
ein in das öffentliche V erkehrsw esen, berührt aufs 
engste die A utom obilindustrie und vor allem  den Han
del und g eh t auch n ich t zuletzt unsere B auw irtschaft 
an, denn die G aragenno t is t in w eiterem  Sinne ja nur 
eine besondere Seite der allgem einen W ohnungsnot.

Die G efahr ist n ich t von der H and zu weisen, daß 
wir von der E ntw ick lung  ü b e rran n t w erden, wenn 
nicht rech tzeitig  v o rgeso rg t w ird. Ich  m öchte deshalb 
meine A usführungen schließen m it der A nregung, alle 
zur Zeit im G aragenw esen  tä tig e n  u nd  sich zum Teil 
w iderstrebenden  K rä fte  g le ichzurich ten  und  organisa
torisch zusam m enzufassen, um  das G aragenproblem  in 
den deu tschen  G roßstäd ten  einer befriedigenden und 
raschen Lösung en tgegenzuführen. —

Am nachmittag desselben Tages beginnt dann im Bet
hovensaal der Philharmoie die ö f f e n t l i c h e  Versamm
lung. Der e r s t e  Tag bringt 3 Vorträge mit Lichtbildern 
über „S p a  n  n  u n g  s m e s s u n g e n  a n P i 1 z d e c k e n“ 
von Heinrich B u t z  e r  in Dortmund; „ A u s f ü h r u n g  
v o n  S i l o b a u t e n  u n t e r  V e r w e n d u n g  l i o c k -
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w e r t i g e n  P o r t l a n d z e m e n t e s “ von Reg.-Bmstr. 
Dr.-Ing. H i l l m a n n  der Wickingschen Portlandzpment- 
und W asserkalkwerke. Münster i. W.; „ F o r t s c h r i t t e  
i m  B a u  v o n  M a s s i v k u p p e l n “ von Ob.-Ing. 
D i s c h i n g e r  der Firm a Dyckerhoff & Widmann, A.-G., 

'in  Biebrich a. Rh. Der z w e i t e  Tag bringt 4 weitere 
Vorträge über „F e s t  i g k e i  t  s.- u n d  
b e t o n t e c h n i s c h e  F r a g e n  bei  B a u 
a u s f ü h r u n g e n  a u f  b e r g -  u n d  
h ü t t e n m ä n n i s c h e m  G e b i e t “ 
von Dr.-Ing. R. M a u t n e r ,  Dir. d.
W ayß & Freytag A.-G. in Düsseldorf;
„ D i e  B a u t e n  f ü r  d i e  K a n a l i 
s i e r u n g  de s  N e c k a r s  z w i s c h e n  
M a n n h e i m  u n d  P l o c h i n g e n “ 
von Strombaudirektor K o n z  in S tu tt
gart; ein Doppelreferat über „D i e 
E i n w i r k u n g  v o n  A m m o n s a l z 
l ö s u n g e n  a u f  B e t o n “ von Prof.
Dr. M o h r  v. d. Bad. Anilin- und Soda
fabrik A. - G. in Ludwigshafen, und 
„ Z e r s t ö r u n g  v o n  B e t o n b a u t e n  
d u r c h  c h e m i s c h e  A n g r i f f e  
u n d  k o n s t r u k t i v e  A b w e h r 
m a ß n a h m e  n“ von Ob.-Ing. G o e b e 1 
derselben Firma; „ D e r  T a l s p e r r e n 
b a u  M u l d e n b e r g  u n t e r  b e s o n 
d e r e r  B e r ü c k s i c h t i g u n g  d e s  
M ö r t e l w e r k e s  u n d  d e r  T r a n s 
p o r t f r a g e n “ von Dr.-Ing. A r n d t  
der A.-G. Philipp Holzmann in Halle a. S.
Der d r i t t e  Tag bringt einen letzten 
Vortrag über „ B a u  d e r  S c h w a r 
z e n b a c h s p e r r e “ von Dr. - Ing.
E n z w e i l e r  der Siemens - Bauunion 
G. m. b. H., Berlin.

Den Beschluß bildet die Besprechung 
technisch-wissenschaftlicher Fragen wie 
einen U n f a l l  b e i  A u s s c h a l u n g  i 
e i n e r  B e t o n  b o g e n b r ü c k e ;  Ä n 
d e r u n g e n  d e r  E i s e n b e t o n - B e 
s t i m m u n g e n  d e s  d e u t s c h e n  
A u s s c h u s s e s  f ü r  E i s e n b e t o n ;  
B e t o n s t r a ß e n b a u  i m I n -  u n d  
A u s l a n d e .  Referenten die Herren:
Prof. Dr.-Ing. M. M ö l l e r ,  Braun
schweig; Prof. B . L ö s e r ,  Dresden;
Dr.-Ing. W. P e t  r y , Obercassel, und 
Prof. Dr.-Ing. K l e i n l o g e l ,  Darm
stadt. —

Großkraftwerkswirtschaft in Deutsch
land. In der Januarversammlung der 
„Deutschen Maschinen-Techn. Gesell
schaft sprach Minist.-Rat van H e y s  über 
dieses Thema. Er führte aus: Die
Elektrizitätsw irtschaft in Deutschland 
hat sich im Laufe der letzten Jahrzehnte 
allmählich zu einer Großkraftwerks-W irt
schaft entwickelt. Sie vereinigt in sich . 
in wirtschaftlicher Beziehung die Vor
teile der billigeren Anlage der Werke, 
des geringeren Betriebsstoffbedarfs bei 
der Krafterzeugung, der Ersparnis an 
Brennstoff für die Allgemeinwirtschaft.
Durch die Entwicklung der Großkraft
werke kommt man dazu, die Kraftwerke 
am Fundorte der Kraftquellen zu er
richten. Als Kraftquellen kommen für 
Deutschland in Betracht: die Steinkohlen
felder im Ruhrrevier, bei Aachen, im 
Deister, bei Ibbenbüren, im Walden- 
burger Gebiet und in Oberschlesien, die 
Biaunkohlenfelder der linken Seite des 
Mittelrheins, in Hessen, Braunschweig,
Sachsen und in der Lausitz, die Torf
felder im Reg.-Bezirk Aurich, die Öl
felder an der Aller. Von besonderer Be
deutung aber sind in Deutschland die
W a s s e r k r ä f t e ,  die den Betriebs
stoff umsonst liefern. Sie haben da
gegen den Nachteil der hohen Ausbau
kosten, der aber durch die Vorteile des billigen Betriebes 
meist aufgehoben wird. Deshalb sollte dem Ausbau der 
W asserkräfte, die uns die Flüsse Deutschlands bieten, viel 
mehr Aufmerksamkeit gewidmet werden, als es geschieht. 
Der Kraftverbrauch Deutschlands wird zur Zeit auf etwa
40 Milliarden KW/h im Jahre geschätzt, von dem etwa der
vierte Teil auf die öffentlichen Elektrizitätswerke entfällt.

Allein die in Bayern vorhandenen aber nur teilweise aus
genutzten W asserkräfte mit einer Leistung von 2 Mil
lionen KW würden in der Lage sein, diese Arbeit abzu
geben. Die Ausnutzung der W asserkräfte in den Reichs
wasserstraßen würde die Abgabe einer Jahresarbeit von 
etwa 5 Milliarden KW/h ermöglichen.

Abb. 25. 
Das

E n t w u r f  z u  e i n e r  A c h t e c k - T u r m g a r a g e .  
Garagen-Problem in den deutschen Großstädten.

Die Elektrizitätswirtschaft in Deutschland hat sich 
ungefähr provinzweise ausgebildet und stützt sich in den 
einzelnen Provinzen auf die gebotenen Kraftquellen. Das 
Rhein.-Westf. Elektrizitätswerk wurde in Essen gegründet 
auf Steinkohlen. Später ging es mit seiner Hauptanlage 
auf das linke Rheinufer in das Braunkohlengebiet über. 
Hier legte es in der Rottergrube das größte Kraftwerk
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Deutschlands mit 300 000 KW Leistung an, das nach dem 
verdienstvollen Direktor den Namen G o l d e n  b e r g -  
Werk erhielt. Das vom preuß. Staate ausgebaute Versor
gungsgebiet in den Provinzen Hessen und Hannover wurde 
auf "Wasserkraftwerke gegründet, von denen die E d e r - 
t a 1 s p e r r e bei Waldeck das wichtigste Kraftwerk abgab. 
In Bayern bilden das W a 1 c h e n s e e - Werk, die K raft
werke der m i t t l e r e n  I s a r ,  die der D o n a u  und des 
M a i n - D o n a u - K a n a l s  die Grundlage für die Strom
erzeugung. In Mitteldeutschland wiederum bilden Braun
kohlen den Betriebsstoff. Provinzweise sind die aus
gebauten Kraftwerke durch Hochspannungsleitungen von 
45,' 60 oder 100 K. V. miteinander verbunden und über
tragen die Kraft in Form elektr. Stromes zu den einzelnen 
Überlandzentralen, die für die Verteilung an die Strom
verbraucher sorgen. An vier Stellen — in Mitteldeutsch
land, Bayern, Baden und dem Rheinlande — finden wir 
bereits ausgedehnte 100-K. V.-Netze, die aber noch nicht 
miteinander verbunden sind. Berechnungen haben ergeben, 
daß die Übertragung der großen Leistungen vom Süden 
zum Norden vom Westen zum Osten oder in umgekehrtei 
Richtung Übertragungsleitungen für 200 K. V. erfordert. 
Ihrer Ausführung stehen Bedenken nicht entgegen, doch 
gehen die Ansichten über die Anlagen noch auseinander.

So arbeitet die zur Großkraftwerks-Wirtschaft aus
gebaute Elektrizitätswirtschaft im Sinne einer Betnebs- 
stoffersparnis und damit der Verbilligung des elektrischen 
Stromes und der Darbietung von Kraft zum Wohle des 
Landes. —

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 .

Herr A. S. in H. ( E r f a h r u n g e n  m i t  G i p s d e c k e n 
p u t z  u n t e r  B e t o n h o h l s t e i n d e c k e n . )

An Zementdecken, wozu auch Betonhohlsteindecken  ̂ zu 
rechnen sind, haftet Gipsputz, sofern er sachgemäß ausgeführt 
ist. Voraussetzung ist aber, daß die Decke keinerlei Einflüssen 
von Feuchtigkeit ausgesetzt ist, weil in solchem Falle beide Bau
stoffe einer gegenseitigen Zerstörung verfallen.

Ein Erfahrungsfall liegt vor, daß Gipsputz unterhalb einer 
Klein’schen Decke in einem Brauseraum sich nicht bewährte, und 
zwar ausgehend von den Stehen, wo der Gipsputz an den 
Zementfugen anhaftete.

Es wird also bzgl. solchen Gipsputzes über Brauseräumen, 
Waschküchen, Kochküchen, Laboratorien u. dgl. größte Vorsicht 
geboten sein. Auch Niederschlagswasser infolge großen Wärme- 
Unterschieds zwischen den Räumen unter und den Räumen über 
der Decke kann die Ursache solcher Zerstörungen sein. —

Wtr.
Herrn B. in G. ( L i n o l e u m  a u f  H o l z f u ß b o d e n . )
Sie fragen: „Wie wird auf vorhandenen, rauhen, gespundeten 

Fußboden Linoleum am zweckmäßigsten glatt verlegt, ohne daß 
die Fugen sichtbar werden?“

Hierzu wird eine von den Linoleumfabriken gelieferte Aus
gleichmasse benutzt. Wir können Ihnen nur empfehlen, die 
Arbeit durch eine sachverständige Firma ausführen zu lassen, die 
auch die Gewähr übernimmt. —

Herrn Stadtbmstr. K. in R. ( D a r f  n a c h  d e m  V o r 
e n t w u r f  e i n e s  A r c h i t e k t e n ,  d e r  d a f ü r  h o n o 
r i e r t  w o r d e n  i s t ,  d e r  A u f t r a g g e b e r  d e n  B a u  
d u r c h  e i n e n  D r i t t e n  a u s f ü h r e n  l a s s e n ? )

Die Gebührenordnung der Architekten vom 1. 7. 1923, die 
heute noch gilt, sagt in ihrem § 3 ausdrücklich: „Dem Archi
tekten verbleibt an seinen Leistungen das Urheberrecht. Durch 
die Vergütung erwirbt der Auftraggeber nicht das Recht die 
Leistungen des Architekten o h n e  d e s s e n  M i t w i r k u n g  zu 
verwenden oder Dritten die Verwendung zu ermöglichen.“ Näher 
wird das noch ausgeführt in den „Vertragsbestimmungen für das 
Rechtsverhältnis zwischen Autraggeber und Architekt“, auf
gestellt vom „Bund Deutscher Architekten“ und „Verband Deut
scher Arch.- u. Ing.-Vereine“, die die Grundlage der Gebühren
ordnung bilden. Diese Bestimmungen finden auch ihre Stütze 
in dem Gesetz über das Urheberrecht an Werken der bildenden 
Künste usw. Entscheidungen höherer Gerichtsinstanzen sind uns 
allerdings nicht bekannt. Wir wären für den Nachweis solcher 
(Datum, Gericht, Aktenzeichen) aus unserem Leserkreis dankbar.

Herrn H. S. in H.. ( B e s e i t i g u n g  v o n  H a u s 
s c h w a m m  a n  L i n o l e u  m.)

Sie fragen: In einem vor 10 Jahren gebauten Haus ist im 
Kellergeschoß Linoleum auf Beton verlegt. Unter dem Linoleum 
hat sich Hausschwamm gebildet, ausgehend von der anschlie
ßenden Wand. Welche Mittel werden zur Tilgung des Schwam
mes verwandt, ohne das Linoleum anzugreifen?

Wir halten es, wenn sich das Linoleum überhaupt von der 
Unterlage in voller Ausdehnung ohne Beschädigung ablösen läßt, 
was die erste Voraussetzung wäre, nicht für möglich, durch 
äußerliche Behandlung der Rückseite desselben den Hausschwamm 
mit Sicherheit abzutöten, der mit seinen Mycelfäden auch seit
lich in das Linoleum eingedrungen sein kann.

Wir stellen aber Ihre Anfrage auch an unseren Leserkreis. — 
A n t w o r t e n  a u s  d e m  L e s e r k r e i s .

Zur Anfrage W. A. in Nr. 1. ( I s o l i e r u n g  e i n e s  
e i s e r n e n  D a c h e s  g e g e n  T r o p f w a s s e r . )

1. Es ist klar, daß einer 6 cm starken Abdeckung mittels 
Kiesbetonplatten der beregte Ubelstand der Tropfenbildung inne
wohnen muß. Auch eine Erstellung der Dachhaut in Bimsbeton

24

wird den Anforderungen nicht durchaus genügen können; eben
sowenig aber ein nachträglicher Einbau einer zweiten Decke aus 
dünnen Gipsdielen. Besser wäre es, die Kiesbetondecke zu ent
fernen und durch eine Zomak-Leichtstein-Dachdecke zu ersetzen, 
die das erstaunlich geringe Gewicht von nur 48,5 kg/qm besitzt 
und hinsichtlich Belastungsmöglichkeit und Tropfsicherheit allen 
Anforderungen gerecht wird. Vielleicht wendet sich Anfragender 
unmittelbar an die ausfuhrende Fa. Hans Zomak, Berlin W 30. 
(Vgl. auch deren Anzeigen in der „Deutsch. Bauzeitung“.) — 

Ingenieur F. W. C h r o m e t z k a .
2. Ein Niederschlagen der verhältnismäßig hohen relativen 

Luftfeuchtigkeit muß natürlich an den dünnen Kiesbetonplatten 
eintreten, da letztere so gut wie gar keinen Wärmeschutz bieten. 
Das Übel wäre also trotz der vorhandenen Entlüftungsanlagen 
nur dadurch zu beseitigen, daß das Dach wärmetechnisch derart 
verbessert wird, daß seine Unterseite keine Kondensfläche mehr 
bildet, also nicht kälter wird, als der Taupunkt der Raumluft.

Ein vorzügliches Mittel, dies zu erreichen, besteht in der 
„Torfoleumplatte“, die als bester deutscher Wärme- und Kälte
schutzstoff in der Praxis bekannt ist. „Torfoleum“ besitzt den 
20- bis 25fachen Isolierwert des Kiesbetons, entsprechend seiner 
außerordentlich niedrigen Wärmeleitzahl von 0,0335. Außerdem 
ist das Material bekanntlich wasserabweisend durch eine vor
zügliche Kern-Imprägnierung, die verhütet, daß „Torfoleum“ 
Wasser aufsaugt. Es kann daher unbedenklich in Mörtel oder 
unter Beton verlegt werden, ohne daß zu befürchten ist, daß 
einerseits dem feuchten Mörtel oder Beton durch die Berührung 
mit „Torfoleum“ die notwendige Abbindefeuchtigkeit entzogen 
wird und anderseits durch Feuchtigkeitsaufnahme der Isolierwert 
des Wärme- und Kälteschutzstoffes sinken würde.

Mit diesem Material ist das hier behandelte Problem in 
zahlreichen Fällen stets da, wo die „Torfoleumplatte“ verwen
det wurde, in bester Weise gelöst.

Die örtlichen Umstände würden nun bei der Entscheidung, 
wie die Isolierung ausgeführt werden soll, eine ausschlaggebende 
Rolle spielen. Es ist sowohl möglich, die „Torfoleum“-Lage a u f  
dem Dach, wie auch u n t e r  demselben zu verarbeiten. Das 
Einziehen einer zweiten Decke würde wahrscheinlich größere 
Kosten verursachen, als die Ausführung der Isolierung auf dem 
Dach, die in der Weise vor sich ginge, daß die „Torfoleum
platten“ in verlängertem Zementmörtel auf den vorhandenen 
Kiesbetonplatten verlegt und dann mit einer dünnen, rd. 3 cm 
starken Magerbeton-Estrichschicht überdeckt würden, die auf der 
Oberfläche mit einer Dachpappe bedeckt wird. Eine solche 
Isoliermethode stellt einen Vorgang dar, wie er bei der Ver
arbeitung der „Torfoleumplatte“ üblich ist. In dem Falle, wo 
sich die Zweckmäßigkeit der u n t e r s e i t i g e n  Dachisolierung 
ergäbe, sind die Platten entweder unmittelbar unter der eigent
lichen Dachkonstruktion verarbeitet, mit einem Putzträger 
unterspannt und verputzt, oder es würde die schon von Ihnen 
erwähnte zweite Decke eingezogen, die in leichter Konstruktion 
aufgeführt werden kann, da „Torfoleum“ ja ein überaus geringes 
Raumgewicht besitzt.

Wir geben gern nähere Einzelheiten zu den vorstehend kurz 
skizzierten Isolierungsvorschlägen bekannt und bitten zu diesem 
Zweck um Zusendung der in Frage kommenden Einzelheiten des 
vorliegenden Falles. —

Torfoleum-Werke, Eduard Dyckerhoff,
Poggenhagen bei Neustadt, Prov. Hannover.

A n f r a g e n  a u s  d e m  L e s e r k r e i s .
S. u. V. in B. ( D i c h t u n g  d e r  S c h l a g s e i t e  e i n e s  

i m Z i e g e l r o h b a u  a u s g e f ü h r t e n  G e b ä u d e s . )
An einem größeren herrschaftlichen Einfamilienhaus, zu 

dessen Bauleitung Fragesteller erst nach Aufrichten des Daches 
herangezogen wurde, dringt an den Schlagseiten der Regen stark 
durch das Mauerwerk nach innen, so daß Putz und Holzwerk 
total durchnäßt werden. Die Wände sind mit Luftschicht ge
mauert und nach außen mit Klinkern der Firmt Schütte in Min
den i. W. verblendet und ausgefugt. Bei den Luftschichtwän
den sind die tragenden Teile 25 cm stark nach außen und der 
halbe Stein nach innen gelegt mit 5 cm Luftschicht. Die Ver
bindung des inneren und äußeren Mauerkörpers ist nach An
gabe des Unternehmers mit Ankern hergestellt.

Wie wir nunmehr festgestellt haben, ist die Luftschicht an 
den Fensterecken, bei kleineren Pfeilern und in Höhe der Beton
decken nicht durchgeführt, vielmehr das Mauerwerk in voller 
Stärke mit gewöhnlichen Ziegelsteinen hergestellt, also die Luft
schicht illusorisch gemacht. Derartige Verbindungen lassen wir 
sonst mit ganz asphaltierten Steinen hersteilen und führen die 
Luftschicht an den Fensterleibungen durch.

Es handelt sich jetzt darum, die Schlagseiten des Gebäudes 
mit einem Mittel unbedingt und dauernd wasserdicht zu machen. 
Die Blendsteinfassade soll jedoch erhalten bleiben, deshalb ist 
Verputzen oder Beschiefern ausgeschlossen. Zu farblosen An
strichen, wie_ solche im Handel sind und angepriesen werden, 
haben wir kein Zutrauen, da Niemand (auch die Fabriken nicht), 
die Gewährleistung bei Ausführung übernehmen will. Da wir 
hier fast mit den größten Niederschlagsmengen in Deutschland, 
verbunden mit Südweststürmen zu rechnen haben, bedürfen wir 
zur Dichtung eines unbedingt sicher wirkenden Mittels. Welches 
kann empfohlen werden? —
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