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Zur Einführung in die Garagenfrage.
Von Dr.-Ing. Georg M ü l l e r ,  Berlin-Lankwitz.

ieh t m an die Bilanz aus dem 
literarischen  N iederschlag, den 
die garagentechnischen A rbeiten 
in D eutschland gefunden haben, 
so findet m an eine rech t ver
schiedene E instellung dazu. Die 
R egel ist, daß über technischen 
E inzelfragen die allgem einen 
städ tebaulichen  und  verkeh rs
technischen G esichtspunkte zu 

kurz kommen. —  Es is t aber so, daß V erkehrsforde
rungen  den m odernen S täd tebau  beherrschen, und daß 
im G roßstad tverkehr der K raftw agen  eine immer 
größere Rolle spielt. W ir leben in einer Ü bergangszeit, 
in der sich der K raftw agen  vom  L uxusfahrzeug zum 
reinen B eförderungsm ittel entw ickelt. Man h a t J a h r
zehnte lang  einseitig die konstruk tive  Seite des A uto
m obilbaues gepflegt, die S pezialität und  Q ualität nach 
g u te r deutscher S itte  ü b e r b e t o n t .

J e tz t  tauchen  als große B auw irtschaftsfragen 
die des A u t o m o b i l - S t r a ß e n b a u e s  und  des 
A u t o m o b i l - G a r a g e n b a u e s  auf. Sie werfen 
ih re  S chatten  voraus. Die E rkenntn is hat sich Bahn 
gebrochen, daß  es m it der Schaffung d e s  deutschen 
G ebrauchsw agens oder m it der E infuhr billiger, aus
ländischer W agen  n ich t g e tan  ist. E s m üssen vielm ehr

die beiden ändern E lem ente des K raftverkehrs, näm lich 
die F rage  der B a h n s t r a ß e  und  der  G a r a g e ,  
als V oraussetzung für die allgem eine E inführung des 
K raftw agens z u e r s t  gelöst werden.

Die R ückständigkeit in D eutschland aus bekannten  
G ründen verglichen m it der überstürzten  Entw icklung 
in ändern  L ändern  h a t das Gute, daß w ir in der 
G aragenfrage noch m anche M öglichkeiten in der H and 
haben und die E rfahrungen  des A uslands ausnutzen 
können.

W ir können von einer besonderen G aragen- 
B autechnik  sprechen, weil es sich i. d. R. w eniger um 
arch itektonische P runkstücke als um  N utzbau ten  von 
höchster Zw eckm äßigkeit handeln muß.

So w ie der M e n s c h  und  seine Bedürfnisse die 
Norm  für den W o h n u n g s b a u  darste llt, so b ildet 
der K r a f t w a g e n  selbst und die E inrichtungen für 
seine Pflege die G rundlage für den G a r a g e n b a u .

Das  dem G a r a g e n b a u  vielleicht am  nahe
stehendste Gebiet is t der I n d u s t r i e b a u .  So wie 
der B auingenieur eine F abrikan lage nu r auf Grund 
genauester K enntnis der A rbeitsvorgänge entw erfen 
kann, muß der G aragenbaum genieur seinen P lan  auf 
der Betriebsform  der künftigen  G arage aufbauen. Es

*) Vgl. auch  D r.-Ing . G. M ü l l e r ,  „G ro ß g arag en “. V erlag  D eu tsche 
B auzeitung  1925. —

Abb. 1. D e u tsch e r V o rsch lag  fü r  e in e  G ro ß g arag e , bei d er flach e  H a lb ram p en  a ls  F a h rs tra ß e n  
— also  ohne R a u m v e rlu s t — e in g e b a u t sind.
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Geschäftsweg des Garagenantnages.

Bearbeitung bei der einzelnen Behörde in der Reihenfolge den» 
Oesamteingänge. Antrag bleibt aber 1-2 Wochen bei Je d e  n s  
Behörde liegen, bei Rückfragen, die häufig Vorkommen ent- = 
sprechend länger, da Unterlagen stets mitgeschickt werden. 
Demnach normale Dauer bei glatter Erled igung 2  M o n a te .

2.) Bei Abänderungs wünschen nur einer Behörde, 
erfolgt Rückgabe der Unterlagen an den Antrag■ 
stellen. Erneutes Gesuch au f demselben Wege 
mit Gesamtdauen etwa 3-W Monate.

3.) Bei Einspruch auch nun einer Behörde  
m uß das ganze Projekt abgelehnt werden, 
wenn nicht durch Verhandlungen eine Eini »’ 
gung e rz ie lt wird. Dauer ganz unbestimmt

Abb. 2 . D as Schem a veran sch au lich t die S ch w ie rig k e iten  des g eg en w ä rtig en  G e sch ä ftsg an g es  e in es Genehmigungsantrages 
für e inen G arag en b au  und ze ig t d ie N o tw en d ig k e it se in e r  V ere in fach u n g .

Abb. 3. A ufgedeck tes Modell e in er U n terg ru n d -G arag e . (W in te rfe ld tp la tz , B e rlin -S chöneberg .)

gibt dafür kein ins einzelne gehendes Schema, sondern 
nur allgemeine Grundregeln.

Das primäre oder w ichtigste Elem ent oder die 
Einheit im G aragenbau ist die B o x oder die S t  a  n d - 
f l ä c h e  des W agens. Rein aufstellungstechnisch be
herrschen zwei F ragen  dieses Teilproblem, näm lich: 

° A e n e/ 11 s t e 11 u n g oder f r e i e A u f s t e l l u n g  
und S e n k  r e c h t  - A u f s t e l l u n g  gegen S c h r ä g -  
a u f  S t e l l u n g .  (Abb. 4— 6 , S. 95.)

Die endgültige Entscheidung muß der künftigen
S Uü d <lei .  l,raktiscl,en Betriebsbew ährung 

uberlassen bleiben Der Verzicht auf einen „K äfig“ 
für jeden W agen läß t das Bauwerk in dem Maße zu- 
sammenschrumpfen, wie durch den Fortfall der Türen 
and W ände und Spielräume der Raum um den W agen 
bich vermindert. Die Einzelbox kann m an für de

s X K E  P lt<m »  S
5ondeni ei,,e

Grundsätzlich kann gesag t werden, was bei Schräg
94

aufstellung an  F ahrfläche eingespart w ird, wird an 
S tandfläche reichlich zugesetzt. Bei 8 m breiten Fahr
straßen  kann  jede Box oder S tandfläche in e i n e r  
W endung gew onnen w erden, wie aus zahlreichen Fahr
versuchen festgeste llt ist.

Man m uß sogar der d o p p e l r e i h i g e n ,  freien 
Auf Stellung gerade für D eutschland das W ort reden, 
weil die w eiteren  w irtschaftlichen  V orteile die kleinen 
E rschw ernisse bei einigerm aßen gesch ick ter Betriebs
reglung w eit überw iegen.

i ■ s^eken ^ 'e w irtschaftlichen  G esichtspunkte 
absichtlich obenan, denn G aragen  m i e t e  und der 
A n s c h a f f u n g s p r e i s  für einen K raftw agen 
m üssen in einem angem essenen V erhältn is zueinander 
stehen.

W ir haben außer den  reinen S t a n d f l ä c h e n  
aber noch F a h r f l ä c h e n  in einer G arage. Man 
u n d  d a iau f bedach t sein, w enn irgend möglich im 
inneren B etriebe das D u r c h f a h r t s p r i n z i p  an- 
zuwenden. E rs tens soll die allgem eine V e r k e h r s -

Nr. 13.
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A b b . 6. V erg le ich  zw isch en  Boxen und  f re ie r  A ufstellung. 
L e tz te re  is t  d ie u n b ed in g te  F o rd e ru n g  des 

k ü n ftig e n  K ra ftv e rk e h rs  W irtschaft.

Abb. 7. In  eine  G ro ß g arag e  m itte ls  R u n d fah rt 
e in g eg lied e rte  öffentl. T a n k ste lle .

Abb. 5. B eisp iel e ines a u sg e fü h rten  P a rk p la tz e s  m it fre ien , 
halb  oder ganz  g ed eck ten  S tän d en .

(Vgl. d azu  d ie  Abb. 14, S. 97: R o to r-E in h e itsg a rag e .)

Einfahrt.

Abb. 8 (rech ts). 
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A bb. 10. V e rb in d u n g  von  H o ch b ah n  u nd  G arag e . 
V erb illig u n g  d e r  K o n s tru k tio n , E rh ö h u n g  d er 

W ir tsc h a f t l ic h k e it  d e r  H o chbahn .

10. Ju li 1926.



K E L L E R
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1 i n i e zwischen Ein- und A usfahrt sich n icht selbst 
überschneiden, dann sollen die N ebenfahrten zum 
W aschplatz, zur R eparaturw erksta tt, zur Tankstelle 
s o  aus der normalen V erkehrsbahn abgezw eigt und 
wieder eingeführt werden, daß Zusam menstöße nicht 
möglich sind. Bei in zwei R ichtungen benutzten T or
einfahrten und Rampen wird man Zwischenleisten 
anordnen. Vielfach wird auf der F ah rstraße noch 
gewaschen und gearbeitet. Je  m ehr sich aber die 
(.Troßgarage zum „A utospeicher“ entw ickelt, um so 
mehr sollte man alle T ätigkeiten  auf bestim m te 
Arbeitsplätze verlegen. Beispielsweise sollte das 
Waschen — eine genügende Anzahl W agen voraus
gesetzt — an einem bestimm ten P latz nahe der Ein- 
Tanrt m a s c h in e l l  vorgenommen werden. (Abb. 9 , S. 95 .)
96

Das T anken  gesch ieh t m eist bei der A usfahrt am 
frühen M orgen in g roßer E ile. I. d. R. sind 2 Tank
stellen für Benzin und Benzol vorhanden, die so 
bequem liegen m üssen, daß auch  P assan tenau tos dort 
tanken  können, ohne den G aragenbetrieb  zu stören. 
(Abb. 7, S. 95.) Zu beachten  ist, daß  das Auffüllen der 
un terird ischen  K essel das laufende T ankgeschäft nicht 
stören darf, wie es le ider bei einigen m odernen Anlagen 
d er F all ist. Die N otw endigkeit, v iele W agen inner
halb kurzer Zeit m it B etriebstoff zu versorgen , recht
fertig t die Benutzung fah rbarer T ankan lagen  auch bei 
geringerer S icherheit.

Die je tz t überall in A ufnahm e kommenden 
S traßenzapfste llen  en tlasten  das G aragentankgeschäft. 
Das „T anken  am W ege“ is t bequem er. A ußer dem



Abb. 12. M odell e in e r  am erik . K u rzram p en -G arag e  m it v e rse tz te n  G eschossen . 

(B ere its  zah lre ich e  A usführungen  d ie se r  A rt in A m erika.)

A bb. 13. B lick  in  d ie  a u sg e fü h rte  H o ch k e lle r-G ara g e  d e r G arag en  A.-G. D resd en .

Abb. 14 (rech ts). 

R o to r-E in h e itsg a ra g e  

von R. L a n g ,  M ünchen.

Z w e c k s  E rs p a rn is  

von  F a h rs tra ß e n f lä c h e  

d ie n t  e in e  D reh sch e ib e  

a ls  S ta n d flä c h e .

(Vgl. d azu  d ie  A u sfü h ru n g  

im  P la n  A bb. 5, S. 95.)

10. Ju li 1926. 97



b i l l i g e n  W a s c h e n ,  dem s c h n e l l e n  T a n  
k e n , wird meist noch ein z u v  e r  1 a  s s ^ g e s  R e

Garage gefordert. (Abb. 8 u. 9,

S 9 5 ) • 4- 4-
Die Entwicklung geht aber auch bei uns je tzt 

oiimöhimii immer mehr dahin, schadhafte i e l
a u s z u b e s s - e r m  Diea u s z u w e c h s e l n  s ta tt .. . .

R eparaturw erkstatt wird immer einfacher, das E rsatz
teillager immer vollkommener.

Der allgemeine Plan für eine G roßgarage setzt 
also eine ge°naue Vorstellung von der Betriebsweise 
voraus, d. h. das K o n s t r u k t i v e  entw ickelt sich 
a u s  dem F u n k t  i o n e 11 e n. Dabei w äre noch nach
zutragen, daß der Garage V e r k a u f s r ä u m e  für 
Zubehörteile, A u s s t e l l u n g s r ä u m e ,  V e r w a l 
t u n g s r ä u m e  und K a n t i n e ,  ev. auch W o h n -  

e 1 e g e n h e i t  zweckmäßig einzugliedern sind. (Vgl. 
ein Beispiel in Abb. 11, S. 96.)

Stellen wir uns nun vor, daß Jem and von weither 
kommend sich einer G roßstadt nähert und gezwungen 
ist, die innere, belebte G eschäftsstadt aufzusuchen. E r 
wird, wenn er aufmerksam um sich schaut, fast alle 
typischen Garagenbauform en sehen können, bei seinem 
stufenweisen Vordringen von den ersten Bauzonen bis 
zur City. Die G r o ß g a r a g e  als gewerbliches 
Unternehmen ist nicht das einzig Mögliche und Rich
tige. Bei den ersten einzelnen Landhäusern w ird m an 
die Privat-Einzelgarage entweder in einer E cke des 
Grundstückes finden, oder sie ist bei neueren H äusern 
angebaut. Bei den neuesten is t sie in das W ohnhaus 
ganz einbezogen.

In Siedlungen können schon S a m m e l g a r a 
g e n ,  die gemeinsam betrieben werden, zweckmäßig 
sein. Aber auch wo V illengrundstücke wegen schwie
riger Zufuhr oder aus schönheitlichen Gründen 
Garagen nicht zulassen, tu n  sich die A utobesitzer 
zusammen zwecks gemeinsamer Unterstellung.

Die Notlage der H ausbesitzer wird manchen der
selben veranlassen, sich eine Mehreinnahme dadurch 
zu verschaffen, daß Hofflächen für Garagenflächen 
ausgenutzt werden.

Eine dichtere Bebauung läß t endlich die G arage 
als selbständiges, gewerbliches Unternehm en erstehen.

Es b ietet eine g u t g e b a u t e  und gutgeleitete 
Großgarage an  richtiger Stelle an s ta tt vieler kleiner 
verzettelter Anlagen den besten Schutz der N achbar-, 
schaft. gegen Geräusch und Geruchbelästigung.

Die ersten A usführungen w aren naturgem äß 
Behelfsbauten und unvollkommen. Neuere A usführun
gen hingegen zeigen eine Ü ppigkeit und einen Über
fluß, der wirtschaftlich nicht zu rechtfertigen ist. In 
der T at sind Rückschläge n icht ausgeblieben. E rstens, 
weil die Anlage zu teuer, zweitens, weil die Lage der 
Garage in bezug auf den K undenkreis zu ungünstig  war.

Die meisten G roßgaragen in der G rößenordnung 
von 30 bis 150 W agen sind im F lachbau auf billigen 
G rundstücken oder Pachtgelände errichtet. Im all
gemeinen ist die G rundstücksgrenze ringsum m it Boxen 
besetzt und die Fahrstraße offen. Man kom m t aber 
mehr und mehr zu der g a n z  u m b a u t e n ,  ein
gekapselten Form. Hierbei ist der K raftw agen mit 
seinem unvermeidlichen Lärm  und  seinen A uspuffgasen 
für die Umbewohner unschädlich, wenn ihn die G arage 
aufgenommen hat. (Vgl. Abb. 11.)

Es ist diese vollkommen ringsum schlossene B au
form selbst, die allmählich zur G aragenhalle m it freier 
Aufstellung führen wird und die außer der W irtschaft
lichkeit auch sonst noch besondere Vorzüge hat.

In dem Maße nun, wie die G rundstücke w ertvoller 
werden — teurer als 30 bis 40 M./q™ — , em pfiehlt cs 
sich, zum G a r a g e n  g e s c h o ß b a u  überzugehen. 
Man findet schon häufig die Ausführung von H o c h 
k e l l e r g a r a g e n  m it einem offenen Obergeschoß 
darüber (Abb. 13, S. 97). Die H ö h e n g e w i n  n u n g 
geschieht mittels einer kurzen, zweiteiligen G a b e L  
r a m p e. Die übliche Steigung ist 1 : 8 .

Das teuerste Bauelement bei G eschoßgaragen sind

die 8 m w eitgespannten  D ecken. W ir rechnen  je tz t im 
G aragenbau nur m it 300 bis 400 ks/<im N utzlast.

Bei w ertvollen  G rundstücken  im S tad tinnern , von 
denen immer n u r w enige zur V erfügung stehen  werden, 
ist m an zu äu ß e rste r A usnutzung  gezw ungen. Man 
entw ickelt sich also in die H öhe und kom m t zu V i e 1 - 
g e s c h o ß b a u t e n  (Abb. 1, S. 93). Bei diesen aus
gesprochenen H ochbaugaragen  is t der schwierigste 
P u n k t des E ntw urfes die H ö h e n g e w i n n u n g  der 
Geschosse.

Vollram pen beanspruchen  eine L änge von minde
stens 24 m und  nehm en bei k leinen G rundstücken  einen 
verhältnism äßig großen  A nteil der F läche als schäd
lichen oder w enigstens unbenu tzten  R aum  in Anspruch. 
Dafür haben sie aber den V orteil s te tigen  und unab
hängigen V erkehrs. Die M öglichkeit von Störungen 
und die B etriebskosten  sowie die U nste tigke it des Ver
kehrs sprechen gegen  A u f z ü g e ,  die an  sich wenig 
P latz brauchen. In den G renzfällen, wo beide Lösungen 
etw a gleichw ertig  sind, w ird m an doch vielleicht — aus 
psychologischen G ründen —  die R am pe vorziehen. Es 
liegen verschiedene L ösungen vor, bei denen sich die 
N achteile der R am penlösungen verm eiden lassen.

Man kann  dies einmal, indem  m an ganz flache 
Ram pen w äh lt und sie ganz oder teilw eise in das Fahr
straßensystem  einbezieht. In A m erika is t m an radikal 
vorgegangen und hat, um  zu kurzen  Steilram pen zu 
kommen, die eine G ebäudehälfte gegen  die andere um 
eine halbe Geschoßhöhe verschoben (Abb. 12, S. 97).

Eine d ritte  M aßnahm e sind z w e i g ä n g i g e  
Rampen, bei der zwei unabhängige R am penäste nach 
A rt zweier Schraubengänge ineinander geschachtelt 
sind. A ußerdem  g ib t es noch M ischformen dieser An
ordnungen.

An m e c h a n i s c h e n  F ö r d e r e i n r i c h t u n 
g e n  im G aragenbetrieb  finden w ir au ß er Aufzügen, 
die zum Teil nur den V erkehr von der S traße zum 
K ellergeschoß verm itteln , D rehscheiben. Entweder 
sind sie selbständig, oder im A ufzuge, Schiebebühnen, 
Rollbühnen, also Q uerverteilungsm ittel, um Fahr
straßenfläche zu sparen.

Man w ird kaum  m ehr als fünf bis sechs Geschosse 
m it R am penanlagen beschicken und  bei ganz großen 
A nlagen auch immer einen Aufzug für k ran k e  Autos 
anordnen.

Bei allen i n n e r s t ä d t i s c h e n  A n l a g e n  
ist die P l a t z f r a g e  en tscheidend. E s is t wenger 
die F rage  des „ w i e “ der technischen  Durchbildung, 
die wir immer befriedigend lösen können, als vielmehr 
des „ w o  “ .

D er äußerste  Zw ang h a t m ehrfach zur Vorschlägen 
Anlaß gegeben, ö f f e n t l i c h e  P l ä t z e  z u  
u n t e r k e l l e r n  (Abb. 3, S. 94). Solche Anlagen 
w erden ste ts  im Bau, nam entlich  w egen der schweren 
Decken, teu rer, haben ab er den V orteil, daß nicht 
G rund und Boden seiner u rsp rüng lichen  Bestimmung 
entzogen wird. Solche A nlagen liegen ste ts  günstig 
zum V erkehr, V erkehrsm ittel und B au ten  können mit
einander in V erbindung g eb rach t w erden. Es sei aber 
bem erkt, daß nur w enige der öffentlichen P lätze eine 
U nterkellerung zulassen. Sic sind vielfach von Ver
sorgungsleitungen durchzogen. E s findet sich m itunter 
a lte r B aum bestand darauf, der erha lten  bleiben soll, 
oder Springbrunnen und D enkm äler.

Im übrigen w ird die K ellergarage , sowohl in Miet
häusern als auch in s täd tisch en  G roßbauten , w ahr
scheinlich in Z ukunft eine größere  Rolle spielen, da sie 
verhältn ism äßig  billige U nterste llung  g es ta tte t.

Es handelt sich nun w ohl aber in der H älfte  aller 
F älle g a r n ich t um N e u b a u t e n ,  sondern  um den 
A u s b a u  vo rhandener G ebäude zu G aragen. Die Zeit
bedürfnisse sind andere  gew orden  oder A nlagen werden 
verlegt, so daß die a lten  B au ten  bestm öglich für die 
neuen G aragenbedürfn isse u m g esta lte t w erden.

So h a t m an R eitbahnen , für die kein  Publikum , 
T heater, denen  K inos und  R undfunk  A bbruch getan 
haben, durch E infügung von Z w ischendecken und
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Ram pen dem neuen V erw endungszw eck angepaßt. 
S traßenbahnhöfe und  G asansta lten  im S tad tinnern  
w urden  aufgelassen und, so g u t es ging, in Boxräum e 
und  F ah rstraß en  aufgeteilt.

D as schließt se lbstverständlich  n ich t aus, daß nach 
einigen Ja h re n  m it günstigen  B etriebsergebnissen an 
Stelle der ersten  behelfsm äßigen A nlagen vielleicht 
neue, vollkom m enere m it größerem  Fassungsverm ögen 
und m ehr Geschossen entstehen. Die B earbeitung 
zahlreicher E ntw ürfe für sehr verschiedene V erhält
nisse h a t überhaup t gezeigt, daß es sich em pfiehlt, alle 
G aragenpro jek te h o c h  e l a s t i s c h  zu halten. 
W egen der U nübersehbarkeit der Zukunftsbedürfnisse 
tu t der E ntw erfende immer gu t, sich freie H and zu 
lassen, vom  F lach- zum H ochbau, von der B oxenauf
stellung zur freien A ufstellung überzugehen. Es sei 
denn, m an baue im F lachbau  zunächst einm al so billig, 
daß das N iederreißen w irtschaftlicher ist, als für 30 
oder 40 Ja h re  K ap ita l in v e rs tä rk ten  F undam enten und 
S tü tzen  festzulegen.

Der A utobesitzer w ird n ich t imm er sein Auto nur 
abstellen, um in seine W ohnung oder ins G eschäft zu 
gehen. E r w ird es vielfach vorziehen, ein anderes 
V erkehrsm ittel zu benutzen, sei es, daß er w ährend der 
F a h r t arbe iten  will oder sonst frei sein will. F ü r 
diesen F all sind A bstellungsm öglichkeiten in V erbin
dung m it Bahnhöfen oder anderen V erkehrsm itteln  in 
hohem Maße erw ünscht. In E ngland  und A m erika 
legen die B ahngesellschaften, die im scharfen W e tt
bew erb m iteinander stehen, B a h n h o f s g a r a g e n  
an. Sie bieten  den denkbar bequem sten Übergang 
von einem V erkehrsm ittel auf das andere. V erfasser 
selbst h a t für K opfbahnhöfe der großen Stammlinien 
V orschläge ausgearbe ite t, wie in die Em pfangsgebäude 
als u ltim a ra tio  G aragenräum e eingegliedert w erden 
können. Die großen  E m pfangsgebäude enthielten  
vielfach to te  P runk - und  R epräsen tationsräum e und 
solche Räum e, die n ich t gerade im B rennpunkt des 
g roßstäd tischen  V erkehrs zu liegen brauchen.

Das g ilt n ich t nur für Fernbahnhöfe, sondern auch 
für Hoch- und U ntergrundbahnhöfe. D ieser Gesichts
p unk t is t zu neuartig , als daß er schon Gem eingut aller 
V erkehrstechniker sein könnte.

W enn schon der A bstand  zwischen zwei Unter- 
grundbahnhöfen, wie in der Berliner F ried richstad t, 
170 m b eträg t, dann  könn te  es übertrieben  erscheinen, 
U ntergrundbahnhof und  G arage unm ittelbar kuppeln 
zu wollen. Bei der künftigen  T racierung  von U nter
grundbahnen  in deutschen  G roßstäd ten  dürfte  sich 
gelegentlich  wohl die M öglichkeit ergeben, M assen
schnellverkehr und K raftverkeh r zu verbinden. Die

V erm ischtes.
D ie  U n tertu n n elu n g  der M ü ggelsp ree  bei B erlin .

Friedrichshagen mit seinem naturschön gelegenen Müggel
see ist eines der beliebtesten Ausflugsziele der Berliner 
Bevölkerung. Besonders wird das Westufer des Müggel
sees — südlich der Müggelspree — mit seinen ozonreichen 
Waldungen gern besucht. An besonders schönen Sommer
tagen beträgt der Ausflugsverkehr hierhin schätzungs
weise 40 000. Dieser Verkehr wird heute von einer ein
zigen Fähre bedient, die nur etwa 300—350 Personen faßt. 
Seit langem hat sich daher der Berliner Magistrat mit der 
Frage befaßt, wie den sich aus dem stoßweise auftreten
den Ausflugsverkehr ergebenden Verkehrsschwierigkeiten 
am besten begegnet werden könne. Der Plan einer Brücke 
scheiterte an den Bedingungen, die die Reichswasser
straßenverwaltung, die Interessenten der Schiffahrt und 
die W assersportvereine stellten. So z. B. wurde im Hin
blick auf den regen Segelverkehr und eine unbehinderte 
Durchfahrt der Fahrzeuge mit gehißtem Segel eine lichte 
Durchfahrtshöhe von über 25 m gefordert. Weitere techn. 
Schwierigkeiten, die der Ausführung eines Brückenbau
werks entgegen standen, zwangen schließ!, den Magistrat, 
die beiden Spreeufer durch einen großzügig angelegten 
F u ß g ä n g e r t u n n e l  u n t e r  d e r  M ü g g e l s p r e e  
h i n d u r c h  zu verbinden. Anfang März dieses Jahres ist 
mit der Bauausführung, die in Händen der Tiefbaufirma 
G r ü n  & B i l f i n g e r  liegt, begonnen worden.

Über die techn. Einzelheiten sei kurz Folgendes aus-

H ochbahnen haben den Vorteil, daß  sie die P rom enade 
freilassen und nur die m inim alen F lächen  für die 
S tü tzpunkte in A nspruch nehm en. Die T racierung  er
folgt so, daß an  den S traßenkreuzungen  m indestens 
5 m L ichthöhe verbleiben müssen. Das h indert nicht, 
zw ischen der S traße u n te r der H ochbahn G aragen
räum e einzugliedern, die den F ußgängerverkeh r auf 
der P rom enade nicht behindern, das G eräusch der 
H ochbahn däm pfen, ihre W irtschaftlichkeit erhöhen 
und den A nw ohnern eine bequem e A bstellm öglichkeit 
bieten (Abb. 10, S. 95). V erfasser h a t selbst vor 
einiger Zeit eine U ntergrundbahngarage über den A us
ziehgleisen des Bahnhofs a. d. D reibundstraße e n t
worfen, bei w elcher der sowieso auszuschachtende 
Raum  zwischen T unneldecke und  S traßenoberfläche 
für A utoabstellung sehr vorteilhaft verw erte t w erden 
konnte. f  i

Es ist auch nur ein Zeichen der Zeit, w enn der 
V erband der W arenhausbesitzer in Boston K unden 
wirbt, indem  er ihnen kostenfreie A bstellung ihrer 
K raftw agen in der Nähe des K aufhauses verm ittelt.

So erg ib t sich insgesam t für den B auingenieur, 
den S täd tebauer und V erkehrstechniker die notw endige 
E instellung zum G aragenproblem  bei allen  P lanungen, 
nämlich die, an den P l a t z  f ü r  d e n  r u h e n d e n  
K r a f t w a g e n  zu denken.

Der Umfang der Bauaufgabe w ird vielleicht durch 
folgende Ü berlegungen bestim m t: K enner der V er
hältnisse rechnen dam it, daß w ir in ach t Ja h re n  etw a 
den gegenw ärtigen S ättigungsgrad  F rankre ichs und 
Englands erreicht haben w erden. D as bedeutet, daß 
auf etw a 40 E inw ohner ein K raftw agen  kom m t. W enn 
auch nich t jeder K raftw agen  einen G aragenraum  haben 
wird, so ergeben doch die K ubikm eter um bauten  
Raumes ein ungefähres Bild von der Größe der B au
aufgabe, die unserer B auw irtschaft harrt.

Die vorstehenden A usführungen, die in dem engen 
Rahmen nu r kurz andeuten  können, sollen den B au
ingenieur in das neue A rbeitsgebiet einführen, das sich 
zu verselbständigen beginnt, w as daraus hervorgeht, 
daß sich bei der D e u t s c h e n  G e s e l l s c h a f t  
f ü r  B a u i n g e n i e u r w e s e n  ein A r b e i t s a u s 
s c h u ß  f ü r  d a s  G a r a g e n w e s e n  gebildet h a t 
(der sich auch m it der A ufstellung baupolizeilicher Be
stim m ungen für G aragen beschäftig t h a t und  eine V er
einfachung des je tz t sehr um ständlichen G enehm igungs
verfahrens anstreb t. (Vgl. Abb. 2, S. 94), daß G a - 
r a g e n a u s s t e l l u n g e n  v eran sta lte t w erden und 
daß die F ak u ltä t für Bauw esen an  der Technischen 
Hochschule Berlin über G aragenbau- und  -betrieb vo r
tragen  läßt. —

geführt, Schon mehrfach sind in Berlin Unterwassertunnel 
ausgeführt worden. So z. B. zuerst der Straßenbahntunnel 
in Treptow, dann beim Bau der Untergrundbahn Alexander
platz—Potsdamer Platz, beim Bau der A.E.G. Schnellbahn 
und beim Bau der Nordsüdbahn an der Weidendammer 
Brücke. Der Treptower Tunnel wurde mit Luftdruck und 
Schildvortrieb ausgeführt, ein Verfahren, das für den 
Berliner Untergrund nicht recht geeignet ist, die übrigen 
in offener Baugrube mit Wasserhaltung mit verschiedenen 
Methoden der Aufbringung der Tunneldecke.

Bei den Ausführungen in offener Baugrube entstanden 
fast jedesmal Wassereinbrüche, die die Fertigstellung des 
Bauwerks schwieriger und teurer gestalteten. Bei dem 
jetzigen Tunnelbau wird das Luftdruck-Kaissonverfahren 
angewendet. Die Ausführung erfolgt in zwei Abschnitten, 
d. h. während des Baues bleibt die Müggelspree jedesmal 
zur Hälfte für die Schiffahrt gesperrt.

Zunächst ist vom Friedrichshagener Ufer bis zur Mitte 
der Spree ein etwa 12 m breiter Damm geschüttet worden, 
auf dem das Grundungsbauwerk für den eigentlichen 
Tunnel, ein Senkkasten aus Eisenbeton, ausgeführt wird. 
Der Arbeitsraum faßt etwa 20 Arbeiter, die durch W eg
nahme des Bodens das Grundungsbauwerk mitsamt dem 
darauf stehenden Tunnel allmählich abzusenken haben, wo
bei das hereindringende Wasser durch Druckluft von
1,2 Atm. Spannung femgehalten wird.

Der Fußgängertunnel besitzt eine Gesamtlänge von 
etwa 83 m. Die lichte Breite beträgt 5,20 m, die 1. Höhe 2,60“ .
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t o s e n d e r .  A u tm e rk sa m k e «  e r fo rd e r t  sp ä te r '

1 ™ auf l t f  Jahr vorgesehen. D i e  R ohbauarbeiten hofft
m fn  b is  E n d e  d ieses J a h re s  fe r tig z u s te lle n . D ie G esam t- 
k o s te n  d e r  fe rtig e n  S p re e u n te i tu n n e lu n g  si

8° ° T u f Ma UeVeS Ä  d ie  H e rs te llu n g  d ie se s  B a u w e rk s

« S r  « S Ä  Ä n S a h C ^ u
w e S e  bei w e ite re n  ä h n lic h e n  B a u v o rh a b e n  

K S r u i  n u tz b r in g e n d

R ißbildungen in B etonw änden . D ie F ra g e  d e r  M iß 
b ild u n g en  in  B e to n m a u e rw e rk  h a t  sc h o n  v ie lfa c h  E r o b e 
ru n g e n  in  F a c h z e its c h rif te n  h e rv o rg e ru fe n , d ie  f a s t  a lle  
d ah in  la u te n , d aß  B e to n m a u e rw e rk  u n b e d in g t so g e n a n n te  
A u sd eh n u n g sfu g en  e rh a lte n  m ü sse .

Demgegenüber wird ein bemerkenswerter Fall in dei 
Fachzeitschrift „Le Béton armé“ mitgeteilt. Bei Her
stellung von Petroleumbehältern sind bekanntlich Schutz
maßnahmen gegen die Nachbarschaft bei etwaigem plötz
lichem Bruch der Behälter erforderlich. Es handelte sich 
um die Erstellung von vieil Behältern mit je 5000 cbm Inhalt, 
die auf einer begrenzten Fläche von 7500 i m Gelände ver
teilt wurden. Die Fläche ist so berechnet, daß bei einem 
Bruch der vier Behälter die Flüssigkeit eine Höhe von
2 75 m erreichte. Zu diesem Zweck wurden die vier Be
hälter in einem der Fläche entsprechenden Waschbecken 
aus Eisenbetonkonstruktion mit aufgehenden Eisenbeton
wänden von 3,75 m Höhe untergebracht. Die Konstruktion 
war statisch für die Wände entsprechend dem gegebenen 
Belastungsfall berechnet und bemessen, und mit der Sohle 
im Verbundbau hergestellt. Die Stärke der Wände betrug 
6 cm mit Eiseneinlagen, die Länge war 140 die in genau 
gerader Linie verlief. Schon mit Rücksicht darauf, daß 
keine Fuge noch irgendwelche Türöffnung in der Mauer 
sein durfte, falls tatsächlich die Behälter plötzlich aus
brechen sollten, war hierdurch eine dicht geschlossene 
Mauerumgrenzung geboten. Trotzdem der Bau in der Nähe 
des Meeres gelegen ist, also allen Witterungseinflüssen aus
gesetzt war, hätte man annehmen können, daß unbedingt 
Ausdehnungsfugen irgendwelcher Art und Größe ange
bracht sein müßten, aber nichts von alledem! Die Beton
wände haben bereits eine Reihe von Winter- und Sommer
monaten überstanden, ohne irgendwelche Risse oder 
Setzungen zu zeigen. Die Konstruktion hat sich bis heute 
tadellos bewährt. Dieser Fall dürfte auch zum Nachdenken 
beim Straßenbau Veranlassung geben. —

Ziviling. Ed. G r a s b o n ,  Duisburg.
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 .
Herrn Ing. H. F. in K. ( A b d i c h t u n g  e i n e s  

o f f e n e n  B a l k o n  s.) Sie fragen, m it w elcher Masse der 
Fußboden eines Balkons gestrichen w erden kann, um die d ar
unter hegende Decke trocken zu bekommen. Die D ecke un ter 
dem Balkon besteht aus m it Beton ausgestam pften  T rägern  m it 
darüberliegender Feinschicht. —

Nach unserer Ansicht gibt es keine A nstrichm asse, die 
diesen Zweck erfüllt. Bekanntlich genügt se lbst ein Guß- 
asphalt-Estrich über der Decke nicht, da  dieser durch Tempe- 
raturweehsel Risse bekommt. Offene B alkons sind  immer ein 
«ehr w under Punkt, wenn sie nicht ganz sorgfältig  abgedichtet 
werden. Das wird erreicht durch eine A bdeckung m it A sphalt
pappe, die nicht auf dem D eckenabstrich aufgek leb t w erden 
darf, aber an den N ähten  sorgfältig  m it Asphalt überklebt w er
den und ringsherum bis über die O berkante der B alkonabdeckung 
hochgeführt und in das M auerwerk der H ausfront bzw. des 
massiven Balkongeländers eingebunden w erden muß. Is t nur 
ein offenes Eisen-, oder Holzgeländer vorhanden, muß die Ab
deckung auf dem Gesims aufliegen und nach außen abw ässem . 
Noch besser ist die Biehnsche Dichtung, wie sie bei den Berliner 
Untergrundbahnen z. B. im G rundw asser ausgeführt sind, oder 
die Siebelschen P latten  aus Ju te sto ff m it dünner W alzbleieinlage, 
die ebenfalls an den N ähten m it Asphalt oder m it entsprechen
dem Klebestoff dicht überklebt w erden m üssen. Es w ird so eine 
Art wasserdichter Trog hergestellt, der sich frei bewegen kann 
und entw ässert werden m uß. D arauf ist dann die eigentliche 
Balkonabdeckung aufzubringen, dio dann ruhig dio unverm eid
lichen Tem peraturrisse erhalten kann. —

Herrn Th. in N. ( S c h u t z a n s t r i c h  f ü r  e i s e r n e  
S ä u l e n  i m  K u h  s t a l l . )  Jed er erfahrene M alerm eister w ird 
Ihnen eine brauchbare Rostschutzfarbe empfehlen können (z. B 
Schuppenpanzerfarbe), die als G rundanstrich n icht Mennige v er
wendet, die angeblich den an den Säulen leckenden T ieren schäd
lich sein soll. _ Im übrigen können w ir uns eine solche Schäd
lichkeit bei einem gut erhärte ten  und auch m it Ölfarbe iiber- 
stnehenen Mennigeanstrich nicht gu t denken. —

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 A nfrage M. u. W . V. in L. in Nr. 10. ( M a s c h i n e n 

ö l f l e c k e  i n  Z e m e n t b ö d e n . )  M aschinenölflecke ent
fern t m an aus Zem entböden m it „P urigo  2“ . Um den Beton 
ölfest zu m achen, em pfiehlt sich nach  d er R ein igung ein 
S ika 4 -V erp u tz , w elcher auch  auf öliger U nterlage genügend 
fest h afte t, und dann  eine Im prägn ierung  m it „P urigo  3“ und 
„ Igas 2a“ . — D ipl.-Ing. O. K arl, Halle.

Zu F rage  Arch. St. in K. in No. 10. (S c h ä  d  e n  d  u r c h
S t e i n h o l z e s t r i c h . )  Ich  h a lte  den F a ll für wesentlich 
ernster a ls aus den an sich zu treffenden A usführungen des 
H errn F asse  in No. 10 entnom m en w erden m uß —  vorausgesetzt 
natürlich , daß  d ie beobach te ten  N ässeflecke an  den Eisenbeton
deeken und den un tergehangenen  R abitzdecken  tatsächlich  von 
C hlorm agnesium lauge herrühren , w as n ach  den M itteilungen des 
F ragestellers w ahrscheinlich ist, besonders im H inblick auf die 
B eschädigungen der W andbekleidung.

F ü r die H auptfrage, d. i. die nach  d er M öglichkeit eines ge
fährdenden A ngriffs auf d ie  s ta tischen  E isen der Eisenbeton
decken, ist es ziemlich belanglos, ob d ie  für H erstellung des 
S teinholzestrichs verw endete  Mg Cl2-L auge ta tsäch lich  um einige 
Be-Grade schw ächer ist, a ls die zu S teinholzböden zu verwendende. 
Selbst ganz w esentlich schw ächere MgCl2-Lauge führt unbedingt 
zu s ta rk e r  R ostb ildung des E isens.

Ich  nenne einige Beweise:
1. Um für m eine V orlesungen ein D em onstrationsstück  für 

dio rostfö rdernde W irkung  von MgCl2-Lauge au f Eiseneinlagen 
in Beton zu erhalten , habe ich einen  E isenbeton-Zaunpfosten, 
der m it 7 mm sta rk en  E isen  u n te r  18 mm B etondeckung be
w ehrt und aus sehr gutem  B eton herg este llt w ar, m it einer drei
fach verdünn ten  Steinholzlauge (20® Be) einm al übergossen und 
ihn im L aboratorium  liegen lassen ; n ach  d re i W ochen zeigte sich 
ein feiner R iß  längs der E isen; d e r  P fosten  w urde nun in 
feuchtere L u ft im K eller verb rach t, wo sich der Riß schnell 
w eitete durch  Zunahm e d e r  S prengw irkung  d er rostenden Eisen.

2. Auf einer E isenbetondecke zw ischen I-T rägem  w ar eine 
40 mm sta rk e  Schlackebetonschicht au fgeb rach t, hierauf 10 mm 
A sphalt und  darau f P a rk e tt, Die A sphaltsch ich t w ar offenbar 
auf den noch feuchten B eton  verleg t w orden, denn nach etwa 
10 Ja h ren  en th ie lt d ieser noch 20 v. H. F euch tigkeit. Das Par
k e tt w ar m ehrfach .stark in d ie H öhe gegangen , so  daß  Abhobeln 
nicht m ehr möglich w ar; bei Ö ffnung des B elags w aren  die über 
die Oberflansche der T räg e r g eh ak ten  10 mm sta rken  Eisen, 
trotzdem  sie von einem W ulst au s gutem  B eton überdeckt 
w aren, sehr s ta rk , an vielen  Stellen so g a r restlo s verrostet. Die 
U ntersuchung der Schlacke ergab, d aß  -sie neben  w enig Sulfaten 
hauptsächlich M agnesium- und A lkali-Chloride en th ielt; die an 
die E isen gelang te schw ache C hloridlösung w ar die Schadens
ursache, obwohl sie in  ih rer K o n zen tra tion  m it einer Steinholz
lauge g am ich t verg leichbar w ar. D ie R ostb ildung  ist vermut
lich m it e lek tro ly tischen  V orgängen in V erbindung zu bringen.

3. Bei V ersuchen m it Schlackenbeton  (1:7) ro ste ten  die Innen
flächen der eisernen W ürfelform en über N acht.

4. Bei einer B etondecke zw ischen I-T räg em , die mangelhaft 
isoliert w ar gegen den  als L inoleum unterlage dienenden Stein
holzestrich ro ste ten  d ie T rägeroberflansche  d e ra r t, daß  stellen
weise d e r  Belag um  ein ige Z entim eter hoch ging. Hier war 
nachw eislich m it L augeüberschuß g earb e ite t w orden. In  solchen 
Fällen können Schäden auch  d an n  noch  e in tre ten , w enn zwar 
eine anfängliche A ustrocknung  (ev.tl. künstlich  du rch  Beheizung 
und L üftung) herbeigeführt w ird, sp ä te r  aber Gelegenheit zu 
W asseraufnahm e infolge d e r  H ygroskop iz itä t des MgCl2-Salzes 
geboten ist.

Im vorliegenden F alle  geh t au s der T atsach e , daß  nasse 
Flecke sogar in den un tergehangenen  R abitzdecken  durch Ab
tropfen von  L auge von den  U nterflächen d e r Eisenbetondecken 
entstanden, hervor, daß  seh r erhebliche M engen überschüssiger 
MgCL-Lauge eingeschlossen w urden  und  d ie Deckenplatten 
durchsickert haben.

W erden die unteren  R äum e beheizt, so  findet Verdampfung 
des W assers s ta tt , d e r D am pf steigt, teilw eise durch den Beton 
empor, kondensiert sich oben und  das W asser s ic k e rt u. U. mit 
neuen Salzm engen beladen w ieder nach  un ten  b is zu den Eisen. 
In  diesem  V orgänge beruh t zugleich eine V erm ehrung auch der 
G efahr schädigenden E influsses des MgCL auf den Zement des 
Betons.

Auf jeden F a ll erb licke ich in d er S ach lage eine sehr 
schw ere G efährdung der D eckenkonstruk tionen , und  d ie Ein- 
stu rzm öglichkeit nach  gew isser Zeit ist du rch au s gegeben.

W as zur A bw endung d e r  G efahr geschehen kann , läß t sich 
erst nach  genauer K enn tn is a lle r E inzelheiten  der Situation 
sagen. —

Priv.-D oz. D r.-Ing . H . N itzsche-Frankfurt-M .

A n f r a g e n  a n  d e n  L e s e r k r e i s .
R.  S. in F.  ( G u m m i b o d e n b e l a  g.) In  P a ris  soll der 

S ltaßenvorp la tz  vor einem Bahnhof versuchsw eise m it Gununi- 
p la tten  beleg t sein. W elche E rfah ru n g en  h insichtlich  Zweck
m äßigkeit, G estehungs- u nd  U n terh a ltu n g sk o sten  liegen vor? 
W elche Firm en liefern  solche P la tten ?  W elcher geräuschlose 
B elag kom m t außerdem  in  F rag e?  —

In h a lt:  Z ur E in fü h ru n g  in  d ie  G a ra g e n fra g e . — V erm isch
te s . — B rie fk a s te n . —

V erlag  der D eutschen  B auzeitung , G .m .b .H .  in  B erlin.
F ür die R e dak tion  v eran tw ortlich : F r i t z  E i s e l e n  in  Berlin.

D ruck: W . B U x e n s t e i n ,  B erlin SW  48.
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