Einstellplatz, Fahrbahn und Garage
Automobilaufziige und mechanische
Park- und Garagiersysteme

in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts

René Hartmann

Wer heute mit dem Auto in ein Parkhaus fihrt, tut dies in der Regel iiber
eine die Geschosse verbindende Rampe. Fahrrampen sind die Verlingerung
der Strafe. Rampenanlagen gehoren zum Parkhaus wie der Stellplatz. Die
Uberwindung des Héhenunterschieds zwischen den Geschossen mittels einer
mechanischen Fordereinrichtung, also durch einen Automobilaufzug, ist
heute eher eine kuriose Seltenheit.

Zu Beginn des letzten Jahrhunderts war diese Art der Héhenbef6érderung
fir Fahrzeuge hingegen hiufig die erste Wahl. Schon 1903 findet man in
einem Equipage-Gebidude des Architekten Alfred Messel einen »hydraulischen
Wagen-Fahrstuhl« fir Kutschen - hier verschwindet das Fahrzeug iiber eine
Hebebithne in einem unterirdischen Abstellraum, also einer Tiefgarage fiir
Kutschen.! In der Vorkriegs- und Zwischenkriegszeit waren Automobilaufziige
oder Automobil-Fahrstithle in mehrgeschossigen Gebiuden fiir den ruhenden
Verkehr eine Normalitit. In Deutschland wurden 15 der insgesamt nur 25
zwischen 1907 und 1931 errichteten Hochgaragen tiber Automobilaufziige

1 Vgl. o.A.: Stallgebaude in Berlin, Margarethenstr. 20. In: Baumeister 3 (1904), H. 1, S. 11f.
und Tafel 6-9; Berlin, Architekturmuseum der Technischen Universitat Berlin, F 9214 und
13049, Foto und Schnitt Alfred Messel, Remisen- und Stallgebédude fiir 10 Pferde und meh-
rere Kutschen, Berlin, Margarethenstr. 20, 1903. Da die »Remise am Stallhof zur Unter-
bringung siamtlicher Wagen« nicht ausreichte, unterkellerte Messel den Hofraum mit
dieser Tiefgarage. Zur Geschichte der Bauten fiir den ruhenden Verkehr vgl.: René Hart-
mann: Architektur fir Automobile — Hochgaragen und Parkh&user in Deutschland. Eine
Auto[mobil]-Vision im 20. Jahrhundert (Dissertation TU Berlin). Berlin 2015.
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und nicht iiber Rampen erschlossen — eine Praxis, die sich beispielsweise
auch in Frankreich so findet. In den 1950er und 1960er Jahren wurden diese
mechanischen Systeme dann weiterentwickelt, bis zu einem Grad auto-
matisierter Beschickung von Stellplitzen in mehrgeschossigen Autosilos.
Automatische, heute oftmals computergesteuerte Parksysteme werden seit
den 1970er Jahren jedoch zumeist unterirdisch realisiert.

Auto — Benzin — Chauffeur — Diesel - Einstellplatz — Fahrbahn — Garage:
Am Anfang steht die Fahrmaschine, fiir die diese hochspezialisierten Gebdude
entstanden sind, also das Automobil. Dampfgetriebene Automobile findet
man bereits im letzten Drittel des 18. Jahrhunderts. Aber erst gegen Ende des
19. Jahrhunderts, mit der Verbreitung von Fahrzeugen mit Elektro- oder Ver-
brennungsmotor, entwickelte sich die soziale Bewegung des Automobilismus
(vautomobilisme<) zum grofReren Phinomen.? Als Automobil, Motorwagen
oder Kraftwagen werden Straflenfahrzeuge zum individuellen Personentrans-
port verstanden. Die Eigentiimer dieser Fahrzeuge bezeichnete man als Auto-
mobilist*innen — diese konnten ihr Auto als >Selbstfahrer< beziehungsweise
sHerrenfahrer< eigenhindig steuern oder sich von einem Berufsfahrer, dem
Chauffeur, fahren lassen. Der Chauffeur war zumeist auch fiir die technische
Instandhaltung und Pflege des Automobils zustindig.

Fiir strafengebundene Fahrzeuge wurden zunichst keine neuen Bau-
lichkeiten errichtet: Sie befuhren die vorhandenen Straflen und wurden in
Gebiuden der >Equipage« untergestellt, gepflegt und repariert. Die Infra-
struktur des Pferdefuhrwerks, die Kutschenremise und der Pferdestall, wurde
einfach fiir die neuen Motor-Kutschen um- und weitergenutzt. Diese Praxis
anderte sich erst mit der zunehmenden Verbreitung des Automobils in der
ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts. Zum baulichen Erbe des Automobilismus
gehort dementsprechend insbesondere das, was speziell und ausschlie3-
lich fiir Motorwagen gebaut wurde; denn sie alle miissen getankt, geladen,
geschmiert, instandgehalten, repariert und garagiert werden.

2 Vgl. Christoph Maria Merki: Der holprige Siegeszug des Automobils 1895-1930. Wien/
Koln/Weimar: Boéhlau 2002; L. Baudry de Saunier: Grundbegriffe des Automobilismus.
[...] Dampf-Wagen — Elektrische Wagen — Benzin-Wagen. Wien/Pest/Leipzig: A. Hartleben
1902. — Teil des>automobilisme«sind neben den Personenkraftwagen natiirlich auch Last-
kraftwagen, Omnibusse, Motorrader, Motorboote und Motorflugzeuge. Einen guten Uber-
blick hierzu bietet die Zeitschrift Automobil-Welt. Flug-Welt in Verbindung mit Motorradwelt.
Illustrierte Zeitschrift fiir das Gesamtinteresse des Automobilwesens, die zwischen 1909 und
1928 in Berlin erschien.
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Wer zu Beginn des 20. Jahrhunderts mit einem Automobil unterwegs
war, musste wissen, wo er diese Dienstleistungen finden konnte. Hier-
fiir gab es spezielle Adressbiicher mit Stadtplinen, wie beispielsweise das
DEGA-Handbuch fiir Krafifahrer oder die vom Kaiserlichen Automobil-Club
(KAC) herausgegebenen Clubbiicher.’ Die Handbiicher fiir Automobilisten, die
der Reifenhersteller Continental ab 1903 herausbrachte, enthielten z. B. ein
mehrere hundert Seiten starkes Verzeichnis von »Ol- und Benzinstationen,
Reparatur-Werkstitten, Einstellhallen, elektr. Ladestationenc, »Filialen von
Automobilfabriken« und »Automobil-Clubs«, die es im Deutschen Reich
gab.* Liest man diese Aufzdhlung als Liste von Bauaufgaben, so bestand
die Automobil-Infrastruktur zu diesem Zeitpunkt aus Tankstellen, Kfz-
Werkstitten, gewerblichen Garagenanlagen, Autohindlern und Vereins-
hiusern. Also aus Orten, an denen Autos versorgt, gepflegt, repariert und
untergestellt wurden, an denen Autos und Ersatzteile verkauft werden und an
denen man unter Gleichgesinnten sozial interagierte. Diese Dienstleistungen
sind auch heute noch notwendige Voraussetzungen fir den Autoverkehr —
lediglich die Vereinshduser sind verschwunden.

Die dlteste Bauaufgabe des Automobilismus ist die Tankstelle — ein Orrt,
der bis heute allgegenwirtig und unverzichtbar ist. Bereits um die Jahr-
hundertwende entstanden monofunktionale Tankstellen mit Ol-Station, die
ausschliefilich der Versorgung mit Brenn- und Schmierstoffen dienten. Bau-
lich konnten das schlichte Zapfsiulen am Straflenrand sein, aber auch iiber-
dachte Grof3tankstellen, die Schmierdienste und kleinere Reparaturen durch-
fithren konnten.® Weit verbreitet waren Tankstellen- und Garagenbetriebe, wie
beispielsweise die Grof3garage F. A. Overhoff (1906, Wielandstr. 9, Berlin) von
Architekt Max Ravoth, die als zusitzliche Dienstleistung Garageneinstellpltze

3 Die Club-Biicher des KAC (ab 1918 Automobilclub von Deutschland / AvD) erschie-
nen von von 1909-1914 als Jahrbuch des KAC und von 1921/22—1933 als Club-Buch des AvD
sowie in seiner letzten Ausgabe 1934 als Reisehandbuch fiir Automobilisten. Zum DEGA-
Handbuch vgl. Technischer Verlag Eisenberg (Hg): Deutschlands Garagen. Reparatur- und
Instandsetzungs-Werkstatten. Benzin- und Olstellen. Motorfahrzeugfabriken und deren
Nebenindustrie. Eisenberg (Thiiringen): Technischer Verlag Eisenberg 1924.

4 Das von der Continental-Caoutchouc- und Guttaperca-Companie Hannover herausge-
gebene Handbuch fiir Automobilisten erschien zwischen 1903 und 1937.

5 Vgl. Bernd Polster: Tankstellen. Die Benzingeschichte. Berlin: Transit Buchverlag 1982;
Joachim Kleinmanns: Super voll! Kleine Kulturgeschichte der Tankstelle. Marburg: Jonas
2002; Alexander F. Storz: Hallo Tankwart. Wo das Wirtschaftswunder Fahrt aufnahm.
Stuttgart: Motorbuch 2013.
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zur Miete anboten und eine auf Autos spezialisierte Reparaturwerkstatt
besafien.¢ Betriebe dieser Art bildeten eine bedeutende Unternehmens-
gruppe, die als Garagenwesen oder Garagenwirtschaft bezeichnet wurde.
Unabhingig von der tatsichlichen Betriebsgrofe nannte man deren Baulich-
keiten allgemein Grof3garage. Grofdgaragen offerierten die Versorgung mit
Kraft- und Schmierstoffen, den Verkauf von Ersatz- und Verschleifiteilen, die
Moglichkeit zur Autopflege sowie Arbeits- und auch Unterkunftsriume fur
Chauffeure. Baulich bestanden Grofigaragen aus einer Reihe von abschlief3-
baren Garagen, einer Tankstelle, einem Werkstattgebidude und einer Ver-
kaufsstelle fiir alle gingigen Ersatzteile. Grofdgaragen mit Erd- und Ober-
geschossen, die itber Rampen oder Automobilaufziige erschlossen wurden,
nennt man Hochgaragen.

Zum Garagenwesen gehorten auch multifunktionale Unternehmen
wie das Automobilhaus Loeb & Co. (1907, Fritschestrafle 27-28, Berlin), die
Berliner Automobilhaus & Industrie-Gesellschaft m. b. H. (1907, Wilmers-
dorfer Str. 84/85, Berlin), das Garagen-Hotel Goldene Laute (1928, Ranstidter
Steinweg 8-10, Leipzig) oder das Autohaus am Johannisplatz (1930, Johannis-
platz 13/14, Leipzig).” Bei allen vier Beispielen wurden die Garagenetagen iiber
Automobilaufziige erschlossen. Automobilhduser dieser Art boten eine noch
grofiere Bandbreite spezieller Dienstleistungen fiir Automobile, Selbstfahrer,
Autoeigentiimer und Chauffeure an. Im Automobilhaus Loeb & Co. beispiels-
weise gab es eine Tankstelle mit Olstation, Mietgaragen, eine Reparaturwerk-
statt, eine Auto-Lackiererei, eine Auto-Sattlerei, eine Auto-Stellmacherei

6 Vgl. Otto Rambuscheck: Automobilgaragen. Anlage und Einrichtung (hg. v. Mitteleuro-
paischen Motorwagen-Verein). Berlin: Richard Carl Schmidt & Co. 1909, S. 91f,; Jahrbuch
des Kaiserlichen Automobil-Clubs. Berlin: Selbstverlag KAC 1911, S. 319; Berlin, Landes-
archiv Berlin (LAB), B Rep. 207/5912, Wielandstr. 9; Berlin, Bauaktenarchiv Charlottenburg-
Wilmersdorf (BAA CH-WILL), WielandstraRe 9, Bd. 3, 3a und 4.

7 Vgl. Berlin, BAA CH-WIL, Fritschestrae 27/28, Bd. 1-9 und 11; Walther Isendahl: Eine Rie-
sengarage. In: Allgemeine Automobil-Zeitung 8 (1907), H. 18, S. 71—74; Ernst Garleb: Eine
Berliner Riesengarage. In: Allgemeine Automobil-Zeitung 8 (1907), H. 49, S. 99—105; Ram-
buscheck 1909 (Anm. 6), S. 94—108; René Hartmann: Die Hochgarage als neue Bauaufgabe
(Magisterarbeit), Technische Universitat Berlin 2009, S. 47-50; Walter Lange: Die Grof3-
Garage Goldene Laute in Leipzig. Vom alten Fuhrmannsgasthof zur modernen GrofRgarage.
Leipzig: ERHA Verlag zeitgemifer Propagandawerke GmbH 1928; Georg Miiller: Garagen
in ihrer Bedeutung fiir Kraftverkehr und Stadtebau. Privater und gewerblicher Garagenbau
in Planung und Gestaltung. Berlin: Julius Springer1937, S.162f. und 166; 0. A.: Tennisplatze
auf den Diachern von Hochhaus-Garagen. In: Garagenwesen 8 (1933), H. 9+10, S. 62—64.
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sowie Verkaufs- und Ausstellungsrdume fiir Neu- und Gebrauchtwagen.®
Auto-Waschplitze sowie Ersatzteile- und Reifen-Handel geh6rten ebenso
zum ambitionierten Serviceangebot wie Warteriume mit Telefon und eine
Kantine fir die Chauffeure. Fiir die >Herrenfahrer« gab es »eine Restauration
fiir besseres Publikum«® und fiir alle, die fahren lernen wollten, eine Fahrschule.

Das Automobilhaus und der Tankstellen- und Garagenbetrieb sind zwei
Beispiele einer ganzen Reihe von gewerblichen Unternehmungen, die mit dem
Versorgen, Pflegen, Reparieren und Unterstellen von Automobilen entstanden.
Diese Architektur fiir Automobile, die bis Mitte des 20. Jahrhunderts ent-
stand, kann man nach gewerblichen und baulichen Kriterien kategorisieren.™
Bei diesen Bauten des ruhenden Verkehrs unterscheidet man grundsitzlich
zwischen Garagenbauten und Parkbauten. In Garagenbauten werden Autos
dauerhaft und langfristig abgestellt, in Parkbauten wird ein Parkplatz fiir
kurze Zeit gemietet. Aus diesen beiden unterschiedlichen Nutzungen ent-
standen die Bauaufgaben Einzelgarage, Sammelgarage, Grof3garage, Hoch-
garage, Park- und Garagenhaus, Parkhaus und Terrassenparkplatz. Garagen-
bauten sind die iltere Bauaufgabe. Mehrgeschossige Gebiaude, in denen
ausschliefilich oder iiberwiegend geparkt wird, also Parkhiuser, entstanden
in Deutschland erst im letzten Drittel der 1950er Jahre — die meisten davon
waren mit Fahrrampen ausgestattet.

Die umfangreichsten Planungen zum Bau von Parkhiusern mit Auto-
mobilaufziigen findet man in Stuttgart. Dort wurde ab Mitte der 1950er Jahre
eine detaillierte Untersuchung zum ruhenden Verkehr in der Innenstadt vor-
genommen, deren Ergebnis 1957 in der Denkschrift »Stadt Stuttgart — der
ruhende Verkehr in der Innenstadt« zusammengefasst erschien.” In dieser
stadtplanerischen Schrift war die Errichtung von 22 »Mechanischen Garagen«
mit bis zu 15 Geschossen sowie 23 Rampengaragen und ein noch unbestimmtes
Bauwerk vorgesehen; also insgesamt 46 »Parkierungsbauwerke«.? Die

8 Vgl. Isendahl 1907 (Anm. 7), S. 71—74; Garleb 1907 (Anm. 7), S. 99—-105; Max R. Zechlin:
Auto-Technikum Berlin. In: Zeitschrift des Mitteleuropiischen Motorwagen-Vereins 8
(1909), H. 20, S. 418.

9 Isendahl1907 (Anm. 7), S. 74.

10 Vgl. Hartmann 2015 (Anm. 1).

11 Vgl. Stuttgart, Stadtarchiv Stuttgart, 173/1 97. Planungsamt der Stadt Stuttgart (Hg.):
Stadt Stuttgart — der ruhende Verkehr in der Innenstadt. Stuttgart: Typoskript 1957
(Gelbbuch). (vgl. Berlin, LAB, B Rep. 142-09/2223. 15. Juli 1957).

12 Vgl. Stadt Stuttgart 1957 (Anm. 11), S. 24-35.
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urspriingliche Planung des Jahres 1957 wurde letztlich nicht verwirklicht: nur
eine einzige Mechanische Garage wurde gebaut.”

Sowohl in Hochgaragen als auch in Parkhiusern findet man also Auto-
mobilaufziige und artverwandte technische Einrichtungen. Was ist nun das
Besondere an diesen Gebduden fiir den ruhenden Verkehr? Maschinisierte
Park- und Garagiersysteme sind Anlagen, »bei denen Teile des Parkvorganges
durch mechanische Hilfsmittel oder Anlagen iitbernommen werden«, wobei die
Benutzenden »bei der Uberwindung horizontaler oder vertikaler Distanzen
und dem Ein- und Ausparken durch mechanische Hilfsmittel unterstiitzt«
werden.” Das Automobil wird hier teilweise oder ganz unbewegt innerhalb
des Gebdudes transportiert, wobei die nicht-selbsttitige Bewegung durch
Aufziige, Drehscheiben und Schiebebiithnen hergestellt wird. Der Automobil-
aufzug ersetzte das Fahren auf Rampen, Drehscheibe und Schiebebithne das
Rangieren auf den Fahrbahnen.” Der Transport iiber Aufziige, Drehscheiben
und Schiebebiithnen erfolgte dabei entweder diskontinuierlich, das heifit das
Auto wird abschnittsweise unselbststindig bewegt, fihrt aber selbsttitig in
den Einstellplatz, oder die Autos werden vollstindig ohne Eigenbewegung
kontinuierlich beziehungsweise mit Unterbrechungen transportiert.

Aufzug, Drehscheibe und Schiebebithne erméglichten die Bewegung
im Gebidude unter Minimierung der dafiir notwendigen Verkehrsflichen.
Aufziige benétigten deutlich weniger Grundfliche als Rampen. Sie sind
also eine Reaktion auf beengte Platzverhiltnisse. Gegeniiber den platz-
raubenden Rampenanlagen hatten Automobilaufziige aber einen groflen
systembedingten Nachteil: Bei Ausfall des Aufzugs war das gesamte Gebiude
nicht mehr benutzbar. Lastenaufziige gab es seit dem ersten Drittel des

13 Vgl. Berlin, LAB, B Rep. 142-09/5902. 8. September 1966 mit Anlage »Generalverkehrs-
plan Il — Plan 93« (iber »die Planung von Parkhausbauten«in der Stuttgarter Innenstadt
(Planungsstand 1964). Die einzige Aufzuggarage, der Autosilo des Motor-Presse-Verlags
(1967; zehn Geschosse) von Architekt Otto Jager entstand kurioserweise auf einem
Grundstiick, das fiir eine Rampengarage vorgesehen war, vgl. H. R.: Fortschrittliche Auto-
silos. In: Tankstelle und Garage 35 (1968), H. 7, S. 191f.

14 Joachim Kirchmann: Gestaltung und Betrieb leistungsstarker automatischer Parksysteme
Dortmund: Praxiswissen 1994, S. 13.

15 Vgl. Rambuscheck 1909 (Anm. 6), S. 6-8; Richard Koch: Private und gewerbliche Garagen.
Ein praktischer Ratgeber bei Planung und Bau von Garagenanlagen. Berlin: Julius Sprin-
ger1925, S. 58; Georg Miiller: Grosstadt-Garagen. Berlin: Deutsche Bauzeitung GmbH.
Klassing & Co. GmbH 1925, S. 21; Ulrich Kubisch: Taxi. Das mobilste Gewerbe der Welt.
Berlin: Transit Buchverlag 1993, S. 36.
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19. Jahrhunderts in verschiedenen Ausfithrungen.’ Ob man Waren oder ein
Automobil in einem Fahrkorb transportierte, macht dabei keinen Unter-
schied.” Gerade in den ersten Jahren findet man daher zahlreiche Altbauten
mit nachtraglich angebauten Aufziigen fiir Autos.”® Auf diese Art konnte
man iltere Gebiude in kiirzester Zeit in Hochgaragen umwandeln. Das
Prinzip der Schiebebithne verdeutlichen die Garage der Blitz-Automobil-
Betriebsgesellschaft (um 1907, Berlin) und der Neuen Automobil Gesellschaft
(1908, Berlin).” Hier wurden die Autos auf einer Schiebebiithne vor den Ein-
stellplatz geschoben und anschliefdend in den Stand gerollt. Die Drehscheibe
ermoglichte, wie das Beispiel der Nollendorf-Garage (1912, Nollendorfstr. 21a,
Berlin) zeigt, das Einbiegen in den Stellplatz direkt aus dem Aufzug, ohne
Rangierbewegungen.? Beide Hilfsmittel zur nicht-selbsttitigen, horizontalen
Bewegung wurden lange zuvor bereits bei Anlagen der Eisenbahn eingesetzt:
bei Lokschuppen mit Drehscheibe oder Schiebebriicken.” Hochgaragen, bei
denen die Automobile im Gebiude weitgehend maschinisiert durch elektrisch
oder hydraulisch betriebene Systeme garagiert wurden, findet man bereits

16 Vgl. Wolfgang Kénig, Wolfhard Weber: Netzwerke, Stahl und Strom: 1840 bis 1914, Berlin/
Frankfurt am Main: Propylden Technikgeschichte / Ullstein Buchverlage. Propylden 1990,
S. 201—203; Hugo Bethmann: Der Aufzugbau. Ein Handbuch fiir das Konstruktionsbu-
reau. Braunschweig: Friedrich Vieweg & Sohn 1913.

17 Vgl. 0.A.: Autogarage 60—80 Stinde, mit Riesenfahrstuhl [...] Passage-Palast, Kottbuser-
damm 79. In: Automobil-Welt 5 (1907), H. 13, 0.S. In dieser Reklameanzeige wurde bei-
spielsweise damit geworben, dass sowohl die »60-80 Stinde«der»Autogarage«als auch
die»Fabriksdle und Ausstellungsraume«im selben Gebdude jeweils durch einen »Riesen-
fahrstuhl« erschlossen werden.

18 Vgl. 0.A.: Wagenfahrstuhl der Heilbronner Fahrzeugfabrik. In: Automobil-Welt 4 (1906),
H. 106, 0.S. Die dort abgebildete Fotografie zeigt einen in Stahlskelettbau als freiste-
hendes Bauwerk errichteten Automobilaufzug, der nachtraglich an einen Gewerbebau
angefiigt wurde. Der »Boden des Fahrkorbs« hatte hier zudem eine »Drehscheibe«, um
die Wagen in beide rechtwinklig zueinander angeordneten Gebaudefligel »abzufahren«.

19 Vgl. Otto Rambuscheck: Moderne Garagen-Anlagen. In: Zeitschrift des Mitteleuro-
paischen Motorwagen-Vereins 6 (1907), H. 22, S. 508; Kubisch 1993 (Anm. 15), S. 36.

20 Vgl. Berlin, LAB, B Rep. 142-09/2223.19. Februar 1962. Hier das beigefiigte Foto der Dreh-
scheibe.

21 Vgl. Mihaly Kubinszky: Architektur am Schienenstrang. Stuttgart: Franckh-Kosmos 1990,
S. 84—96; Manfred Berger: Historische Bahnhofsbauten, Bd. I. Berlin: transpress VEB fiir
Verkehrswesen 1980, S. 66, 69, 71f. — Bei der »Schiebebriicken-Gruppe« am Freiburger
Bahnhof (1845) beispielsweise befanden sich zu beiden Seiten jeweils Reihen von Lok-
schuppen, vgl. Manfred Berger: Historische Bahnhofsbauten, Bd. Ill. Berlin: transpress
VEB Verlag fiir Verkehrswesen 1988, S. 113, Abb. 146 sowie S. 117, Abb. 154.
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Abb. 1: Walter Tutenberg, GroRgarage Siid, Halle an der Saale 1929 (links im Bild).
Hochgarage mit verglastem Lichthof der vier Garagenetagen, Foto 2012.

vor dem Ersten Weltkrieg. In der Garage de la Société Ponthieu-Automobiles
(1907, 51 rue de Ponthieu, Paris) der Architekten-Ingenieure Auguste und
Gustave Perret wurden Drehscheibe, Aufzug und Schiebebiihne eingesetzt.?
Die Bewegung des Autos erfolgte in zwei getrennten Bewegungen — vertikal
mit dem Aufzug und horizontal mit stihlernen Schiebebithnen. In Deutsch-
land entstand mit der Grof3garage Siid (1929, Pfinnerhéhe / Liebenauer Strafle,
Halle an der Saale) von Ingenieur Walter Tutenberg eine vergleichbar aus-
gestattete Hochgarage (Abb. 1, 2).”

22 Vgl. Maurice Culot, David Peyceré, Gilles Ragot (Hg.): Les fréres Perret. Paris: Editions
Norma 2000, S. 92-94, 378.

23 Vgl. Miiller 1937 (Anm. 7), S. 149; Gunnar Liisch: Die Grofigarage in der Pfannerhdhe. In:
Dieter Dolgner (Hg): Historische Bauten und Anlagen der Stadttechnik und des Ver-
kehrs der Stadt Halle/Saale. Halle an der Saale: Freunde der Bau- und Kunstdenkmale
Sachsen-Anhalt e.V. 1997, S. 115—126; Jan Gympel: Schrittmacher des Fortschritts — Opfer
des Fortschritts? Bonn: Deutsches Nationalkomitee fiir Denkmalschutz 1999, S. 34; Wer-
ner Dietrich: Die »Crofigarage Stid« in Halle. Denkmalfachliche Fallskizze eines auRer-
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Abb. 2: Walter Tutenberg, Grof3garage Siid, Halle an der Saale 1929. Garagen (Boxen)
und Schiebebithnen, die die drei Obergeschosse erschliefRen, Foto 2012.

Das fritheste bekannte Beispiel eines noch raffinierter konstruierten
Systems war in der Garage du Parc Monceau (um 1907, 30 rue Guyot [heute: rue
Médéric], Paris) verbaut (Abb. 3, 4).** In die oberen Etagen gehoben wurden die
Automobile mit einem speziellen Aufzug, der eine hydraulisch-pneumatisch
gefederte Plattform aufnehmen konnte.? Auf dieser verschiebbaren Platt-
form wurden die Fahrzeuge arretiert und diese mitsamt dem Transportgut
vom Garagenpersonal in den Aufzugkorb geschoben. Im Obergeschoss zog

gewohnlichen Bauwerkes des deutschen Strafienverkehrs der 1920er Jahre. In: Denk-
malpflege in Sachsen-Anhalt 10 (2002), H. 2, S. 136—145; Hasse 2007 (Anm. 7), S. 101-106;
Joachim Kleinmanns: Parkhauser. Architekturgeschichte einer ungeliebten Notwendig-
keit. Marburg: Jonas 2011, S. 30—33; Sarah Huke: Exklusives Haus fiir den ruhenden Ver-
kehr: die GrofRgarage Sud in Halle. In: Industriekultur 18 (2012), H. 60 (Méarz), S. 8f.

24 Vgl. Maurice Chérié: Un Garage Moderne. In: La France Automobile 12 (1907), H. 45,
S. 714—716. Ob es sich beim im Text erwdhnten »M. Loisel« um den Architekten oder um
den Betreiber der Garage handelt, wird aus dem Artikel nicht deutlich. Die Hochgarage
wurde bereits abgerissen.

25 Vgl. Chérié 1907 (Anm. 24), S. 714.
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Abb. 3: Garage du Parc Monceau,
Paris 1907. Hauptfassade mit
Ein- und Ausfahrt, Foto 1907.

man die selbstgleitende Plattform auf die Etage, drehte und rangierte sie im
Gang und rollte das Auto schliefilich auf den Stellplatz herab. Ersetzt man
nun die bei diesen Hochgaragen noch notwendige manuellen Titigkeiten des
Garagenpersonals durch automatisierte mechanische Abliufe, ist der Unter-
schied zu den halbautomatisierten Autosilos und den vollautomatisierten
Autolift-Systemen der Jahre nach dem Zweiten Weltkrieg gering. Beispiele
dieses Gebiudetyps, wie der Autosilo Amalienstrafie (1955, Amalienstrafle,
Karlsruhe) von den Architekten Karl Gtz und Karl Holl oder der Wulpa-
Autoparklift im Parkhaus Cicilienstrafe (1959, Cicilienstrafie, Koln), ent-
standen in Deutschland ab Mitte der 1950er Jahre (Abb. 7, 8).%¢ Im Autosilo
itbernahm ein System mit Greiferwagen und Forderturm, das von einem

26 Vgl. eb [Ernst Baetge]: Europas erster Autosilo. In: Der Tankstellen- und Garagenbetrieb
21(1954), H. 11, S. 254—257; Rudolf Dorr: Autosilo, Wiesbaden. In: Deutsche Bauzeitung, 65
(1960), H. 5, S. 270f; Otto Sill (Hg.): Parkbauten. Handbuch fiir Planung, Bau und Betrieb
der Parkhiuser und Tiefgaragen. Wiesbaden/Berlin: Bauverlag GmbH 1961, S. 157—159.
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Abb. 4: Garage du Parc Monceau,
Paris 1907. Automobilaufzug und
hydro-pneumatische Mechanik,
Foto 1907.

Liftfithrer tiber ein Bedienpult gesteuert wurde, den Garagierungsvorgang
vollstindig maschinisiert.” Der Autoparklift funktionierte hingegen nach
dem Paternosterprinzip. Per Knopfdruck konnte ein Fahrkorb angefordert
werden, der bereits der finale Parkplatz fiir das einzustellende Auto war. Aus
dem Automobil wurde ein Immobil, das fremdbestimmt bewegt wurde.

Bei maschinisierten Hochgaragen wurde die selbsttitige Bewegung
des Automobils mit der Fahrt in den Aufzug oder auf die Drehscheibe und
Schiebebithne gestoppt. Hier endete allerdings nicht zwangslaufig immer
auch die Verlingerung der Strafe. Gelangte das Fahrzeug in der Garagenetage
beispielsweise vom Aufzug durch eigene Kraft zum Stellplatz, so blieb der Bau
ein teilweise befahrenes Gebaude. Beispiele hierfiir sind die Central-Garage
Mathildenstrafie (1928, MathildenstrafSe 3, Fiirth) von Architekt Hans Scharff

27 Vgl. H.R.: Fortschrittliche Autosilos. In: Tankstelle und Garage 35 (1968), H. 7, S. 191f; Sill
1961 (Anm. 26), S. 94f.,164—168. Hier wird die Funktionsweise des baugleichen Autosilo
Kranzplatz (1957/58) von Rudolf Dorr detailliert beschrieben.
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Abb. 5: Arbeitsgemeinschaft Autotiefsilo in Zusammenarbeit mit der Autosilo GmbH,
Autosilo der Karstadt AG, Diisseldorf 1963. Zufahrten zu den beiden Férdertiirmen, die
die insgesamt 15 Parkebenen erschliefien, Foto 2011.

und das Garagenhochhaus Hertzel (1931, Robert-Koch-Str. 26 Hamburg) von
Architekt Georg Hinrichs.?

Anders verhilt es sich, wenn der Transport von der Strafie zum Stellplatz
vollstindig unbewegt erfolgte. Nur in diesem Fall wurde das Automobil wie
eine Ware in ein Lager eingebracht und das Gebdude zum nichtbefahrenen
Stauraum. Demzufolge waren nicht nur alle spiteren mit maschinisierten

28 Zur Central-Garage Mathildenstrafle vgl. Volker Dittmar: Lofts mit automobiler Note.
Hindernisse fiir den Ausbau der Central-Garage aus dem Weg geraumt. In: Fiirther Nach-
richten, 28. Juni 2012; Berlin, LAB, B Rep. 142-09/2222. Schreiben vom 17. August 1961 von
der Stadt Fiirth i. Bayern (Stadtbauamt, Stadtbaudirektor Schneider) an den Deutschen
Stadtetag, Betr.: »Park- und Garagenhauser«. —Zum Garagenhochhaus Hertzel vgl. Ham-
burg, Staatsarchiv Hamburg, 720-1344-30 (5096), Negativ vom 4. Mai 1952 — Grofdgarage
der Firma Hertzel in der »Eppendorfer Landstrafie 49« (Crundriss 1.—3. Obergeschoss);
Rud.[olf?] Schmidt: Garagieren als Verkehrsproblem. In: Betonstrasse 6 (1931), H. 12,
S. 226f.
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Abb. 6: Arbeitsgemeinschaft Autotiefsilo in Zusammenarbeit mit der Autosilo GmbH,
Autosilo der Karstadt AG, Diisseldorf 1963. Ubergabestation des zweiten Férderturms
im Erdgeschoss, Foto 2011.

Vertikal-Horizontal-Transportsystemen ausgestatteten Garagen- und Park-
bauten, bei denen der Abstellvorgang »ab Benutzer-Systemschnittstelle nur
noch vom System« ausgefithrt wurde, strenggenommen lediglich Staurdume,
sondern auch bereits solche, in denen das Garagenpersonal die Autos manuell
bewegte.”” Denn an der Ubergabestation im Erdgeschoss endete in diesen
Gebauden die selbsttitige Bewegung des Autos im Gebdude. Und genau dieser
technische Charakter macht die ersten maschinisierten Hochgaragen und
Parkhiuser tatsachlich zu einer architektonischen Besonderheit.

Denn bei maschinisierten Garagen- und Park-Bauten erfolgte somit
eine Verschmelzung von technischem System und Gebiude. Das wirft die
Frage nach dem technischen Charakter dieser Bauten auf: Sind Gebaude
mit solchen Vorrichtungen bereits Maschinen? Laut EU-Recht ist eine

29 Vgl. Theo Schmitz: Flexible Kompakt-Parksysteme. In: Deutsche Bauzeitschrift 39 (1991),
H. 9, S.1295-1297; Kirchmann 1994 (Anm. 14), S. 13.
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Maschine®* unter anderem »eine einbaufertige Gesamtheit« miteinander
verbundener Teile oder Vorrichtungen, die erst nach »Installation in einem
Gebidude oder Bauwerk funktionsfihig« wird.” Bei der Grofdgarage Siid
(1929, Halle a.d. Saale) und den Autosilos der 1950er Jahre bedeutet das:
Da der Aufzug und die Schiebebiithnen oder der Forderturm ohne die
Betonkonstruktion mit den Fithrungen, den Verankerungspunkten und
den Stellplitzen nicht funktionsfihig wiren, kann man alle miteinander
verbundenen Teile des Bauwerks zusammen per Definition als Maschine
bezeichnen. Weder das eine noch das andere kann die Funktion, das Ein-
stellen von Autos, selbststindig erfiillen. Nur Systeme mit selbsttragendem
Geriist funktionieren unabhingig von unterstiitzenden architektonischen
Konstruktionen. Hierzu gehéren Auto-Paternoster, also Stahlkonstruktionen,
bei denen Abstell-Plattformen Teil einer umlaufenden Kette sind, die in einer
selbsttragenden Konstruktion verbaut ist. Maschinen dieser Art gab esin den
USA bereits Ende der 1920er Jahre.?* In Deutschland wurden solche Systeme
erst Ende der 1950er Jahre verwendet.® Freistehende Anlagen wie der

30 Zum schwer greifbaren Begriff der>Maschinen<vgl. u.a. Volker Benad-Wagenhoff: Hand-
werkzeug — Maschine — Automat. Bemerkungen zum Reuleauxschen Maschinenbegriff.
In: Ders. (Hg.): Industrialisierung — Begriffe und Prozesse. Stuttgart: Verlag fiir Geschichte
der Naturwissenschaften und der Technik 1994, S. 181—207.

31 Vgl. Amtsblatt der Europdischen Union (9. Juni 2006), L 157/28, Richtlinie 2006/42/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. Mai 2006 iiber Maschinen und
zur Anderung der Richtlinie 95/16/EG (Neufassung), Artikel 2 (Begriffsbestimmungen),
Absatz a) »Maschineg, 3. Unterpunkt. Im Unterpunkt 1 wird »Maschine« definiert als »eine
mit einem anderen Antriebssystem als der unmittelbar eingesetzten menschlichen oder
tierischen Kraft ausgestattete oder dafiir vorgesehene Gesamtheit miteinander verbun-
dener Teile oder Vorrichtungen, von denen mindestens eines bzw. eine beweglich ist und
die fiir eine bestimmte Anwendung zusammengefiigt sindx.

32 Vgl. McDonald 2007 (Anm. 26), S. 115-117; L. Jonasz: Ein interessanter Versuch, die Park-
frage zu l6sen. In: AVD Blatter (1932), H. 2, S. 9. Die hier abgebildete Westinghouse auto-
mobile parking machine (1932) in Chicago wurde von Ingenieur H. D. James konstruiert.
Bereits drei Jahre zuvor (1929) war ein kleineres Exemplar der sparking machine<in East
Pittsburgh verwirklicht worden.

33 Vgl 0.A.: Autoparklift dezimiert Abstellflache. In: Der Tankstellen- und Garagenbetrieb
26 (1959), H. 2, S. 38; 0. A.: Erster »Autoparklift« in Betrieb. In: Der Tankstellen- und Gara-
genbetrieb 27 (1960), H. 1, S. 12; F.: Parken am laufenden Band. In: Der Tankstellen- und
Caragenbetrieb 23 (1956), H. 8, S. 176; 0.A.: Parkmaschine gegen Parkraumnot. In: Tank-
stelle und Garage 35 (1968), H. 9, S. 242f. — Es gab sowohl stehende (Wulpa Auto-Parklift)
als auch liegende Paternoster (AU-RO Garage). Der erste Wulpa Autoparklift der Firma
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Waulpa Autoparklift Colonnaden (1962, Grofe Theaterstrafie / Biischstrafle,
Hamburg) sind nur verkleidet, um die Autos vor der Witterung zu schiitzen.*
Damit wiren die drei grundlegenden Typen mehrgeschossiger Bauten
fir Autos in ihrer Technizitit beschrieben: Rampengarage/Rampenpark-
haus, Aufzuggarage/Aufzugparkhaus und maschinisierte/s Garage/Parkhaus.
Interessant ist, dass jeder dieser Typen bereits mit den ersten Vertretern der
Bauaufgabe Hochgarage zu Beginn des 20. Jahrhunderts auftrat. Insofern
endete die Inventionsphase der Bauaufgabe bereits vor dem Ersten Weltkrieg.
Alle weiteren Verdnderungen und Variationen sind lediglich Innovationen
auf Grundlage dieser Inventionen. Bei den Rampensystemen ist das augen-
fallig. Es gibt beim technischen Gebrauch und Charakter keinen Unterschied
zwischen einer Fahrrampe von 1907 und einer von heute. Dasselbe kann
man fiir Automobilaufziige feststellen. Die Form des Hebekorbs, die Art der
Kraftmaschine oder die Hebetechnik haben sich in den vergangenen 100 bis
150 Jahren sicherlich verandert, die Funktionsweise blieb hingegen dieselbe.

WILHAG (Wilhelm Hagenkamp KG, Langenfeld bei Diisseldorf) wurde 1959 im Kern der
Wendelrampe im Parkhaus der Kaufhof AG (1956) an der KéIner Cécilienstrafie eingebaut
und die erste AU-RO Garage (>autorimessa rotante< Deutschlands 1957 im Verlagshaus
Axel Springer in Hamburg installiert.

34 Vgl. 0.A.: Der erste Parklift Hamburgs. In: Tankstelle und Garage 29 (1962), H. 9, S. 210.
Die Anlage wurde bereits abgerissen.
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