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[Bd. 93 Nr. 11

stort. Sodann entstehen unsaubere Durchbriiche, geschwirzte
Decken und Gelegenheiten zur Uebermittlung von Gerdusch. Aus
dhnlichen Griinden sind nackte horizontale Verbindungen uner-
wiinscht. Die verdeckte Fithrung in obigem Sinne erfordert fibrigens
weniger Biegarbeit als die typische Verlegung in Nischen. Und da
gerade fiir diese natiirlichere Anordnung die Situation in sehr vielen
Fillen gleichartig sein wird, so kann man, besonders mit den nor-
mierten Anschliissen, auch die Montage rationalisieren.

Kurz wiederholt: Die erwiinschten heiztechnischen Eigen-
schaften lassen sich am besten mit Modellen von geringer Tiefe
erreichen, die fiir freie Aufstellung besonders ausgebildet sein
sollten. Damit ist auch den hygienischen Anforderungen entspro-
chen und sind praktische Vorteile mit sauberster Ausfithrung ver-
einbar. Sofern die Industrie das solide und gediegene Handwerk
ersetzen will, sollen deren Erzeugnisse auch ebenbiirtig sein. Nur
bei durchwegs fertiger und guter Erscheinung wird man die er-
wiinschte freiere bauseitige Behandlung erwarten kdnnen, nimlich
das zwanglose Einfiigen in den Bau an richtiger Stelle, das bei
geschickter Anpassung die rein sachliche Losung darstellt. Diese
wird immer die beste Gewdhr bieten fiir volle Leistung, rasche,
zutrigliche Wirkung, Reinlichkeit und Preiswert. Sie diirfte am
ehesten im Einklang stehen mit der modernen Baugesinnung, soweit
diese auf Komfort eingestellt ist.

Der Wert einer gefdlligen Erscheinung ist in andern Gebieten
anerkannt. Auch fiir die Zentralheizung k6nnte damit die Nachfrage
noch stark vermehrt und die grésseren Aufgaben der Wirmewirt-
schaft allmihlich niher geriickt werden. Die Entwicklung ist allzu-
lange behindert worden durch die Bewerbungsverhiitnisse. Die
Qualitdt kann jedoch vom Druck der Konkurrenz nur befreit werden,
wenn Bauleitende dafiir einstehen im gleichen Sinne, wie fiir andere
Bauarbeiten, was ja unter unabhingiger fachminnischer Mitarbeit
geschehen kann, die sich in mehr als einer Hinsicht rechtfertigt.

K. Meier, Winterthur.

Aufgaben stddtischer Verkehrsfiihrung.

Allerorts wirft die lebhaft zunehmende Verkehrsdichte Fragen
der Anpassung des Strassennetzes wie der Strassenprofil- und Platz-
Ausbildung auf. In Basel und Bern ist gegenwirtig die verkehrs-
regelnde Ausbildung wichtiger Konzentrationsstellen Gegenstand
allgemeiner Wettbewerbe; in Ziirich wird seitens der Fachkreise
das gleiche Vorgehen fiir den Bahnhofplatz angestrebt. Hier seien
an zwei andern Ziircher Beispielen Vorschldge und Anregungen nicht-
beamteter Fachleute vorgefiihrt und zur Diskussion gestelit, umso-
mehr, als derartige, ihrer Natur nach verwandte Aufgaben sich in
allen Stidten zeigen, sodass solche Beispiele auch iiber die be-
sondere Oertlichkeit hinaus allgemeines Interesse bieten.

1. Vorschlag von Arch. R. S. Riitschi fiir eine Entlastungs-
strasse Miinsterhof-Rennweg. Als vor einigen Wochen ruchbar
wurde, es sei beabsichtigt, zur Verbreiterung der Ziircher Bahnhof-
strasse die Biume zu fillen, ging ein erfreulicher Sturm der Ent-
rlistung durch die Bevdlkerung. Es erfolgten dann behdrdlicherseits
beruhigende Mitteilungen, dass nur an einzelnen Stellen eine An-
zahl Biume beseitigt werden miissten zwecks Anlage von Strassen-
bahn-Perrons, so namentlich bei der Triille (Ausmiindung des Renn-
wegs, rechts in Abb. 1). Man ist aber immer noch beunruhigt, und
zwar insofern mit Recht, als die Beseitigung des Baumschmuckes
den Charakter der fiir Z{rich wirklich einzigartigen innerstadti-
schen Hauptstrasse unfehlbar ruinieren wiirde. Es sind deshalb alle
Méglichkeiten zu priifen, die zu gewissen Tagesstunden sich zeigende
Auto-Stauung zu mildern, die Fahrbahn zu verbreitern oder sonst
wie zu entlasten. Es sei vorausgeschickt, dass die heutigen Fahr-
bahn-Breiten im obern Teil (vom See bis zur Augustinergasse) etwa
9,10 bis 9,20 m, im untern Teil 9,80 bis 9,90 m betragen; die
Trottoirs sind sehr breit, bis zu 8,5 m, im Mittel etwa 6,5 m, im
untern Teil 7,0 m. Dabei liegt in Fahrbahnmitte die zweispurige
Strassenbahn mit 4,70 m Gesamtbreite des Lichtraumprofils (dessen
Normalbreite in Ziirich sonst 4,90 m betrigt). Es verbleiben dem-
nach zwischen Randsteinkante und Strassenbahn beidseitige freie
Fahrstreifen lichter Breite von etwa 2,2 m im obern Teil, und von
etwa 2,6 m von der Augustinergasse bis zum Bahnhof. Die Rand-
steine konnten um etwa 25 bis 50 cm gegen die Biume zurfick-
geschoben werden, sodass das befiirchtete ,Abholzen® der Allee
wirklich nicht ndtig erscheint.

Zur Entlastung des obern und mittlern, als des nach obigem
schmilern Teils der Bahnhofstrasse hat nun Arch. R.S. Riitschi
(Ziirich) schon 1928 vorgeschlagen, die Fraumiinsterstrasse iiber
den Miinsterhof hinweg mit dem obern Ende des Rennwegs zu ver-
binden. Veranlasst durch die 6tfentliche Biume-Diskussion hat er
neuerdings in der Tagespresse an diesen Vorschlag erinnert, und
wir bringen ihn, wie er sich nach Plan und Lokalbesichtigung als
sozusagen selbstverstindlich ergibt, in Abb. 1 zur Darstellung.
Richtungs- und Neigungsverhiltnisse mit max. 4,3°/, sind gut. ,In
Gassen® kann a niveau gekreuzt werden, der Anschluss der Augu-
stinergasse erfolgt ungezwungen. Die Peterstrasse kann und soll
auch nicht angeschlossen werden, sie wire aber eine vorziigliche
Einfahrt in eine Grossgarage an der Stelle des Strohhof-Komplexes,
westlich 2 niveau der Peterstrasse, stlich (gegen die Einmiindung
der Augustinergasse) ein Geschoss hoher, 3 niveau der neuen
Strasse. Aesthetische Einbusse wiirde allerdings die mittelalterliche
Romantik des hintern Miinsterhofes erleiden, da das von der Stadt
schon lingst erworbene William'sche Haus am Fraumiinster-Eng-
pass und wahrscheinlich noch das benachbarte fallen miissten. Der
Durchbruch zwischen der Waag und dem vorspringenden Hause
Pestalozzi & Cie. betrifft drei alte schmale Hiuser; die Liicke
miisste aber nicht offen bleiben, denn man konnte hier die neue
Strasse sehr wohl auf eine gewisse Tiefe fiberbauen um die Platz-
wand als solche zu erhalten. Im {ibrigen werden keine bedeutenden
Hauser berfihrt; dicht westlich der Peterskirche wiirde die immer
noch leere Brandstelle der ,Franz. Warenhalle* gekreuzt, dann ver-
schiedene freie Flichen mit unbedeutenden alten Bauten. Ausser
dem hintern Teil des alten St. Peter-Pfarrhauses stiinde als grés-
seres Bauobjekt nur noch im Wege das Haus Glockengasse Nr. 9
und die Ecke der Bickerei Usenbenz, die heute den obern Ab-
schluss der Rennweg-Perspektive bildet.

Eine etwa in dieser Art gefiihrte, 14 bis 15 m breite, tram-
freie Strasse wiirde allerdings eine sehr fliissige und deshalb wirk-
same Entlastung der obern und mittlern Bahnhofstrasse vom Ver-
kehr vom Biirkliplatz gegen den Bahnhof bilden. Ihrer Verkehrbe-
deutung gesellt sich noch hinzu die Erschliessung jetzt brachliegender
Bauflichen, und die Erneuerung eines Altstadtteiles, die eben
einmal wird kommen miissen; man denke nur an weitere Brinde,
wie den der ,Franz. Warenhalle", die dann doch vor die Notwendig-
keit stiddtebaulicher Neuordnung stellen. Auf alle Fille scheint uns
die Anregung von Arch. Riitschi so wertvoll, dass wir sie hiermit
gerne einem weitern Kreise bekannt geben. Ob es zweckmissig
und moglich wire, diesem Strassenzug Einbahnverkehr abwirts,
in Gegenrichtung zur mittlern und obern Bahnhofstrasse als Ein-
bahn aufwirts, zuzuweisen, wie in Abb. 1 angedeutet?!), das bedarf
noch niherer Priifung, ist aber fiir die Brauchbarkeit dieser neuen
Verkehr- und Geschiftstrasse nicht entscheidend.

2. Zur Verkehrsregelung am Bellevueplatz, iiber die wir in
Nr. 6 (vom 9. Febr. d.].) gesprochen hatten, sind uns zwei fach-
ménnische Aeusserungen zugekommen. Wir benutzen die Gelegen-
heit, um auch diese hier zum Ausdruck zu bringen, indem wir in
Abb. 1 auf die Ecke links unten verweisen, wo der Bellevueplatz
in seiner heutigen Form, mit dreikantiger Haltestellen-Insel und je
einem dussern schmalen und kurzen Perron zu erkennen ist.

Zunichst macht uns Prof. Hugo Studer, als Mitglied des
stiddt. Baukollegiums einer der Verfasser der von uns erwihnten
Gegenvorschlige zum amtl. Entwurf, darauf aufmerksam, dass unser
Vorschlag (Abb. 14, Seite 73) trotz Verdoppelung der Haltestelle
(gegeniiber Hifeli) immer noch auf einem der Doppel-Geleisestrange
zwei der Hauptrichtungen (4, 12 und 2, 10) vereinigt. Eine solche
Hiufung mehrerer Linien auf einer Haltestelle hindere aber den
fliissigen Strassenbahnverkehr und verquickt die Hauptverkehrs-
richtungen schidlicherweise miteinander. Ein Wegfahren hinterer
Wagen ist erst moglich, wenn alle vorderen Wagen Platz gemacht
haben; dadurch werde die Reisegeschwindigkeit ganz erheblich
herabgedriickt, zum Schaden der Wirtschaftlichkeit. Prof. Studer
verweist auf die 4hnlich ungiinstige Sammelhaltestelle ,Bahnhof-
quai“; es sei gerade der Vorteil der neuen Paradeplatz-Haltestelle
(Abb. 8, Seite 70), dass die dortigen drei Verkehrsrichtungen von
einander vollig unabhingige, aufgeldste Haltestellen haben. Dieses
auch am Bellevueplatz heute vorhandene Prinzip (vgl. Abb. 1) sollte
nicht verlassen werden; er hat es deshalb auch seiner eigenen

1) Und wie in Basel ebenfalls auf den zwei innerstddtischen Haupstrassen
Freie Strasse und Gerbergasse eingefiihrt.
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Abb. 2. Bellevue-Platz mit drei unabhingigen Haltestellen. — 1 :2000.

Abb. 3. Bellevue-Platz mit Dreieck-Insel, 1:2000.

Skizze 4 zu Grunde
gelegt.’) In Ermange-
lung dieser Skizze ha-
ben wir im Sinne Prof.
Studers unserer Studie
Abb. 2 einen dritten
Doppelperron angefiigt,
und dabei den mittlern
den Linien 4 und 12
zugedacht; man kann
natiirlich die Linien des
mittlern und siidlichen
Perrons  miteinander
vertauschen, nur erhalt

1) Wir verweisen auch auf
das gleiche Vorgehen am
Spittelmarkt in Berlin (Bd. 92,
S.26%, 14, Juli1928). C.].

man dann eine Geleisekreuzung mehr. Den von Prof. Studer er-
wihnten Betriebs-Vorteilen dreier Haltestellen steht die grdssere
Unbequemlichkeit fiir die umsteigenden Reisenden gegeniiber, die
dabei mehr Geleise zu {iberschreiten haben.

Die Vorteile dreier, von einander unabhingiger Haltestellen
vereinigt in der Tat, mit grosster Annehmlichkeit fiir die Reisenden,
die bestehende Dreieckanlage. Nur ist sie viel zu knapp, die Perron-
kanten sind zu kurz. Die Dreieck-Anordnung wird auch von Strassen-
bahn-Ing. K. Fiedler als die betrieblich zweckmissigste bezeichnet;
sie lag auch dem amtlichen Entwurf zu Grunde, der das Geleise-
Dreieck in eine kreisrunde Insel von 68 m Durchmesser (Zentrum
5d Radius in Abb. 3 angedeutet) gelegt hatte. Verfidhrt man statt
dessen nach unserm Grundsatz der geschmeidigen, fliissigen Linien,
so kommt man beispielsweise zu einer Losung gemiss Abb. 3;
dabei steht wieder im Vordergrund die Sorge fiir den Fussginger,
dem bei einem Minimum von Fahrbahn-Kreuzungen die natiirlichen,
kiirzesten und iibersichtlichsten Wege zur Ueberquerung des Platzes
gesichert sind. Dass dabei der Kreuzpunkt bei der Odeon-Ecke
mit der Linie 4 und 12 belastet wird, ist ein gewisser Nachteil,
der aber verschwindet, sobald hier der Verkehr nach ,Go and stop“,
natiirlich auch fiir die Strassenbahn verbindlich, geregelt wird.

Wir sind den beiden Herren Kollegen fiir ihre Aussetzungen
nicht nur an sich dankbar, sondern auch deshalb, weil sie uns Ge-
legenheit geben zu zeigen, dass es auch bei beliebiger Geleise-
anordnung mit fliissigen, nicht symmetrischen Linien stets besser
méglich ist, den individuell verschiedenen Bediirfnissen der drei
Verkehr-Komponenten : Fussginger, Fahrzeuge und Strassenbahn zu
entsprechen. Und auf die Betonung dieses Grundsétzlichen kommt
es uns in erster Linie an. Sk

MITTEILUNGEN.

Neue Technische Hochschulen 2 Diese in der deutschen
Oeffentlichkeit vielfach erdrterte Frage hat dem Verein deutscher
Ingenieure Veranlassung gegeben, dem Problem in eingehenden
Untersuchungen niherzutreten und die gewonnenen Ergebnisse in
einer Denkschrift niederzulegen. Ausgehend von der Feststellung,
dass die Unkenntnis der wirklichen Berufsaussichten und die Ueber-
wertung der sozialen Vorteile der gelehrten Berufe als Folge eines
immer weiter um sich greifenden Berechtigungswesens zu einer
verhingnisvollen Verschulung gefiihrt hat, wird in der Schrift an
Hand von Zahlen gezeigt, wie unter der Wirkung iiberspannter
Anforderungen von Seiten der Praxis ein ungesunder Zudrang zu
den Technischen Hochschulen eingesetzt hat, dem weder ein im
gleichen Verhiltnis sich steigernder Mehrbedarf der Technik und
Industrie entspricht, noch die Lehranstalten mit den ihnen zu Ge-
bote stehenden Einrichtungen gewachsen sind. Die noch immer
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