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Untergrund-Groligarage in Essen.

Architekt: Paul Dietzsch,

it dem zunehmenden Kraftwagen-
verkehr hat sich der Mangel an
geeigneten Unterkunftsraumen fir
die Kraftwagen in den GroB-
stddten immer flUhlbarer ge-
macht und wird sich, wenn nicht
bald Abhilfe geschaffen wird, zu
einer Kalamitdt auswachsen. In
den AuBenbezirken der Stadte
kann man diesem Ubelstand durch
Anlage von Flachgaragen abhelfen, die aber im Stadt-
innern wegen ihres groBen Flachenbedarfes unausfihr-
bar sind, ganz abgesehen davon, daB sie auch durch-
aus unwirtschaftlich waren. Mannigfach sind daher die
Vorschldge fur die Ausbildung von mehrgeschossigen
GroRgaragen im Stadtinnern, bei denen die Kraftwagen
entweder in Aufziigen oder auf Rampen verschiedener
Gestaltungen in die oberen Geschosse gebracht werden,
und bei denen durch verschiedenartige Aufstellungs-
form der einzelnen Wagen eine Raumersparnis, also bei
gegebener Grundflache eine mdglichst weitgehende
Ausnutzung erstrebt wird. Nur wenige dieser Vor-
schldge sind bisher verwirklicht worden, meist sind sie
in der heutigen Zeit der Geldknappheit, vor allem bei
uns in Deutschland, an der Finanzierungsfrage ge-
scheitert. Ein interessantes, auch als Bauwerk an-
sprechendes und in seinen Einzelheiten gut durchge-
fuhrtes Beispiel, das Ende v. J. vollendet worden ist,
stellt die hier beschriebene Garage in Essen dar, bei der
in drei Geschossen in Einzelstdnden 80 Kraftwagen, in
den freien FahrstraBen im Innern des. Baues bei be-
sonderer Gelegenheit, z. B. bei Rennen, weitere 120
Wagen, im ganzen also im Notfélle 200 Wagen einge-
stellt werden kdnnen. Es handelt sich um eine GroR-
garage, die fir die Herren Karl und Leopold Hoppe
hi Essen als Bauherren ausgefiihrt worden ist (Esse-
ner .GroRgaragen -G. m.
b. H. ,E gro“). Planung und
Durchfihrung des Unterneh-
mens war dem Arch. Paul
Dietzsch in Essen ubertragen,
dem wir die Unterlagen flr diese
Veroffentlichung verdanken.
Fir den Bau stand ein Ge-
lande von etwa 60 mLange mal
35 mBreite zur Verfugung, das,
wie die im Léangsschnitt, Abb. 5,
S. 42 eingetragene Geldndelinie
zeigt, in sehier L&ngsrichtung
ein starkes Gefélle besitzt, so
daR sich ein Hohenunterschied
zwischen hochstem wund tief-
stem Punkt von 10 bis 11 M
ergibt. Um bei diesen Geldnde-
verhéltnissen das Grundstick
maoglichst vorteilhaft auszu-

*) Vgl. hieriber den in No. 2 u. 3, 1925y
der Konstruktionsbeilage verdffentlichten
Aufsatz von Reg.-Bmstr. Dr. Georg M uller,
Berlin, Uber: ,,Das Garagen-Problem in den
deutschen Grofstéadten.” —
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Abb. 1.

Essen.

nutzen, lag es nahe, das Gebdude, statt es mehr-
geschossig nach oben in den Luftraum zu entwickeln,
zum Teil in den Untergrund einzusenken, derart, daB
das ErdgeschoB in Hohe der Strale am hdchsten Ende
des Geléndes, die tiefste Einsenkung des 3. Unter-
geschosses noch unter dem tiefsten Punkte des Ge-
landes liegt. Man kann daher diese GroRgarage mit
gewissem Recht als eine Untergrundgarage
bezeichnen. Es entstand so ein Bau mit ErdgeschoR,
zwei zum Teil, einem ganz eingesenkten UntergeschoR,
von denen die drei oberen die gleiche bebaute Flache
von je 1250 9“ bedecken, wé&hrend vom Grundstick
im Ganzen 1490 9m bebaut sind. Der Kopfbau, der
Uber dem Erdgescho auch noch mit einem Ober-
geschoB und ausgebautem DachgeschoB hoher ge-
fuhrt ist, und in Abb. 1 hierunter im Bild von der Strale
her gesehen erscheint, enthélt in den oberen Geschossen
Wohnungen fir Fahrer und den Garagenmeister,
wéhrend die gesamte (lbrige bebaute Flache fir
Garagen- und Werkstattzwecke ausgenutzt ist.

Die Gesamtahordnung ist aus den Grundrissen
und Schnitten, Abb. 2 bis 5, S. 42, ersichtlich. Den
Hauptteil bildet der -eigentliche Garagenbau. An
beiden Langseiten liegen in allen drei Geschossen die
Einzelstande, die fiur die Aufnahme von Personen-
kraftwagen und kleinen Geschaftsfahrzeugen, nicht
aber fur Lastkraftwagen, bestimmt und dem-
entsprechend bemessen sind. Sie haben 3 m Breite
und 6 m Tiefe. Zwischen den Stdnden liegt eine etwa
11 mbreite Fahrstrale, die in den Untergeschossen noch
durch eine, die Decke tragende Stitzenreihe geteilt ist,
vgl. Abb. 8, S. 43, im ErdgeschoR dagegen eine weit-
rdumige, von leichten Eisenbindern mit groRer Ober-
lichtflache Gberspannte Halle darstellt (Abb. 6, S. 43).

Im 3. Untergeschof, das nur einen kleinen Teil der
Hausflache ausmacht, sind die Heizungsanlage, Kohlen-

Blick gegen die Eingangsfront.
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Abb. 4 (rechts).
Hallen-
Querschnitt
nach a—b in Abb. 5.
Abb. 5 (unten).
Langsschnitt,
nach c—d in Abb. 2.
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Abb. 2 (oben) und Abb. 3 (unten).

Grundrisse der

Essener GrofRgaragen

Bauherren:

fur die

Gebr. Hoppe,

Untergrund-Garage

G.m.b.H. ,Egro*

Essen.

raum und Lagerkeller un-
tergebracht. Die Beheizung
samtlicher Raume wird
durch eine Warmwasser-
heizungsanlage bewirkt.,
die selbst bei strengster
Kélte von —20° Celsius in
den Boxen noch eine Tem-
peratur von + 6° in den
W erkstatten von + 12"
und in den Biiro- und
Wohnrdumen von + 15° C.
erzeugt. Das Rohrsystem
besteht aus nahtlosen
Rohren mit an Ort und
Stelle geschweilliten An-
schlufRsticken, so daf also
alle Schraubenverbindun-
gen ganzlich in Fortfall
gekommen sind.

Der Kopfbau vor der
Garagenhalle ist zugleich
Torbau. Er enthdlt im
Erdgeschol die Einfahrt
zu den ErdgeschoBstan-
den, wé&hrend zu beiden
Seiten Biros, Aufsichts-
und Fahrerrdume angeord-
net sind. Ein Kraftwagen-
Aufzug neben der Ein-
fahrt vermittelt den Ver-
kehr der Kraftwagen zu
den unteren Geschossen.
Ein zweiter Aufzug ist im
Winkel zwischen Garagen-
bau und  Werkstattge-
baude angeordnet mit Zu-
gang vom Garagenhof, so
daB die ein- und aus-
fahrenden  Wagen  sich
nicht gegenseitig behin-
dern. Fir den Personen-
verkehr sind neben diesem
Aufzug und im Kopfbau
noch Treppenanlagen vor-
gesehen.

Beziglich der Boxen ist
noch zu bemerken, daB sie
hoch und gerdumig und
durch massive Wande von
einander abgetrennt sind.
Sie haben elektrische Be-
leuchtung, Steckkontakte
fur  Arbeitslampen und
Kraftstrom und enthalten
einen kleinen Werktisch.
Ilhren  VerschluR  bilden
eiserne Rolladen (Abb. 6,
S. 43), so daB ein véllig
dichter und sicherer Ab-
schluB  jedes einzelnen
Standes erreicht ist.
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Samtliche Raume werden in kréaftiger Weise kiinst- den Boden eingesenkten Untergeschosse auf kiinstliche
lich entliftet. AuBer den beiden FahrstuhLschiachten elektrische Beleuchtung mit Tiefstrahlern angewiesen.
ist noch fir jedes GeschoR ein
Liftungsschacht von etwa 5
Flache vorgesehen. Durch die
Geschosse ziehen sich grofle
Rohrleitungen, an deren Ende
je ein kraftiger, elektrisch an-
getriebener Ventilator ange-
schlossen ist.

Das Tanken der Wagen er-
folgt nicht in den Stockwerken,
sondern vor dem Eingang bei
dem Pfortner, wo 6 Zapfstellen
mit MeRvorriohtungen fir Ben-
zol. Benzin und Ol vorgesehen
sind. Das zugehodrige Benzol-
lager falRt 70 000 t?.

An den Garagenbau. aber
durch massive Waénde vollig
von ihm getrennt, ist ein eben-
falls dreigeschossiges Werk-
stattgebdude nebst Nebenrdu-
men angebaut. Es enthalt im
Erdgeschofl die Hauptwerkstatt
fur Instandsetzungsarbeiten, im
1. UntergeschoR die Dreherei
im 2. UntergeschoB Aufent-
halts- und Waschraume fur die
hier beschéftigten .Arbeiter. Die
W erkstatt ist zundchst nur fur
einen kleineren Betrieb an-
gelegt. kann aber bei Bedarf
ohne Stdrung erweitert werden

Blick in die W erkstatt Abb. 7.
rechts) und soll dann mit allen
erforderlichen Einrichtungen
ausgestattet werden.

Der ganze Bau ist in Eisen-
beton. Mauerwerk und Eisen,
also  feuersicher, ausgefihrt
und zwar sind alle Wé&nde in
Stein, die Decken und Stiitzen
in Eisenbeton, die Uberdek-
kung der Stralle im Erdgeschof
und die Wéande der Werkstatt
in Eisenkonstruktion erstellt.
Die Werkstatt muBte auf eine
frische Anschittung von 11 m
Hohe gesetzt werden. Sie ist
auf 9 Pfeiler gestellt, die bis
in den gewachsenen Boden hin-
einreichen. Zu ihrer Herstel-
lung wurden Rohre von 1 m
Drm. durch die Aufschittung
hinabgetrieben, deren FuB im
gewachsenen Boden auf 2 m
Drm. verbreitert wurde: und
dann sind sie in voller Ho6he
mit Beton gefiullt, in den noch
Eisen eingelegt wurden. Jeder
Pfeiler hat 15 1 Tragkraft.

Die architektonische Aus-
gestaltung des Gebédudes, die
sich dem Zweck des Baues und
dem verwendeten Baustoff in
schlichten Formen anpaft und
dabei einen durchaus an-
sprechenden Eindruck macht,
ist aus der Ansicht des Kopf-
bildes Abb. 1. S. 41 und den
Innenansichten. Abb. 6 u. 8 hier-
neben. zu erkennen. Im Innern
sind einzelne Teile in lebhaf-
ten Farben behandelt worden,
die namentlich den guten Einilruck der oberen, lichten Die ganze Ausfiihrung hat trotz der durch Bau-
Halle verstarken. Die Halle erhdlt durch ihre groBe arbeiter-Aussperrung verursachten Stérung im ganzen
Oberlichtflache reichliches Tageslicht. Dagegensinddie in  nur etwa 5 Monate in Anspruch genommen. —
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Die Bauten fir die Kanalisierung des Neckar zwischen Mannheim und Plochingen.

Nach Strombaudirektor K0NZ, Stuttgart.

agen die bisher beschriebenen, M
Bau befindlichen Strecken des neuen
GroRschiffahrtsweges in Baden,
so betreten wir mit der Staustufe
von Neckars ulm wirttem-
berger Gebiet, Diese Durch-
schneidung verschiedener Lander ist
auch auf die Reihenfolge der In-

angriffnahme der Arbeiten @aufer den schon angeflilir-

Abb. 15. Schleuse im Bau mit oberer Leitmauer

Staustufe Neckarsulm.

Abb. IG Schleuse im Bau. Blick

teil Grinden, von EinfluR gewesen und hat die etwas
verzettelt erscheinende Bauausfihrung mit bedingt.
Denn nach Mdglichkeit wollte jedes beteiligte Land in
der heutigen schweren Zeit gleich seinen Arbeitsanteil
haben, um Beschéftigung fur seine Arbeitslosen und
und seine Industrie zu gewinnen. Die Ausfiihrungen
auf der Strecke Neckarsulm gehdren zu den bedeu-
tendsten der bisher m Angriff genommenen.

Der alte Neckarlauf ist zundchst, um Raum fur*
die Erweiterung der Balmhofsanlagen und fiur Um-
schlagstellen zu gewinnen, um etwa 1,7 km nach Siid-
westen guf etwa 3,2_ km Lange vercjruckt worden, so
daf_3 er jetzt etwa die Sehne des sta_rker gekrammten
Seitenkanales bildet (vgl. Lageplan in aph. 2 s, 34,
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und Vorhafen.

in die Bau <rube der

(SchluR aus No. 5.)

Nr. 5). In diesem neuen FluBlauf, der 77 mSohlenbreite
erhalten hat und seit 1. Juli v. J. fur die Schiffahrt
offen steht, ist das Wehr mit 4 Offnungen von je 17 >
Lichtweite eingebaut. Es ist ganz als Schitzenwehr
ausgebildet, hat Schitzen von 5,6 m H6he, von denen
die beiden mittleren in der HOhe zweiteilig aus-
gebildet sind. Die Wehrpfeiler sind so weit verbreitert,
daB sie auch gleichzeitig eine gewdlbte Stralenbriicke
aufiiechmen konnen. Diese Bricke setzt sich uUber den
oberhalb des Wehrs abzweigenden
Oberkanal mit einer Spannung von
44,5 m Lichtweite fort. Ein Bild dieser
Anlagen, vom Oberwasser aus ge-
sehen, zeigt die Abb. 1, auf S. 33 in
Nr. 5, nach dem Stande vom 25. Ja-
nuar dieses Jahres.

Der néher an die Stadt heran-
tretende Seitenkanal, der zum Teil in
das alte Neckarbett fallt, hat im
Oberkanal bis zum Kraftwerk und der
Schleuse noch 2,4 km Léange. An ihm
ist fiir den Bedarf der Stadtgemeinde
Neckarsulm eine 600 m lange Verlade-
stelle angelegt, ferner eine Anlege-
stelle fur eine Privatfirma. Unterhalb
der Schleuse hat der Unterkanal noch
1 km Léange bis zu seiner Wieder-
vereinigung mit dem FluBbett, An ihm
ist fir die Saline Jagstfeld eine 300 m
breite Umladestelle ausgefihrt worden.

Die neue Kammerschleuse liegt
bei Kochendorf. Die Abb. 15 und 16,
hieraeben, zeigen die Schleuse im Bau.
Abb. 15 gibt einen Blick von unterhalb
in die fertige Schleusenkammer, da-
hinter erscheint die Leitmauer und
der noch nicht ausgebaggerte Vor-
hafen. Abb. 16 gibt ein Bild aus
einem friheren Stadium und I&8t die
Ristungen wund Schalungen fir die
Schleusenwénde und die Lehren der
Umléufe erkennen. Letztere sind im

Oberhaupt mit Zylinderschiitzen ge-
schlossen. Die lange Leitmauer der
Schleuse ist zur Ersparnis in Bogen-

stellungen aufgeldst. Die Wénde der
Schleuse sind zum Schutz und zur
Dichtung hier torkretiert worden. Die
Ausfiihrung der Schleuse hatte die
A G l)vckerhoff&Widmann.
Vom Kraftwerk haben wir in

den Abb. 11 bis 14 in Nr. 5 S. 37,
schon  einige  Aufnahmen  voraus-
geschickt. Abb. 11 zeigt die Baugrube
vom Unterkanal aus, nach dem Stand
Mitte Februar 1924, mit ihren Be-
triebseinrichtungen.  Abb. 13, wvon
Ende Januar 1924, fuhrt die verwik-
kelte Schalung fir die Einlaufspiralen
drei Turbinen vor, Abb. 12 die-
jenige der Saugkrimmer in fertigem

Zustand. Abb 14 schlieBlich gibt einen Blick vom
Unterwasser her auf das fertige Kraftbaus mit den drei
Turbinenausldufen. Daneben Uuks erscheint das Untcr-
liaupt der Schleuse, die vom Unterwasserkanal des
Kraftwerks durch eine aufgeldste Leitmauer getrennt
ist. Das Bild zeigt den Stand vom Ende Januar d. J-
Im Gegensatz zu den vorher beschriebenen Strek-
ken, bei denen die Bauwerke in stark wasserdurch-
l&ssigem Schotter und Kies zu griinden waren, stehen
diese hier durchweg auf festem Felsboden (Muschel-
kalk), so daR die Wasserhaltung keine Schwierigkeit
bot und Sohle und Waéande der Schleuse, soweit sie
in den Fels eingeschnitten sind, nur eine dinne Ver-
kleidung 7111 Schutz gegen Verwitterung erforderten.
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Oberhalb der Staustufe Neckarsulm verbleibt ein
Raum flr die Anlage neuer Hafenbecken fir die Stadt
Heilbronn, von denen eines zundchst fertiggestellt ist.
(Lageplan Abb. 2 in Nr. 5))

Auf der Strecke oberhalb Cannstatt bis
Plochingen werden zahlreiche, dicht aufeinander
folgende scharfe FluBRkrihnmungen abgeschnitten und
es wird auf ldngere Strecken ein neues Bett fur den
FluRlauf hergestellt, in dem die Schleusen unmittelbar
neben dem Wehr erbaut werden sollen. Zunéchst sind
diese Verlegungen in den zukiinftigen Staustufen
Unter -und Obertirk heim ausgefiihrt worden.
Zwischen Untertirkheim und Wangen ist das etwa
CO m breite neue FluBRbett auf 2,6 km L&nge in die
frihere Hochflutrinne gelegt
und beiderseits mit Hoch-
wasserddmmen eingefallt. An-
stelle der friheren stddtischen
Stauanlage mit StraBenbricke
ist in diesem neuen FluBRbett ein
Wehr mit darlberliegender
StraBenbriicke von 5 Offnungen
zu je 17 m Lichtweite erbaut,
das in den Abb. 17 und 18 hier-
neben von unter- und oberhalb
dargestellt ist. Von diesen Off-
nungen sind 4 durch Schitz-
tafeln von 4,6 mHohe geschlos-
sen, wihrend in die 5. Offnung
spater die noch zu erbauende
Schleuse gelegt werden soll.
Die Briicke ist als Eisenbeton-
Balkenbricke ausgefiihrt. Ober-
halb des Wehres zweigt der
neue Oberkanal zum vorhan-
denen Wasserkraftwerk ab;
liber diesen Kanal ist ebenfalls
eine neue StralBenbricke erbaut.
Eine dritte Bricke Uberschrei-
tet den Unterkanal. Die neuen
StraBenbricken nebst Zufahrts-
rampen und -Stralen sind schon
Ende 1923 dem Verkehr dber-
geben worden, wahrend Wehr
und neue FluBstrecke im Spét-
herbst 1924 in Benutzung ge-
nommen werden konnten.

In der Staustufe Ober-
tirkheim wird ebenfalls
eine scharfe Stromkrimmung
durch ein neues FluRbett abge-
schnitten. Diese FluBverlegung
war bereits im Sommer 1923
fertig. Das FluBbett hat 65 m
Sohlenbreite und ist ebenfalls
hochwasserfrei eingefalt. Hier-
durch und durch weitere Hoch-
wasserdamme ist in Zukunft
von den Gemarkungen ERlingen, Obertirkheim, Hedel-
fingen, Untertirkheim usw. die bisherige Hochwasser-
gefahr abgewendet, so daf diese Niederungen fir In-
dustrieanlagen und auch zu landwirtschaftlichen
Zwecken besser als bisher auszunutzen sind.

Abb. 17.

Abb. 18. Wehr
vom Oberwasser

Das ist im wesentlichen das, was Uber die bis-
herigen Arbeiten fiur die Durchfihrung der Neckar-
Kanalisierung gesagt werden kann. Die Arbeiten sind
so weit fortgeschritten, daB noch im Sommer d. J. an
den ausgebauten Staustufen die Wasserkréafte verwertet
werden koénnen, sodall diese Teilarbeiten bereits einen
wirtschaftlichen Nutzen bringen. Fir die GroRschiffahrt
ist allerdings durch die Fertigstellung dieser Teil-
strecken mit ihren grofen Schleusen noch nichts ge-
wonnen, da die dazwischenliegenden Strecken, so
lange sie nicht ebenfalls ausgebaut sind, ja nur mit den
bisherigen kleinen Ké&hnen befahren werden konnen.
Ein moglichst baldiger Ausbau der dazwischen liegen-
den Stufen ist daher im Interesse der Wirtschaft drin-

Wehr mitjStraBenbric ke im Ne wen Neckar

vom Unterwasser aus.

im Neuen Neckar
Untertirkheim.

mit StralBenbricke
aus. Staustufe

gend erwiinscht; jedoch ist zu befiirchten, daf unter den
heutigen schwierigen Verhéltnissen der Geldbeschaffung
das bisherige Bautempo kaum aufrecht erhalten werden
kann. Es waére erfreulich, wenn die Zukunft diese Be-
furchtung wenigstens z. T. zerstreut. —

GroRgarage System Conradi.

Von Arch. Dipl.-Ing. Hanns Conradi

eber GroBRgaragen sind in den letzten Mo-

naten zahlreiche Aufsatze erschienen, die im-

mer wieder zwei grundsétzliche Hauptforde-

rungen, Betriebssicherheit und unmittelbare

Bereitstellung der Wagen, betonen. Die Re-

sultante dieser beiden Komponenten dirfte
die Rentabilitat sein.

Die Frage einer Rampen- oder Aufzugsanlage ist
heute wohl einseitig zugunsten der ersteren entschieden,
nicht nur aus rein wirtschaftlichen Griinden, als vielmehr
aus der Erkenntnis, daB die Einschaltung eines Zwischen-
gliedes zwischen Strale und Autoboxen jeden Fahrer in

21. Miérz 1925.

u. Arnold Naumann in Minchen.

der unabhdngigen Bewegungsfreiheit beschrankt und von
ihm als unzweckméRig empfunden wird. Die Breite der
Rampen ist abhéngig von der Stockwerkszahl und der
Zahl der Wagen. Bei mehreren Stockwerken missen die
unteren Rampen breit genug sein, um zwei nebeneinander
fahrende Wagen fassen zu konnen. Auffahrtsrampe und
Abfahrtsrampe sind unbedingt zu trennen.

In den einzelnen Stockwerken ist grofRtmogliche De-
zentralisation der Wagen anzustreben, ferner ist zu beriick-
sichtigen, daB Kreuzen und Begegnen der Wagen sowie
verkehrshemmendes Zuriicksetzen so gut wie ausgeschlos-
sen ist, und daB in unmittelbarer Nahe der Boxen Ge-
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zeitig stets nach schlechtem Wetter benutzt zu weid
pflegen, was ohne Reibungen mdglich sein muR.

Hiermit Hand in Hand gehen die Anforiere®en
einer feuersicheren Trennung einer guten Entluf ungs
anlage. der dezentralisierten Anlage klemei Nebenraume
fir Monteurkleider und Werkzeuge, groRerer zentraler
Chauffeur-Tagesraume, guter Belichtung usw Aut das
Vorhandensein einer kleineren oder groReren Reparatui-
werkstatt, von Lagerrdumen und. Biros wird hier nicht
weiter eingegangen, da diesbeziiglich von Fall zu t all ver-
schiedenen Anspriichen zu geniigen ist und diese trage mi
einem System als solchem nicht in unmittelbare! Be-
rihrung steht. Diese Raumlichkeiten sind den jeweiligen
besonderen Anforderungen entsprechend stets ohne wei-
teres im Erdgeschof unterzubringen. Lé&den, Erfrischungs-
und Waschrdume, Biros usw. an den AuBenseiten, Lager-
raume, Reparaturwerkstatte usw. im Innern.

Den oben gestellten Anforderungen kommt das neue
System Cour adi in jeder Beziehung entgegen. Ge-
trennte Rampenanlagen, die, je nach der Grundstiickform,
rechteckig, oval oder kreisférmig sich gestalten und tun-
lichst von der Stralenfront um einige Meter zurlickgesetzt
sind, fihren zu den verschiedenen Stockwerken bzw. von
diesen hinab zur StraBe. Die Dezentralisierung in den
einzelnen Stockwerken erfolgt in der Form, daf nach Be-
treten des Stockwerkes der Strom der Wagen in vier,
finf oder sechs Kanéle (Fahrbahnen) verteilt wird, die
jedes Begegnen und Kreuzen ausschalten. Um kleine
Hofe gruppiert liegen immer 16 Boxen, acht fur groRe
und acht fur kleinere Wagen. Die Fahrtrichtung ist stets
die gleiche, da die Wagen ohne Zuriicksetzen die Boxen
in der entgegengesetzten Richtung verlassen. Nach oben
zusammenklappbare Scherengitter schlieRen die Boxen
vorn und hinten. Die hofartigen Erweiterungen gestatten
es, ohne Berithrung und Behinderung der Fahrbahnen die
Wagen aus der Box zu schieben zu kleineren Ausbesse-
rungen und zum Abwaschen, und zwar derart, daB je-
weils die 4 an der Innenseite des Halbhofes liegenden
Wagen a, b, ¢, 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 s@mtlichen
groBen unterirdischen Garagen, bei den mittleren Hof-
anlagen aus. Die kleinen Dreiecke, die entstehen, dienen
als Nebenrdume fir Kleider, Werkzeuge usw. und enthalten
weiter fur je 8 Wagen eine telephonische Verbindung mit
der Zentrale. In ihnen befinden sich, ebenfalls in ge-
wissen Abstidnden, groRere durchgehende Entliftungs-
schachte.  Feuersichere Trennungswande konnen in be-
liebigen Abstanden in der Léangs- und Querrichtung vor-
gesehen werden (vgl. den Gesamtgrundri® Abb. 3, S. 47).
Diese sind als Eisenbetonwande gedacht, wobei an Stelle
der Scherengitter eiserne Tiren treten missen.  AuBer-
halb der feuersicheren Zwischenwénde, deren Zahl sich
den baupolizeilichen Vorscriften anzupassen hat, sind mog-
lichst nur Drahtgittertrennungen vorzusehen.

Das Konstruktionsschema ist mit Fachingenieuren
durchgearbeitet und ohne weiteres ausfiihrbar, wobei Span-
nungen von 8 11 nicht Uberschritten werden.

Vermischtes.

Die Glatte der Birgersteige. Eine auffallige Erschei-
nung ist die zunehmende Verkehrsunsicherheit auf den
Birgersteigen der StraBen einer Reihe von Stddten in
Mitteldeutschland, besonders in Thiringen. Unzureichende
Unterhaltung wéhrend der Kriegs- und Nachkriegszeit,
wegen Knappheit der offentlichen Geldmittel wieder und
immer wieder hinausgeschobene Erneuerung der Befesti-
gung haben zu einer Ubertriebenen Abnutzung der Gehbahn
gefiihrt, die nicht selten in Verbindung mit UnzweckmaRig-
keit der Anlage und Verwendung ungeeigneten Baustoffes
einen Zustand geschaffen hat, der vom zeitgeméafRen ver-
kehrstechnischen Standpunkt aus als geféhrlich ange-
sprochen werden muR.

. N*e\le "er StraBen und Gassen, die oft einen be-
tréchtlichen Kraftfahrzeugverkehr aufweisen, sind stark
langsgeneigt. Als Befestigung der meist schmalen Bilrger-
steige istvielfach ein hartes, groberes Mosaikpflaster ver-
wendet, das uneben, rund und glatt geworden ist, meist
viel zu stark geneigt zum Rinnstein liegt. Statt der Bord-
schwellen sind h&ufig schmale Bordsteine verwendet.
Das Begehen dieser FuBwege fiihrt zu Unféllen, 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 ginstiger als bei allen
bisherigen, auch modernsten Systemen und Vorschlagen,
soweit diese praktisch ernst zu nehmen sind. Es ergibt
sich auf Grund der Vergleichsskizzen folgendes Bild:

1. alte Bauart: 170 m44 m = 7480 gm fur 116 Abteile

2.P 1l u P IIl: 170 « 44 m = 7480 gm fur 160 Abteile
3. System Conradi: 1146 « 53,8m
4 2 (30 «9) = 6705gm fur 160 Abteile

Die gréRere Quadratmeterzahl bei 1 und 2 bedeutet
ein notwendiges Ubel, das begriindet ist in der anormalen
GroRe der Abteile. Als Léngennorm konnen fir ein Ab-
teil 5 m angesprochen werden, die Breite wird sich je-
weils nach der Anordnung der Fahrbahnen und nach der
Art richten miussen, wie der Wagen in sein Abteil fahrt,
oder wie er dasselbe verlaft.

So muf bei PIl und PIIl ein Breitenmafl von 33 “
flr das Abteil genommen werden, weil sonst bei der Breite
der Fahrbahn von etwa 5 In der Wagen (berhaupt nicht
in die Abteile fahren kann!

Es stehen demzufolge gegeniber:

Pistor-Abteil: 3,49 « 6 m = 20,40 gm
Conradi-Abteil: 250 « 5m = 125 gm
79 gm

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

Im allgemeinen wird man als Norm nicht tber 60- bis
SOpferdige Wagen hinaus disponieren, zumal wenn — wie
in den U. S. A, — und anderen Lé&ndern, so auch fir
Deutschland, Hdéchstgeschwindigkeiten vorgeschrieben wer-
den, was kommen muR! Der Durchschnittswagen wird
dann, wie in allen Landern so auch bei uns, der 40pferdige
Tourenwagen sein!

Um dem MiRstand der Unterbringung von Olkannen,
Reifen usw. in den Abteilen abzuhelfen, sind beim System
Conradi die Kkleinen Nebenrdume geschaffen, die zur Auf-
bewahrung dieser Gegenstande dienen und von den Chauf-
feuren der vier inneren Abteile mit drei Schritten zu er-
reichen sind.  Ausbesserungen koénnen bei voller Be-
wegungsfreiheit. der Chauffeure auf den Halbhdéfen aus-
gefuhrt werden.

Der Wagen braucht nur ein paar Meter herausge-
schoben zu werden, zu allen Reparaturen, Waschen. Neu-
bereifen u. dgl. Im Abteil selbst findet keine Betdtigung
des Chauffeurs statt. Es ist also nicht nétig, Uber das
MindestmalR der Abteilsbreite von 2,50 m hinauszugehen,
zumal die Gehbahn auf beiden Seiten des Wagens von
20—30 om vollig genlgt. Wie schon eingangs erwéhnt,
soll hier nochmals daran erinnert werden, dal ein Uber-
schreiten dieses Males nur notig wird, wenn der Wagen
nach Verlassen des Abteils scharfe Kurven mit einem
Winkel von 90° durchfahren muf, wahrend die Fahrbahn
beim System Conradi geradeaus durch die Abteile fihrt.

Ausschlaggebend wird fir die Zukunft beim Bau von
Kraftwagenhausern sein, das System herauszufinden, das
stets bis auf den letzten Platz gefullt ist; wéahrend weniger
zweckmalige Systeme leere Hauser haben werden. Hier-
bei ist besonders zu berlcksichtigen, daB in zehn Jahren
hierdurch einzig und allein die Rentabilitdt der GroR-
garagen gewahrleistet wird, wenn einmal in hinreichender
Zahl GroRgaragen bestehen. —

_ Die Pflege der Verkehrssicherheit fuhrt zu folgende!
Uberlegung: Diegefiirchtetste Eigenschaft der Befestigungs-
ari von Burgersteigen ist die Glatte. Und zwar ist die
Glatte abgewetzter Steine auf den Fufisteigen ein Ding,
das ebensoviel Beachtung verdient, wie
ein unbrauchbar gewordenes Pflaster der
Falirwege, weil Unfdlle der FuRgénger von
einer gewissen Grenze an nicht mehr nur
zufédllig sind und ebenso einen MifRstand
bilden, wie solche der Zugtiere.

Enge verkehrsreiche StraBen von bedeutendem Lé&ngs-
gefdlle brauchen Kkein so starkes Quergefalle fir den
WasserabfluR wie z. B. die verkehrsreiche Wagnergasse
in Jena, Je geringer man das Quergefédlle halten kann,
desto besser fir den Verkehr. Im BewegungsVor-
gang des Schreitens fuhrt schon eine ge-
ringe Quer neigung der Gehfldche zu
Gleichgewichtsstérungen des Schreiten-
den, der hingegen auf nur ldngsgeneigter
Bahn die groRten HoOohenunterschiede mit
Leichtigkeit Uberwindet. Eine Strale wie die
genannte darf hdchstens eine Querneigung der FuBsteige
von 1v. H. aufweisen. Die Verkehrssicherheit der Pflaster-
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arten ist freilich je nach dem verwendeten Gestein ver-

schieden: denn

Abb. 2. Dieselben Abmessungen.

Abb. 3. System .Conradi",

durch stetige
allmahlige Zer-
trimmerung der
sproderen  Be-
standteile durch
das Begehen bei
der sog. Abnutz-

nicht

hei

allen Gesteinsarten entsteht

Bauart ,Pistor~ T Il u P IIl 160 Stande.

D.R P.a 1146 -538m = 6705gm. 160 Sté&nde.

1:

z. B. am Brandenburger Tor*in Berlin. Wegen der geringen
Abnutzbarkeit sind zwar harte Steine den weicheren im

1:1300.

800;.

StraBenbau vor-
zuziehen, doch
haben gerade sie
meist den Nach-
teil, unter dem
Verkehr glatt zu
werden. Beson-

ung das feine ders gilt das fur
Pulver, dal8 den den haufig ver-

Stein gleich- wendeten Basalt
magig abschlei- und fur Porphyr-
fen hilft, sondern pflaster. Der
der Stein wird Porphyr oderOr-
rund und glattet thoklasporphyr.

sich. Durch die
massenhafte
Verbreitung der
Gummiabsatze
und -Sohlen st

quarzfreier Por-
phyr. findet da-
her auch nur in
Thiringen und
im Saar-Nahege-

die schleifende biet. wo er vor-
Wirkung des kommt und billip-
FuBRgéangerver- ist, im Stralen-
kehrs erheblich bau lokale Ver-
vermindert und wendung. We-

mancherorts zu
einer polieren-
den geworden,
ganz ahnlich wie
wir es auf viel

mit Automobilen befahrenen Asphaltfahrstralen der GroR-

Abb. 4 GrundrilR-Einzelheit zu Abb. 3. (1 : 400).
GrofRgarage System Conradi.

niger hartes Ge-
stein wird weni-
ger glatt und be-
geht sich ange-
nehm. Dies wird

oft nicht gentigend beachtet, und trifft besonders fur die viel

stadte beobachten kdénnen, die oft wie Spiegel glanzen, so  verwendeten verschiedenen Granite zu. Besonders kémi»-e
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joV Mir den Verkehr auszuschlieBen.

Fur eine Stadt in Mitteldeutschland ist die Wahl eines
zweckentsprechenden geeigneten Befestigungsmaterials ge-
will nicht schwer zu treffen. Asphalt ist gut, eignet sich
aber nicht fiir starke Neigungen, wie sie in besagten Gegenden
vielfach vorhanden sind Dahingegen kommt fuimNeupflaste-
runo-en das weit verbreitete Mosaik-Ka kstein
nflaster in Frage. Es ist verhéltnisméRig hart, nutzt
Jla JUSi ib. beleb, «ich t,OU seiner Harte noch an-
n-enehm und wird vor allein nicht glall. Da mai
neuerdings bestrebt ist, alle Versorgungsleitungen unter
dem Birgersteig unterzubringen, so eignet sich Juosaik-
pflaster insofern besonders gut zur Befestigung schmaler
FuBsteige, 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 om starker Sandbettung versetzt und gerammt
werden, auch bei Schnee ist die Verkehrssicherheit aut
den so befestigten FuRwegen gunstig. Eine mittlere Quer-

Vermischtes.

Internationale Ausstellung fir 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 Kleinhiiningen, die aus einem Hafenbecken und
einem Verladequai im offenen Rhein bestellt. Diese wird
1926 ausgebaut sein.

Aus diesem Anla will die Stadt Basel vom 1. Juli
bis 15. September 1926 eine internationale Ausstellung fur
Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung veranstalten, die
einen Uberblick iiber die Entwicklung und den derzeltlgen
Stand der Schiffahrt auf den Binnengewdéssern und deren
Ausnutzung zur Kraftgewinnung in den verschiedenen
L&ndern bieten soll. Der zweifache Gegenstand der Aus-
stellung entsprang der Erwdgung, dal ein Ausbau der Bin-
nenschiffahrt vielfach nur mdglich 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 konnen. Doch soll die Ausstellung
sich nicht bloR auf FluBkraftwerke (Niederdruckwerke) be-
schranken, sondern es sollen auch die Hochdruckwerke ein-
bezogen werden, damit ein moglichst vollstandiges Bild der
Wasserkraftnutzung geboten wird.

Mit der Ausstellung sollen Kongresse von Schiffahrts-
und Wasserwirtschaftsverbanden, Verbanden von Elektrizi-
tatswerken und anderen Interessentenvereinigungen des
In- und Auslandes verbunden werden. Sie wird in den
Hallen der Schweizer Mustermesse in Basel (nutzbare
Bodenflache rd. 18000 <m), denen alle fir Ausstellungen
und Kongresse erforderlichen Rdume angegliedert sind, und
auf dem anstofenden freien Geldnde (rd. 30000 gm, mit
gegf. weiteren provisorischen Ausstellungshallen) unter-
gebracht. Fir Fahrzeuge oder andere schwimmende Ob-
Jekte wird eine Strecke des Rheinufers zur Verfligung ge-
steht. Nahere Auskunft erteilt die Geschaftsstelle der
Ausstellung in Basel. —

Die Deutsche Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen, Orts-
gruppe Brandenburg, veranstaltet eine Serie von Vortragen,
samtlich im Hause des ,,Vereines Deutscher Ingenieure® in
Berlin, abends I'A Uhr, die sich auf das Thema ,Die
technischen und wirtschaftlichen Auf-
gaben der verschiedenen Verkehrswege
und Verkehrsmittel im Rahmen des groB-
deut sehen Verkehrswesens*“ beziehen.

Es werden, abgesehen von den bereits gehaltenen Vor-
tragen am 17. Méarz, die’wir der Vollstandigkeit halber mit
anfuhren, zu diesem Thema Vortrage halten, an die sich
eine Aussprache anschlieRen soll:

Mar z . Minist.-Rat Dr.-Ing. Tecklenburg,
Be|I|n tber ,Die Reichsbahn im Rahmen des Gesamtver-
kehrswesens1 und Prof. Dr.-Ing. Helm, Berlin Uber Die
Neben- und Kleinbahnen*;

am 30. Marz: Prof Mattem Uber ,Die Wasser-
nnH ijwro Verkehrs- und kultur- ertschaftllchen Aufgaben
und ihre Stellung im deutschen Vekehrswes

J14. April: Ob.-Brt. Reiner, Berlm” tiber Die
| berlandstraBen im Rahmen des gesamten Verkehrswesens* -
am 1 Mai: Beigeordneter Brt. Han sing. Essen,
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neigung von 2 v. H. genlgt. Die Kosten betragen im all-
emeinen l,ou bis 2 M fir 1 g> Statt der Bordsteine sind
?:ranitborschwellen 30 « breit, —2 m lang zu empfehlen
Fur die Pflege der Verkehrssicherheit
durch Erhaltung gentigender Rauhigkeit hat sich
Sandstreuen bei gepflasterten und asphaltierten Fahrwegen
wohl bewadhrt; bei rund und glatt gewordenem Fuflisteig-
pflaster oder-Plattenbelag schldgt das Mittel meist nicht an.
Ein billiges praktisches Verfahren zur Be-
seitigung der Glatte abgenutzten Ful-
steigpflasters gibtes bisher nicht. Das ist
bedauerlich; denn durch Umgehung der
Neupflasterung konnten gewaltige Sum-
men erspart werden. Auch das Nachrammen zu
stark quergeneigter Birgersteige fihrt zu keinem befrie-
digenden Ergebnis. Es wirde sich immerhin ge-
rade fur die kleinen wund mittelgrofRen
Stadte wohl verlohnen, hinsichtlich der
Beseitigung der Glatte systematische Ver-
suche anzustellen,.bevor zur Neupflaste-
lung in groBem.Umfang geschritten wer-
den mufB. Vielleicht nimmt auch die Industrie Gelegen-
heit. sich ernstlich mit dieser Frage zu beschéftigen. —
Dipl.-Ing. Stueck, Bremen.

Uber ,,Organisation und Aufgaben des Verkehrswesens im
Ruhrkohlengebiet; dgl. Dr.-Ing. W ienecke, Prasident des
Landesverkehrsamts der Provinz Brandenburg, Gber ,Orga-
nisation und Aufgaben des Reichsverkehrswesens in der
Provinz Brandenburg“;

am 19. Mai: Dipl.-Ing. Dierbach, vom Deutschen
Aero-Llovd A.-G. in Staaken bei Berlin, tber ,Die Luft
Verkehrswege im Rahmen des gesamten
Verkehrswesen s“.

Es kénnen auch Gaste eingefiuhrt werden zu den Vor-
tragen und den sich anschlieRenden Aussprachen, von denen
bei der Wichtigkeit der hier vorliegenden Fragen erwartet
wird, dal sie lebhaft und anregend sein werden. —
Briefkasten.

der Schriftleitung.
(Putz auf altem Bruchsand-

Antworten

Herr E. K. in P.
stein -Mauerwerk.)

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

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
kénnte. Voraussetzung ist natirlich, daR alles lose Material ent-
fernt wird und die vorhandene Bemoosung durch Absduern
entfernt wird, ebenso auf den Ziegeln. AuBRerdem waren die
Fugen besonders im Ziegelmauerwerk auszukratzen, damit der
Putz einen sicheren Halt erhalt. Das Auftrdgen von Fluaten
halten wir in diesem Falle nicht nur fur GOberflussig, sondern fur
direkt schéadlich, da es die Poren schlieBt, also das Anhaften
des Mortels verhindert. Gegen weitere Verwitterung des Mauer-
werkes schitzt ja der Putz. —

Antworten aus dem Leserkreis.

S. u. B. in Gelnhausen (Tuchfabrik in Eisenbeton-
Konstruktio n). Zur Anfrage in Nr. 4: Schwefelsdure-
dampfe greifen mit der Zeit jeden Beton an, auch wenn derselbe
aus weniger empfindlichen Zementen (Hochofenzement) herge-
stellt und mit besonderen, dichtenden Zuschldgen versehen ist.
Im vorliegenden Falle ist aber auch damit zu rechnen, dal
Flussigkeiten, die mehr oder weniger groBe Mengen Schwefel-
sdure enthalten, auf den FuBboden gelangen. Dann bedarf dieser
eines ganz besonders sorgféaltigen Schutzes, damit keine Zer-
stérungen der Fundamente bzw. der Tragkonstruktionen ein-
treten konnen. Zuschlage zum Beton, um diesen saurebestandig
zu machen, haben sich nicht bewahrt. Es bleibt also nichts au-
deres Ubrig, als den Beton von auflen her durch Anbringung
geeigneter, sadurewiderstandsfahiger Schutzschichten zu schitzen.
Es kommen da, je nach Beanspruchung, verschieden starke
Schutzschichten in Frage, wobei besonders auch etwaige mecha-
nische Einwirkungen berucksichtigt werden miussen. Auch die
hei der Fabrikation verwandten Bottiche und GefédRe mussen
durchaus saurefest und flissigkeitsdicht sein. Am besten ist es,
Sie setzen sich mit einer Spezialfirma fir séurefeste Arbeiten in
Verbindung, der Sie nahere Angaben Uber alle in Frage kom-
menden Beanpruchungen machen. Unterzeichneter ist zur Aus-
kunfterteilung gerne bereit. —

Oberingenieur Eugen Bentz, GieBen, Kirchenplatz 12.

Inhalt:  Untergrund-Grof3garage in Essen. — Die Bauten
fur die Kanalisierung des Neckar zwischen Mannheim und Plo-
chingen. (Schluf? aus No. 5.) — GroBgarage System Conradi.—
Vermischtes. — Briefkasten. —
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