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Untergrund-Großgarage in Essen.
Architekt: Paul D i e t z s c h ,  Essen.

it dem zunehm enden K raftw agen
verkehr h a t sich der M angel an 
geeigneten U nterkunftsräum en für 
die K raftw agen  in den G roß
städ ten  im m er füh lbarer ge
m acht und w ird sich, wenn nicht 
bald  Abhilfe geschaffen w ird, zu 
einer K alam ität ausw achsen. In 
den A ußenbezirken der S täd te 
kann  m an diesem Ü belstand durch 

A nlage von F lachgaragen  abhelfen, die aber im Stadt- 
innern  wegen ihres großen F lächenbedarfes unausführ
b ar sind, ganz abgesehen davon, daß sie auch durch
aus unw irtschaftlich  w ären. M annigfach sind daher die 
V orschläge für die A usbildung von m ehrgeschossigen 
G roßgaragen im S tad tinnern , bei denen die K raftw agen 
en tw eder in A ufzügen oder auf Ram pen verschiedener 
G estaltungen  in die oberen Geschosse gebrach t w erden, 
und  bei denen durch versch iedenartige A ufstellungs- 
form  der einzelnen W agen eine R aum ersparnis, also bei 
gegebener G rundfläche eine m öglichst w eitgehende 
A usnutzung ers treb t w ird. N ur w enige dieser V or
schläge sind bisher verw irk lich t w orden, m eist sind sie 
in der heutigen Zeit der G eldknappheit, vor allem bei 
uns in D eutschland, an  der F inanzierungsfrage ge
scheitert. E in in teressan tes, auch als Bauw erk an 
sprechendes und in seinen Einzelheiten gu t durchge
führtes Beispiel, das E nde v. J. vollendet w orden ist, 
s te llt die hier beschriebene G arage in Essen dar, bei der 
in drei G eschossen in E inzelständen 80 K raftw agen, in 
den freien F ah rstraß en  im Innern  des. Baues bei be
sonderer G elegenheit, z. B. bei R ennen, w eitere 120 
W agen, im ganzen also im N otfälle 200 W agen einge
ste llt w erden können. Es hande lt sich um eine G roß
garage, die fü r die H erren  K arl und  Leopold H o p p e  
hi Essen als B auherren  ausgeführt w orden ist ( E s s e 
n e r  . G r o ß g a r a g e n  -G . m. 
b. H. „E  g r o“ ). P lanung  und 
D urchführung  des U nterneh
m ens w ar dem Arch. P au l 
D ie t z s c h  in Essen übertragen , 
dem wir die U nterlagen für diese 
V eröffen tlichung  verdanken .

F ü r den B au stand  ein Ge
lände von e tw a 60 m L änge mal 
35 m B reite zur V erfügung, das, 
wie die im L ängsschnitt, Abb. 5,
S. 42 eingetragene G eländelinie 
zeigt, in sehier L ängsrich tung  
ein s ta rk es  G efälle besitzt, so 
daß sich ein H öhenunterschied 
zw ischen höchstem  und  tie f
stem  P u n k t von 10 bis 11 111 
ergibt. Um bei diesen G elände
verhältn issen  das G rundstück  
m öglichst v o rte ilhaft auszu

*) Vgl. hierüber den in No. 2 u. 3, 1925y 
der K onstruktionsbeilage veröffentlichten  
A ufsatz von R eg.-Bm str. Dr. Georg M ü l l e r ,
B erlin , über: „Das G aragen-Problem  in den 
deutschen Großstädten.“ —-

nutzen, lag es nahe, das Gebäude, s ta t t  es m ehr
geschossig nach oben in den L uftraum  zu entw ickeln, 
zum Teil in den U ntergrund einzusenken, derart, daß 
das Erdgeschoß in Höhe der S traße am  höchsten Ende 
des Geländes, die tiefste E insenkung des 3. U nter
geschosses noch unter dem tiefsten  P unk te  des Ge
ländes liegt. Man k ann  daher diese G roßgarage m it 
gewissem R echt als eine U n t e r g r u n d g a r a g e  
bezeichnen. Es en tstand  so ein Bau m it E rdgeschoß, 
zwei zum Teil, einem ganz eingesenkten  U ntergeschoß, 
von denen die drei oberen die gleiche bebaute F läche 
von je  1250 9“  bedecken, w ährend vom G rundstück 
im Ganzen 1490 9m bebaut sind. Der K opfbau, der 
über dem E rdgeschoß auch noch m it einem Ober
geschoß und ausgebautem  Dachgeschoß höher g e 
führt ist, und in Abb. 1 h ierunter im Bild von der S traße 
her gesehen erscheint, en th ä lt in den oberen Geschossen 
W ohnungen für F ah rer und  den G aragenm eister, 
w ährend die gesam te übrige bebaute F läche für 
Garagen- und W erkstattzw ecke ausgenu tz t ist.

Die G esam tahordnung ist aus den G rundrissen 
und Schnitten, Abb. 2 bis 5, S. 42, ersichtlich. Den 
H auptteil bildet der eigentliche G aragenbau. An 
beiden Langseiten liegen in allen drei Geschossen die 
E inzelstände, die für die A ufnahm e von P ersonen
k raftw agen  und kleinen G eschäftsfahrzeugen, n ich t 
aber für L astkraftw agen , bestim m t und dem 
entsprechend bemessen sind. Sie haben 3 m Breite 
und 6 m Tiefe. Zwischen den S tänden  liegt eine etw a 
11 m breite F ahrstraße , die in den U ntergeschossen noch 
durch eine, die Decke tragende S tützenreihe geteilt ist, 
vgl. Abb. 8, S. 43, im Erdgeschoß dagegen eine w eit
räum ige, von leichten E isenbindern  m it g roßer O ber
lichtfläche überspann te Halle d a rste llt (Abb. 6, S. 43).

Im  3. U ntergeschoß, das nur einen kleinen Teil der 
H ausfläche ausm acht, sind die H eizungsanlage, K ohlen-

Abb. 1. B l i c k  g e g e n  d i e  E i n g a n g s f r o n t .
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Abb. 2 (oben) und Abb. 3 (unten). 
G r u n d r i s s e  d e r  U n t e r g r u n d - G a r a g e  

fü r  d ie
E s s e n e r  G r o ß g a r a g e n  G .m .b .H . „ E g r o “. 

Bauherren: Gebr. H o p p e ,  Essen.

Abb. 4 (rechts).
H a l l e n -  

Q u e r s c h n i t t  
nach a—b in Abb. 5.

Abb. 5 (unten). 
L ä n g s s c h n i t t ,  

nach c—d in Abb. 2.

raum  und  L agerkeller un 
tergebrach t. Die Beheizung 
säm tlicher Räum e wird 
durch eine W arm w asser
heizungsanlage bewirkt., 
die se lbst bei strengster 
K älte von — 20° Celsius in 
den Boxen noch eine Tem
p e ra tu r  von +  6°, in den 
W erk stä tten  von +  12" 
und  in den Büro- und 
W ohnräum en von +  15° C. 
erzeugt. Das Rohrsystem 
besteh t aus nahtlosen 
Rohren m it an O rt und 
Stelle geschw eißten An
schlußstücken, so daß also 
alle Schraubenverbindun
gen gänzlich in Fortfall 
gekom m en sind.

D er K opfbau vor der 
G aragenhalle is t zugleich 
Torbau. E r  en thält im 
Erdgeschoß die E infahrt 
zu den Erdgeschoßstän
den, w ährend  zu beiden 
Seiten Büros, Aufsichts
und  F ahrerräum e angeord
net sind. E in Kraftwagen- 
A ufzug neben der Ein
fah rt verm itte lt den Ver
keh r der K raftw agen zu 
den un teren  Geschossen. 
E in zw eiter Aufzug ist im 
W inkel zwischen Garagen
bau  und  W erkstattge
bäude angeordnet mit Zu
gang  vom  Garagenhof, so 
daß die ein- und aus- 
fahrenden W agen sich 
n icht gegenseitig behin
dern. F ü r den Personen
verkeh r sind neben diesem 
Aufzug und im Kopfbau 
noch T reppenanlagen vor
gesehen.

Bezüglich der Boxen ist 
noch zu bemerken, daß sie 
hoch und  geräumig und 
durch  m assive Wände von 
einander abgetrennt sind. 
Sie haben elektrische Be
leuchtung, Steckkontakte 
für Arbeitslampen und 
K raftstrom  und enthalten 
einen kleinen Werktisch. 
Ihren  Verschluß bilden 
eiserne Rolläden (Abb. 6, 
S. 43), so daß ein völlig 
d ich ter und sicherer Ab
schluß jedes einzelnen 
S tandes erreich t ist.
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Säm tliche R äum e w erden  in  k räftige r W eise k ünst
lich en tlü fte t. A ußer den beiden FahrstuhLschächten 
is t noch fü r jedes Geschoß ein 
L üftungsschach t von etw a 5 
F läche vorgesehen. D urch die 
Geschosse ziehen sich große 
R ohrleitungen, an  deren  Ende 
je  ein k räftig e r, elek trisch  an 
g e triebener V en tila to r ange
schlossen ist.

Das T anken  der W agen er
fo lg t n ich t in den S tockw erken, 
sondern  vor dem E ingang  bei 
dem P fö rtner, wo 6 Zapfstellen 
m it Meßvorriohtungen fü r B en
zol. Benzin u nd  Öl vorgesehen 
sind. Das zugehörige Benzol
lager faß t 70 000 t ?.

An den G aragenbau. aber 
durch  m assive W ände völlig 
von ihm getrenn t, ist ein eben
falls dreigeschossiges W  erk- 
s ta ttg eb äu d e  nebst N ebenräu
m en angebau t. Es en th ä lt im 
E rdgeschoß  die H au p tw erk sta tt 
fü r Instandsetzungsarbeiten , im 
1. U ntergeschoß die D reh ere i 
im 2. U ntergeschoß A ufent
halts- u n d  W aschräum e fü r die 
h ier beschäftig ten  .Arbeiter. Die 
W e rk sta tt is t zunächst n u r  für 
einen k le ineren  B etrieb  an 
gelegt. k an n  ab er bei B edarf 
ohne S törung  erw eitert w erden 
Blick in die W erk sta tt Abb. 7. 

rech ts) u n d  soll dann  m it allen 
erforderlichen  E inrich tungen  
au sg es ta tte t w erden.

D er ganze Bau ist in E isen
beton. M auerw erk u n d  Eisen, 
also feuersicher, ausgeführt 
und  zw ar sind  alle W ände in 
Stein, die Decken und  S tützen 
in E isenbeton, die Überdek- 
k u n g  der S traße im  E rdgeschoß 
u n d  die W ände der W erk sta tt 
in E isenkonstruk tion  erstellt.
Die W e rk sta tt m ußte auf eine 
frische A nschü ttung  von  11 m 
Höhe gese tz t w erden. Sie ist 
au f 9 P fe ile r gestellt, die bis 
in den gew achsenen Boden hin- 
einreichen. Zu ih rer H erste l
lung  w urden R ohre von 1 m 
Drm . durch  die A ufschüttung  
hinabgetrieben , deren  F uß  im 
gew achsenen Boden au f 2 m 
Drm . v erb re ite rt w urde: und  
dann s in d  sie in vo ller Höhe 
m it Beton gefüllt, in den noch 
E isen eingelegt w urden. Jed er 
P feiler h a t 15 1 T rag k raft.

Die arch itek ton ische A us
g es ta ltu n g  des G ebäudes, die 
sich dem Zweck des B aues und  
dem  verw endeten  B austoff in 
schlichten F orm en an p aß t und  
dabei einen durchaus an 
sprechenden  E in d ru ck  m acht, 
is t au s  der A nsich t des K opf
bildes Abb. 1. S. 41 und den 
Innenansich ten . Abb. 6 u. 8 hier- 
neben. zu  erkennen . Im  Innern  
sind  einzelne Teile in lebhaf
ten  F arben  behandelt w orden, 
d ie nam entlich  den gu ten  E inilruck der oberen, lichten 
H alle v e rs tä rk en . Die H alle erhä lt durch  ihre große 
O berlichtfläche reichliches T ageslicht. D agegensindd ie  in

den Boden eingesenkten  U ntergeschosse au f künstliche 
elektrische B eleuchtung m it T iefstrah lern  angew iesen.

Die ganze A usführung h a t  tro tz  d e r durch  B au
arbe iter-A ussperrung  veru rsach ten  S tö rung  im  ganzen  
n u r etw a 5 M onate in A nspruch  genom m en. —
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Die Bauten für die Kanalisierung des Neckar zwischen Mannheim und Plochingen.
-- - K o n z ,  Stuttgart. (Schluß aus No. 5.)

agen

Nach Strombaudirektor 
die bisher beschriebenen, im

angriffnahme der Arbeiten

Bau befindlichen Strecken des neuen 
Großschiffahrtsweges in B a d e n ,  
so betreten wir m it der S taustufe 
von N e c k a r s  u I m  w ü r t t e m -  
b e r g e r  G e b i e t ,  Diese D urch
schneidung verschiedener Länder ist 
auch auf die Reihenfolge der In- 

außer den schon angeflilir-

Abb. 15. S c h l e u s e  i m B a u  m i t  o b e r e r  L e i t m a u e r  
S t a u s t u f e  N e c k a r s u l m .

u nd  V o r h a f e n .

Abb. IG. S c h l e u s e  i m Ba u .  B l i c k in d i e  Ba u  <r r u b e

teil Gründen, von E influß gewesen und h a t die etwas 
verzettelt erscheinende B auausführung m it bedingt. 
Denn nach Möglichkeit wollte jedes beteiligte Land in 
der heutigen schweren Zeit gleich seinen A rbeitsanteil 
haben, um Beschäftigung für seine A rbeitslosen und 
und seine Industrie zu gewinnen. Die A usführungen 
auf der Strecke Neckarsulm  gehören zu den bedeu
tendsten der bisher m Angriff genommenen.

Der alte N eckarlauf ist zunächst, um Raum  für* 
die Erw eiterung der Balmhofsanlagen und für Um
schlagstellen zu gewinnen, um etw a 1,7 km nach Süd
westen auf etwa 3,2 km Länge verd rück t 
daß er je tzt etw a die Sehne des stä rker 
Seitenkanales bildet (vgl. Lageplan in

w orden, so 
gekrüm m ten 

Abb. 2, S. 34,
44

Nr. 5). In diesem  neuen F luß lauf, der 77 m Sohlenbreite 
erhalten  h a t und seit 1. Ju li v. J . fü r die Schiffahrt 
offen steht, is t das W ehr m it 4 Öffnungen von je 17 >» 
Lichtw eite eingebaut. Es is t ganz als Schützenwehr 
ausgebildet, h a t Schützen von 5,6 m Höhe, von denen 
die beiden m ittleren  in der Höhe zweiteilig aus
gebildet sind. Die W ehrpfeiler sind  so w eit verbreitert, 
daß sie auch gleichzeitig  eine gew ölbte Straßenbrücke 
aufiiehmen können. Diese B rücke se tz t sich über den 

oberhalb des W ehrs abzweigenden 
O berkanal m it einer Spannung von
44,5 m L ichtw eite fort. E in  Bild dieser
A nlagen, vom O berw asser aus ge
sehen, zeig t die Abb. 1, auf S. 33 in 
Nr. 5, nach  dem S tande vom 25. J a 
n u ar dieses Jah res.

Der näher an die S tad t heran
tretende Seitenkanal, der zum Teil in 
das alte  N eckarbett fällt, hat im 
O berkanal bis zum K raftw erk  und der 
Schleuse noch 2,4 km Länge. An ihm 
ist fü r den B edarf der Stadtgem einde 
N eckarsulm  eine 600 m lange V erlade
stelle angelegt, ferner eine Anlege
stelle fü r eine P riva tfirm a. Unterhalb 
der Schleuse h a t der U nterkanal noch 
1 km Länge bis zu seiner W ieder
verein igung m it dem F lußbett, An ihm 
ist für die Saline Jag stfe ld  eine 300 m 
breite U m ladestelle ausgeführt worden.

Die neue K am m erschleuse liegt 
bei K ochendorf. Die Abb. 15 und 16, 
hieraeben, zeigen die Schleuse im Bau. 
Abb. 15 g ib t einen Blick von unterhalb 
in die fertige Schleusenkam m er, da
hin ter erschein t die Leitm auer und 
der noch n ich t ausgebaggerte Vor
hafen. Abb. 16 g ib t ein Bild aus 
einem früheren Stadium  und läßt die 
R üstungen u nd  Schalungen für die 
Schleusenw ände und  die Lehren der 
Umläufe erkennen . L etztere sind im 
O berhaupt m it Zylinderschützen ge
schlossen. Die lange Leitmauer der 
Schleuse ist zur E rsparn is in Bogen- 
stellungen aufgelöst. Die Wände der 
Schleuse sind  zum Schutz und zur 
D ichtung hier to rk re tie rt worden. Die 
A usführung der Schleuse hatte die 
A. G. 1) v  c k e r h o f f & W i d m a n n.

Vom K r a f t w e r k  haben wir in 
den Abb. 11 bis 14 in Nr. 5, S. 37, 
schon einige A ufnahm en voraus- 
geschickt. Abb. 11 zeig t die Baugrube 
vom U n terk an al aus, nach dem Stand 
Mitte F eb ru a r 1924, m it ihren Be
triebseinrich tungen . Abb. 13, von 
E nde J a n u a r  1924, füh rt die verwik- 
kelte  S chalung  für die E inlaufspiralen 
der drei T urb inen  vor, Abb. 12 die
jen ige der S augkrüm m er in fertigem 
14 schließlich g ib t einen Blick vom 

U nterw asser her auf das fertige K raftbaus m it den drei 
T urb inenausläufen. D aneben Uuks erschein t das Untcr- 
liaupt der Schleuse, die vom U nterw asserkanal des 
K raftw erks durch  eine aufgelöste  L eitm auer getrennt 
ist. Das Bild zeig t den S tand  vom  E nde Ja n u a r d. J- 

Im G egensatz zu den vorher beschriebenen Strek- 
ken, bei denen die B auw erke in s ta rk  w asserdurch
lässigem S chotter und  Kies zu gründen  w aren, stehen 
diese hier durchw eg auf festem  Felsboden (Muschel
kalk), so daß die W asserh a ltu n g  keine Schw ierigkeit 
bo t und  Sohle und W ände der Schleuse, sow eit sie 
in den Fels eingeschnitten  sind, n u r eine dünne V er
kleidung 7.11111 Schutz gegen V erw itte rung  erforderten.

No. C.

Zustand. Abb



O berhalb der S taustu fe  N eckarsulm  verb le ib t ein 
R aum  für die A nlage neuer H afenbecken für die S tad t 
H eilbronn, von denen eines zunächst fertiggeste llt ist. 
(L ageplan Abb. 2 in Nr. 5.)

A uf der S trecke o b e r h a l b  C a n n s t a t t  b i s  
P l o c h i n g e n  w erden zahlreiche, d ich t aufeinander 
folgende scharfe F lußkrihnm ungen abgeschnitten  und 
es w ird  auf längere S trecken ein neues B e tt für den 
F luß lauf hergestellt, in dem die Schleusen unm ittelbar 
neben dem W ehr e rb au t w erden sollen. Zunächst sind 
diese V erlegungen in den zukünftigen S t a u s t u f e n  
U n t e r  - u n d  O b e r t ü r k  h e i m  ausgeführt worden. 
Zwischen U ntertürkheim  und W angen ist das etw a 
CO m breite neue F lu ß b e tt auf 2,6 km L änge in die 
frühere H ochflutrinne gelegt 
und beiderseits m it Hoch- 
w asserdäm m en eingefaßt. An
stelle der früheren städtischen 
S tauan lage m it S traßenbrücke 
ist in diesem neuen F lußbett ein 
W ehr m it darüberliegender 
S traßenbrücke von 5 Öffnungen 
zu je 17 m L ichtw eite erbaut, 
das in den Abb. 17 und 18 hier- 
neben von unter- und oberhalb 
d argeste llt ist. Von diesen Öff
nungen sind 4 durch Schütz
tafeln  von 4,6 m Höhe geschlos
sen, w ährend  in die 5. Öffnung 
sp ä ter die noch zu erbauende 
Schleuse geleg t w erden soll.
Die B rücke ist als Eisenbeton- 
B alkenbrücke ausgeführt. Ober
halb des W ehres zw eigt der 
neue O berkanal zum vorhan
denen W asserk raftw erk  ab; 
über diesen K anal is t ebenfalls 
eine neue S traßenbrücke erbaut.
Eine d ritte  B rücke überschrei
te t den U nterkanal. Die neuen 
S traßenbrücken  nebst Z ufahrts
ram pen und -S traßen  sind schon 
E nde 1923 dem V erkehr über
geben w orden, w ährend  W ehr 
und  neue F lußstrecke im S pät
herbst 1924 in B enutzung ge
nommen w erden konnten.

In  der S taustufe Ö b e r -  
t ü r k h e i m  w ird ebenfalls 
eine scharfe S trom krüm m ung 
durch ein neues F lu ß b e tt abge
schnitten. Diese F lußverlegung 
w ar bereits im Sommer 1923 
fertig. Das F lu ß b ett hat 65 m 
S ohlenbreite und ist ebenfalls 
hochw asserfrei eingefaßt. H ier
durch und durch w eitere Hoch- 
w asserdäm m e ist in Zukunft 
von den G em arkungen Eßlingen, O bertürkheim , Hedel- 
fingen, U ntertürkheim  usw. die bisherige H ochw asser
g efah r abgew endet, so daß diese N iederungen für In 
dustriean lagen  und auch zu landw irtschaftlichen 
Zw ecken besser als bisher auszunutzen sind.

Das ist im w esentlichen das, w as über die bis
herigen A rbeiten  für die D urchführung der N eckar- 
K analisierung g esag t w erden kann. Die A rbeiten  sind 
so w eit fo rtgeschritten , daß noch im Som m er d. J . an 
den ausgebauten  S taustufen  die W asserk räfte  verw erte t 
w erden können, sodaß diese T eilarbeiten  bereits einen 
w irtschaftlichen N utzen bringen. F ü r die G roßschiffahrt 
ist allerdings durch die F ertigste llung  dieser T eil
strecken m it ihren großen  Schleusen noch nichts ge
wonnen, da die dazw ischenliegenden S trecken, so 
lange sie n ich t ebenfalls ausgebau t sind, ja  nur m it den 
bisherigen kleinen K ähnen befahren w erden können. 
Ein m öglichst baldiger A usbau der dazw ischen liegen
den Stufen ist daher im Interesse der W irtschaft d rin

gend erw ünscht; jedoch ist zu befürchten , daß u n te r den 
heutigen schwierigen V erhältnissen der Geldbeschaffung 
das bisherige Bautem po kaum  au frech t erhalten  w erden 
kann. Es w äre erfreulich, wenn die Zukunft diese Be
fürchtung w enigstens z. T. zerstreu t. —

Abb. 17. W e h r m i t,jS t r a ß e n b r ü c  k>e i m N e  u-;e n N e c k a r  
v o m  U n t e r w a s s e r  a u s .

Abb. 18. W e h r  m i t  S t r a ß e n b r ü c k e  i m N e u e n  N e c k a r  
v o m  O b e r w a s s e r  a u s .  S t a u s t u f e  U n t e r t ü r k h e i m .

Großgarage System Conradi.
Von Arch. Dipl.-Ing. Hanns C o n r a d i  u. Arnold N a u m a n n  in München.

eber Großgaragen sind in den letzten Mo
naten zahlreiche Aufsätze erschienen, die im

mer wieder zwei grundsätzliche Hauptforde
rungen, Betriebssicherheit und unmittelbare 
Bereitstellung der Wagen, betonen. Die Re
sultante dieser beiden Komponenten dürfte 

die Rentabilität sein.
Die Frage einer Rampen- oder Aufzugsanlage ist 

heute wohl einseitig zugunsten der ersteren entschieden, 
nicht nur aus rein wirtschaftlichen Gründen, als vielmehr 
aus der Erkenntnis, daß die Einschaltung eines Zwischen
gliedes zwischen Straße und Autoboxen jeden Fahrer in

der unabhängigen Bewegungsfreiheit beschränkt und von 
ihm als unzweckmäßig empfunden wird. Die Breite der 
Rampen ist abhängig von der Stockwerkszahl und der 
Zahl der Wagen. Bei mehreren Stockwerken müssen die 
unteren Rampen breit genug sein, um zwei nebeneinander 
fahrende W agen fassen zu können. Auffahrtsrampe und 
Abfahrtsrampe sind unbedingt zu trennen.

In den einzelnen Stockwerken ist größtmögliche De
zentralisation der W agen anzustreben, ferner ist zu berück
sichtigen, daß Kreuzen und Begegnen der W agen sowie 
verkehrshemmendes Zurücksetzen so gut wie ausgeschlos
sen ist, und daß in unmittelbarer Nähe der Boxen Ge-
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zeitig stets nach schlechtem Wetter benutzt zu weid 
pflegen, was ohne Reibungen möglich sein muß.

Hiermit Hand in Hand gehen die A nforie re^en  
einer feuersicheren Trennung einer guten Entluf ungs 
anlage. der dezentralisierten Anlage klemei Nebenraume 
für Monteurkleider und Werkzeuge, größerer zentraler 
Chauffeur-Tagesräume, guter Belichtung usw Aut das 
Vorhandensein einer kleineren oder größeren Reparatui- 
werkstatt, von Lagerräumen und. Büros wird hier nicht 
weiter eingegangen, da diesbezüglich von Fall zu t  all ver
schiedenen Ansprüchen zu genügen ist und diese tra g e  mi 
einem System als solchem nicht in unmittelbare! Be
rührung steht. Diese Räumlichkeiten sind den jeweiligen 
besonderen Anforderungen entsprechend stets ohne wei
teres im Erdgeschoß unterzubringen. Läden, Erfrischungs
und Waschräume, Büros usw. an den Außenseiten, Lager
räume, Reparaturwerkstätte usw. im Innern.

Den oben gestellten Anforderungen kommt das neue 
System C o u r  a d i in jeder Beziehung entgegen. Ge
trennte Rampenanlagen, die, je nach der Grundstückform, 
rechteckig, oval oder kreisförmig sich gestalten und tun
lichst von der Straßenfront um einige Meter zurückgesetzt 
sind, führen zu den verschiedenen Stockwerken bzw. von 
diesen hinab zur Straße. Die Dezentralisierung in den 
einzelnen Stockwerken erfolgt in der Form, daß nach Be
treten des Stockwerkes der Strom der Wagen in vier, 
fünf oder sechs Kanäle (Fahrbahnen) verteilt wird, die 
jedes Begegnen und Kreuzen ausschalten. Um kleine 
Höfe gruppiert liegen immer 16 Boxen, acht für große 
und acht für kleinere Wagen. Die Fahrtrichtung ist stets 
die gleiche, da die Wagen ohne Zurücksetzen die Boxen 
in der entgegengesetzten Richtung verlassen. Nach oben 
zusammenklappbare Scherengitter schließen die Boxen 
vorn und hinten. Die hofartigen Erweiterungen gestatten 
es, ohne Berührung und Behinderung der Fahrbahnen die 
Wagen aus der Box zu schieben zu kleineren Ausbesse
rungen und zum Abwaschen, und zwar derart, daß je
weils die 4 an der Innenseite des Halbhofes liegenden 
Wagen a, b, c, d und e, f, g, h denselben zur Benutzung 
haben (vgl. Abb. 4, S. 47).

In der Mitte jeden Hofes befindet sich am Boden ein 
Gully, an der Decke eine zentrale Beleuchtung. Unmittel
bare Tagesbeleuchtung schaltet, wie auch bei sämtlichen 
großen unterirdischen Garagen, bei den mittleren Hof
anlagen aus. Die kleinen Dreiecke, die entstehen, dienen 
als Nebenräume für Kleider, Werkzeuge usw. und enthalten 
weiter für je 8 Wagen eine telephonische Verbindung mit 
der Zentrale. In ihnen befinden sich, ebenfalls in ge
wissen Abständen, größere durchgehende Entlüftungs
schächte. Feuersichere Trennungswände können in be
liebigen Abständen in der Längs- und Querrichtung vor
gesehen werden (vgl. den Gesamtgrundriß Abb. 3, S. 47). 
Diese sind als Eisenbetonwände gedacht, wobei an Stelle 
der Scherengitter eiserne Türen treten müssen. Außer
halb der feuersicheren Zwischenwände, deren Zahl sich 
den baupolizeilichen Vorscriften anzupassen hat, sind mög
lichst nur Drahtgittertrennungen vorzusehen.

Das Konstruktionsschema ist mit Fachingenieuren 
durchgearbeitet und ohne weiteres ausführbar, wobei Span
nungen von 8 1,1 nicht überschritten werden.

Vermischtes.
Die Glätte der Bürgersteige. Eine auffällige Erschei

nung ist die zunehmende Verkehrsunsicherheit auf den 
Bürgersteigen der Straßen einer Reihe von Städten in 
Mitteldeutschland, besonders in Thüringen. Unzureichende 
Unterhaltung während der Kriegs- und Nachkriegszeit, 
wegen Knappheit der öffentlichen Geldmittel wieder und 
immer wieder hinausgeschobene Erneuerung der Befesti
gung haben zu einer übertriebenen Abnutzung der Gehbahn 
geführt, die nicht selten in Verbindung mit Unzweckmäßig
keit der Anlage und Verwendung ungeeigneten Baustoffes 
einen Zustand geschaffen hat, der vom zeitgemäßen ver
kehrstechnischen Standpunkt aus als gefährlich ange
sprochen werden muß.

.. r\*.e\e ^er Straßen und Gassen, die oft einen be
trächtlichen Kraftfahrzeugverkehr aufweisen, sind stark 
langsgeneigt. Als Befestigung der meist schmalen Bürger
steige istv ielfach  ein hartes, gröberes Mosaikpflaster ver
wendet, das uneben, rund und glatt geworden ist, meist 
viel zu stark geneigt zum Rinnstein liegt. S tatt der Bord
schwellen sind häufig schmale B o r d s t e i n e  verwendet. 
Das Begehen dieser Fußwege führt zu Unfällen, deren 

hl erheblich und in stetiger Zunahme begriffen ist.
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Wie die Vergleichsskizzen Abb. 1—3 auf S. 47 zeigen, 
gestaltet sich die Raumausnutzung günstiger als bei allen 
bisherigen, auch modernsten Systemen und Vorschlägen, 
soweit diese praktisch ernst zu nehmen sind. Es ergibt 
sich auf Grund der Vergleichsskizzen folgendes Bild:
1. alte Bauart: 170 ■ 44 m =  7480 qm für 116 Abteile
2. P II u. P III: 170 • 44 m =  7480 qm für 160 Abteile
3. System Conradi: 114,6 • 53,8m

4  2 (30 • 9) =  6705 qm für 160 Abteile
Die größere Quadratmeterzahl bei 1 und 2 bedeutet 

ein notwendiges Übel, das begründet ist in der anormalen 
Größe der Abteile. Als Längennorm können für ein Ab
teil 5 m angesprochen werden, die Breite wird sich je
weils nach der Anordnung der Fahrbahnen und nach der 
Art richten müssen, wie der W agen in sein Abteil fährt, 
oder wie er dasselbe verläßt.

So muß bei P I I  und P II I  ein Breitenmaß von 3,3 “  
für das Abteil genommen werden, weil sonst bei der Breite 
der Fahrbahn von etwa 5 ln der Wagen überhaupt nicht 
in die Abteile fahren kann!

Es stehen demzufolge gegenüber:
Pistor-Abteil: 3,49 • 6 m =  20,40 qm 

Conradi-Abteil: 2,50 • 5 m =  12,5 qm
7,9 qm

Hieraus ergibt sich ein Unterschied von 7,9 am, also rund 
8 (im für das Abteil.

Im allgemeinen wird man als Norm nicht über 60- bis 
SOpferdige Wagen hinaus disponieren, zumal wenn — wie 
in den U. S. A. — und anderen Ländern, so auch für 
Deutschland, Höchstgeschwindigkeiten vorgeschrieben wer
den, was kommen muß! Der Durchschnittswagen wird 
dann, wie in allen Ländern so auch bei uns, der 40pferdige 
Tourenwagen sein!

Um dem Mißstand der Unterbringung von Ölkannen, 
Reifen usw. in den Abteilen abzuhelfen, sind beim System 
Conradi die kleinen Nebenräume geschaffen, die zur Auf
bewahrung dieser Gegenstände dienen und von den Chauf
feuren der vier inneren Abteile mit drei Schritten zu er
reichen sind. Ausbesserungen können bei voller Be
wegungsfreiheit. der Chauffeure auf den Halbhöfen aus
geführt werden.

Der W agen braucht nur ein paar Meter herausge
schoben zu werden, zu allen Reparaturen, Waschen. Neu
bereifen u. dgl. Im Abteil selbst findet keine Betätigung 
des Chauffeurs statt. Es ist also nicht nötig, über das 
Mindestmaß der Abteilsbreite von 2,50 m hinauszugehen, 
zumal die Gehbahn auf beiden Seiten des Wagens von 
20—30 cm völlig genügt. Wie schon eingangs erwähnt, 
soll hier nochmals daran erinnert werden, daß ein Über
schreiten dieses Maßes nur nötig wird, wenn der Wagen 
nach Verlassen des Abteils scharfe Kurven mit einem 
Winkel von 90° durchfahren muß, während die Fahrbahn 
beim System Conradi geradeaus durch die Abteile führt.

Ausschlaggebend wird für die Zukunft beim Bau von 
Kraftwagenhäusern sein, das System herauszufinden, das 
stets bis auf den letzten Platz gefüllt ist; während weniger 
zweckmäßige Systeme leere Häuser haben werden. Hier
bei ist besonders zu berücksichtigen, daß in zehn Jahren 
hierdurch einzig und allein die Rentabilität der Groß
garagen gewährleistet wird, wenn einmal in hinreichender 
Zahl Großgaragen bestehen. —

Die Pflege der Verkehrssicherheit führt zu folgende! 
Überlegung: D iegefürchtetste Eigenschaft der Befestigungs
ari von Bürgersteigen ist die G l ä t t e .  Und zwar ist die 
Glätte abgewetzter Steine auf den Fußsteigen e in  D i n g ,  
d a s  e b e n s o v i e l  B e a c h t u n g  v e r d i e n t ,  wi e  
e i n  u n b r a u c h b a r  g e w o r d e n e s  P f l a s t e r  d e r  
F a l i r w e g e ,  w e i l  U n f ä l l e  d e r  F u ß g ä n g e r  v o n  
e i n e r  g e w i s s e n  G r e n z e  an n i c h t  me h r  nur 
z u f ä l l i g  s i n d  u n d  e b e n s o  e i n e n  M i ß s t a n d 
b i l d e n ,  w i e  s o l c h e  d e r  Z u g t i e r e .

Enge verkehrsreiche Straßen von bedeutendem Längs
gefälle brauchen kein so starkes Quergefälle für den 
Wasserabfluß wie z. B. die verkehrsreiche Wagnergasse 
in Jena, Je  geringer man das Quergefälle halten kann, 
desto besser für den Verkehr. Im  B e w e g u n g s V o r 
g a n g  d e s  S c h r e i t e n s  f ü h r t  s c h o n  e i n e  g e 
r i n g e  Q u e r  n e i g u n g  d e r  G e h  f 1 ä c h e zu 
G l e i c h g e w i c h t s s t ö r u n g e n  d e s  S c h r e i t e n 
d e n ,  d e r  h i n g e g e n  a u f  n u r  l ä n g s g e n e i g t e r  
B a h n  d i e  g r ö ß t e n  H ö h e n u n t e r s c h i e d e  mi t  
L e i c h t i g k e i t  ü b e r w i n d e t .  Eine Straße wie die 
genannte darf höchstens eine Querneigung der Fußsteige 
von 1 v. H. aufweisen. Die Verkehrssicherheit der Pflaster-
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arten ist freilich je nach dem verwendeten Gestein ver- z. B. am Brandenburger Tor* in Berlin. Wegen der geringen 
schieden: denn nicht hei allen Gesteinsarten entsteht Abnutzbarkeit sind zwar harte Steine den weicheren im

Abb. 2. D i e s e l b e n  A b m e s s u n g e n .  B a u a r t  ,P i s t o r~ T  II u. P III 160 S t ä n de .  1 : 1300 .
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Abb. 3. S y s t e m  . C o n r a d i " ,  D. R. P. a. 114.6 - 53.8 m =  6705 qm. 160 S t ä n d e .  1 : 800;.
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j oV M ir d e n  V e r k e h r  a u s z u s c h l i e ß e n .
Für eine Stadt in Mitteldeutschland ist die Wahl eines 

zweckentsprechenden geeigneten Befestigungsmaterials ge
wiß nicht schwer zu treffen. Asphalt ist gut, eignet sich 
aber nicht für starke Neigungen, wie sie in besagten Gegenden 
vielfach vorhanden sind Dahingegen kommt fui■ Neupflaste- 
runo-en das weit verbreitete M o s a i k - K a  k s t e i n  
n f 1a s t  e r in Frage. Es ist verhältnismäßig hart, nutzt 
J l ä  JÜ S i ib. beleb, «ich t,OU seiner Härte noch an- 
n-enehm und wird vor allein n i c h t  g 1 a 11. Da mai
neuerdings bestrebt ist, alle Versorgungsleitungen unter 
dem Bürgersteig unterzubringen, so eignet sich Juosaik- 
pflaster insofern besonders gut zur Befestigung schmaler 
Fußsteige, als bei diesem das Verlegen und Ausbessern 
der Leitungen erleichtert wird. Am besten benutzt man 
vollkantige Kalksteinchen von 4—6 cra Seitenlange, die 
auf 8—10 cm starker Sandbettung versetzt und gerammt 
werden, auch bei Schnee ist die Verkehrssicherheit aut 
den so befestigten Fußwegen günstig. Eine mittlere Quer-

Vermischtes.
Internationale Ausstellung für Binnenschiffahrt und 

Wasserkraftnutzung Basel 1926. Die Stadt Basel hat in 
den letzten zwei Jahrzehnten zur Neubelebung der Schiff
fahrt auf dem Oberrhein bis Basel zwei Hafenanlagen er
stellt: den Rheinhafen St. Johann auf dem linken Rhein
ufer, der seit 1907 im Betrieb steht und seither wesentlich 
ausgebaut worden ist, und die rechtsrheinische Hafen
anlage Kleinhüningen, die aus einem Hafenbecken und 
einem Verladequai im offenen Rhein bestellt. Diese wird 
1926 ausgebaut sein.

Aus diesem Anlaß will die Stadt Basel vom 1. Juli 
bis 15. September 1926 eine internationale Ausstellung für 
Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung veranstalten, die 
einen Überblick über die Entwicklung und den derzeitigen 
Stand der Schiffahrt auf den Binnengewässern und deren 
Ausnutzung zur Kraftgewinnung in den verschiedenen 
Ländern bieten soll. Der zweifache Gegenstand der Aus
stellung entsprang der Erwägung, daß ein Ausbau der Bin
nenschiffahrt vielfach nur möglich ist durch Einschaltung 
von Stauwehren mit Schleusen. Der Bau solcher Stau
wehre rechtfertigt sich wirtschaftlich aber nur dann, wenn 
sie neben der Schiffahrt aucli der Kraftgewinnung dienst
bar gemacht werden können. Doch soll die Ausstellung 
sich nicht bloß auf Flußkraftwerke (Niederdruckwerke) be
schränken, sondern es sollen auch die Hochdruckwerke ein
bezogen werden, damit ein möglichst vollständiges Bild der 
Wasserkraftnutzung geboten wird.

Mit der Ausstellung sollen Kongresse von Schiffahrts
und Wasserwirtschaftsverbänden, Verbänden von Elektrizi
tätswerken und anderen Interessentenvereinigungen des 
In- und Auslandes verbunden werden. Sie wird in den 
Hallen der Schweizer Mustermesse in Basel (nutzbare 
Bodenfläche rd. 18 000 <im), denen alle für Ausstellungen 
und Kongresse erforderlichen Räume angegliedert sind, und 
auf dem anstoßenden freien Gelände (rd. 30 000 qm, mit 
gegf. weiteren provisorischen Ausstellungshallen) unter
gebracht. Für Fahrzeuge oder andere schwimmende Ob
jekte wird eine Strecke des Rheinufers zur Verfügung ge
steht. Nähere Auskunft erteilt die Geschäftsstelle der 
Ausstellung in Basel. —

Die Deutsche Gesellschaft für Bauingenieurwesen, Orts
gruppe Brandenburg, veranstaltet eine Serie von Vorträgen, 
sämtlich im Hause des „Vereines Deutscher Ingenieure“ in 
Berlin, abends l'A  Uhr, die sich auf das Thema „Di e  
t e c h n i s c h e n  u n d  w i r t s c h a f t l i c h e n  A u f 
g a b e n  d e r  v e r s c h i e d e n e n  V e r k e h r s w e g e  
u n d  V e r k e h r s m i t t e l  i m R a h m e n  d e s  g r o ß 
d e u t  s e h e n  V e r k e h r s w e s e n s “ beziehen.

Es werden, abgesehen von den bereits gehaltenen Vor
tragen am 17. März, die’wir der Vollständigkeit halber mit 
anfuhren, zu diesem Thema Vorträge halten, an die sich 
eine Aussprache anschließen soll: 
t> M ä r  z : Minist.-Rat Dr.-Ing. T e c k l e n b u r g ,
Beilin, über „Die Reichsbahn im Rahmen des Gesamtver
kehrswesens1 und Prof. Dr.-Ing. H e l m ,  Berlin Uber Die 
N eben- und Kleinbahnen“;

am 30. M ä  r z : Prof. M a t t e m  über „Die Wasser- 
nnH iivro Verkehrs- und kultur-wirtschaftlichen Aufgaben 
und ihre Stellung im deutschen Vekehrswesen“ --

,14. A p r i l :  Ob.-Brt. R e i n e r , Berlin” über Die 
I berlandstraßen im Rahmen des gesamten Verkehrswesens“ - 

am 1. Ma i :  Beigeordneter Brt. H a n  s i n g .  Essen,
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neigung von 2 v. H. genügt. Die Kosten betragen im all
gemeinen l,oü bis 2 M. für 1 q»>. Statt der Bordsteine sind 
(: ranitborschwellen 30 «  breit, 1—2 m lang zu empfehlen 

Für die P f l e g e  d e r  V e r k e h r s s i c h e r h e i t  
durch Erhaltung g e n ü g e n d e r  R a u h i g k e i t  hat sich 
Sandstreuen bei gepflasterten und asphaltierten Fahrwegen 
wohl bewährt; bei rund und glatt gewordenem Fußsteig
pflaster oder-Plattenbelag schlägt das Mittel meist nicht an. 
E in  b i l l i g e s  p r a k t i s c h e s  V e r f a h r e n  z u r  B e 
s e i t i g u n g  d e r  G l ä t t e  a b g e n u t z t e n  F u ß 
s t e i g p f l a s t e r s  g i b t e s  b i s h e r  n i c h t .  D a s  i s t  
b e d a u e r l i c h ;  d e n n  d u r c h  U m g e h u n g  d e r  
Ne  u p f l a s t e r u n g  k ö n n t e n  g e w a l t i g e  S u m 
m e n  e r s p a r t  w e r d e n .  Auch das Nachrammen zu 
stark quergeneigter Bürgersteige führt zu keinem befrie
digenden Ergebnis. E s  w ü r d e  s i c h  i m m e r h i n  g e 
r a d e  f ü r  d i e  k l e i n e n  u n d  m i t t e l g r o ß e n  
S t ä d t e  w o h l  v e r l o h n e n ,  h i n s i c h t l i c h  d e r  
B e s e i t i g u n g  d e r  G l ä t t e  s y s t e m a t i s c h e  V e r 
s u c h e  a n z u s t e l l e n , . b e v o r  z u r  N e u p f l a s t e -  
l u n g  i n  g r o ß e m . U m f a n g  g e s c h r i t t e n  w e r 
d e n  m u ß. Vielleicht nimmt auch die Industrie Gelegen
heit. sich ernstlich mit dieser Frage zu beschäftigen. —

Dipl.-Ing. S t u e c k , Bremen.

über „Organisation und Aufgaben des Verkehrswesens im 
Ruhrkohlengebiet; dgl. Dr.-Ing. W i e n e c k e ,  Präsident des 
Landesverkehrsamts der Provinz Brandenburg, über „Orga
nisation und Aufgaben des Reichsverkehrswesens in der 
Provinz Brandenburg“ ;

am 19. M a i :  Dipl.-Ing. D i e r b a c h ,  vom Deutschen 
Aero-Llovd A.-G. in Staaken bei Berlin, über „ Di e  L u f t  
V e r k e h r s w e g e  i m R a h m e n  d e s  g e s a m t e n  
V e r k e h r s w e s e n  s“.

Es können auch Gäste eingeführt werden zu den Vor
trägen und den sich anschließenden Aussprachen, von denen 
bei der W ichtigkeit der hier vorliegenden Fragen erwartet 
wird, daß sie lebhaft und anregend sein werden. — 

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 E. K. in P. ( P u t z  a u f  a l t e m  B r u c h s a n d 
s t e i n  - M a u e r w e r k.)

Sie wollen das ausgewitterte Mauerwerk einer in Bruchsand
stein hergestellten Kirche sowie die in Ziegelmauerwerk herge- 
atellten Fensterleibungen verputzen und fragen, ob Erfahrungen 
über den Bestand solches Putzes vorliegen. Sie beabsichtigen, 
die Flächen vor dem Putzen mit Fluaten zu überstreichen.

Da in verschiedenen Gegenden Deutschlands Mauerwerk aus 
Bruchsandstein hergestellt und verputzt wird, so sehen wir an 
sich keinen Grund ein, -warum dieser nicht auch auf altem Bruch
steinmauerwerk mit Aussicht auf Haltbarkeit aufgebracht werden 
könnte. Voraussetzung ist natürlich, daß alles lose Material ent
fernt wird und die vorhandene Bemoosung durch Absäuern 
entfernt wird, ebenso auf den Ziegeln. Außerdem wären die 
Fugen besonders im Ziegelmauerwerk auszukratzen, damit der 
Putz einen sicheren Halt erhält. Das Aufträgen von Fluaten 
halten wir in diesem Falle nicht nur für überflüssig, sondern für 
direkt schädlich, da es die Poren schließt, also das Anhaften 
des Mörtels verhindert. Gegen weitere Verwitterung des Mauer
werkes schützt ja der Putz. —-

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 .
S. u. B. in Gelnhausen ( T u c h f a b r i k  i n  E i s e n b e t o n -  

K o n s t r u k t i o  n). Zur Anfrage in Nr. 4: Schwefelsäure
dämpfe greifen mit der Zeit jeden Beton an, auch wenn derselbe 
aus weniger empfindlichen Zementen (Hochofenzement) herge
stellt und mit besonderen, dichtenden Zuschlägen versehen ist. 
Im vorliegenden Falle ist aber auch damit zu rechnen, daß 
Flüssigkeiten, die mehr oder weniger große Mengen Schwefel
säure enthalten, auf den Fußboden gelangen. Dann bedarf dieser 
eines ganz besonders sorgfältigen Schutzes, damit keine Zer
störungen der Fundamente bzw. der Tragkonstruktionen ein- 
treten können. Zuschläge zum Beton, um diesen säurebeständig 
zu machen, haben sich nicht bewährt. Es bleibt also nichts au- 
deres übrig, als den Beton von außen her durch Anbringung 
geeigneter, säurewiderstandsfähiger Schutzschichten zu schützen. 
Es kommen da, je nach Beanspruchung, verschieden starke 
Schutzschichten in Frage, wobei besonders auch etwaige mecha
nische Einwirkungen berücksichtigt werden müssen. Auch die 
hei der Fabrikation verwandten Bottiche und Gefäße müssen 
durchaus säurefest und flüssigkeitsdicht sein. Am besten ist es, 
Sie setzen sich mit einer Spezialfirma für säurefeste Arbeiten in 
Verbindung, der Sie nähere Angaben über alle in Frage kom
menden Beanpruchungen machen. Unterzeichneter ist zur Aus
kunfterteilung gerne bereit. —

Oberingenieur Eugen B e n t z , Gießen, Kirchenplatz 12.
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