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wird durch Gelenkketten auf die beiden Radachsen iiber-
tragen. Die Saugventile sorgen dafiir, dass die Oelleitung
stets gefiillt ist, wihrend die Sicherheitsventile den zu-
Der hydraulische

lassigen hydraulischen Druck begrenzen.

bei Lastwagen von 7 t. Naturgemiss kann in allen Fillen
der Explosionsmotor durch einen Elektromotor ersetzt
werden. Diese hydraulischen Traktoren haben in Frank-
reich bereits eine weite Verbreitung gefunden.

Als weitere Anwendungen sind noch u. a. der Antrieb
von Werkzeug-, Papier- und Textilmaschinen, sowie von
Forder- und von Bohrapparaten zur Erdsl-Gewinnung zu
nennen.

Entwiirfe zum Bahnhofvorplatz und Aufnahme-
Gebdude der neuen Station Ziirich-Enge.

(Schluss von Seite 167.)

Der Wiedergabe der zwei weitern Entwiirfe seien
nochmals die amtlichen Pline vorausgeschickt, die zum
erneuten Studium der Aufgabe Veranlassung gegeben haben :
in Abbildung 13 der stadtische Entwurf fir den endgiiltigen
» Viereck“-Platz und in Abbildung 14 das sog. ,Provisorium*,
vorlaufig ohne Niederlegung der drei Hiuser im drei-
eckigen Restblock zwischen Seestrasse und Lavaterstrasse
und ohne Ueberbauung der letztgenannten. Den eigent-

o 20 40 &0 8o 100
Qelvolumen in%
Abb. 7. Aenderung der Geschwindigkeit und des
Uebersetzungsverhiltnisses mit dem Férdervolumen
bei dem 40 PS Traktor.

Legende:
D Benzinbehilter,
Ventile,

Druck ist der am Radumfange wirkenden Zugkraft direkt
proportional; der Fihrer kann daher in einfacher Weise
die momentane Zugkraft an einem der beiden Manometer
ablesen und mit entsprechender Geschwindigkeit fahren.
Ein ,Steckenbleiben“ infolge Ueberlastung des Antrieb-
motors ist somit ausgeschlossen.

Abb. 11 zeigt die Verdnderung der Geschwindigkeit
und des Uebersetzungsverhéltnisses in Funktion des Forder-
volumens der Pumpe. Die beim Zahnriaderwechselgetriebe
stufenweise vor sich gehende Geschwindigkeitsverinderung
erfolgt hier nach einer hyperbolischen Kurve. Es geht
daraus hervor, dass es im Momente des Anfahrens nicht
des grossten Leistungsaufwandes bedarf; denn bei ge-
niigender Verminderung des Fordervolumens der Pumpe
kann mit einer sehr kleinen Leistung der maximale hydrau-
lische Druck, d. h. die grosste Zugkraft erzeugt werden.
Die praktisch in Verwendung kommende Verdnderung des
Uebersetzungsverhaltnisses variert fiir diesen Typ von 1:4
bis ungefahr zu 1:200. Aus obigem erfolgt im weitern
cine ganz bedeutende Verminderung des Brennstoffver-
brauches; der Benzinmotor behilt in der Tat immer die
Normalgeschwindigkeit, fir die der spezifische Brennstoff-
Verbrauch bekanntlich am kleinsten ist.

Die zur Schmierung ausgenutzten Oelverluste der
Pumpe und des Motors (29/, im Maximum) werden durch
eine Zahnradpumpe in das Oelreservoir zuriickgefithrt und
durch das eine der beiden Saugventile ergénzt.

Es wurden im weitern Normalspur-Traktore fiir eine
Maximalgeschwindigkeit von 35 km/h gebaut, die mit Spill
ausgeriistet sind. Weitere Verwendung hat die Hele Shaw-
Transmission gefunden bei Schmalspur-Traktoren, elektri-
schen Traktoren fiir den Schleppdienst auf Kanilen, sowie

A Benzinmotor von 40 PS bei 1000 Uml/min,
E Kiihlwasserbehilter,
H Saugventile, ] Manometer,
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Abb. 10. Normalspuriger Traktor mit Hele Shaw-Transmission. — Schnitte 1 : 80.

B Hele Shaw-Pumpe,
F Oclbehilter fiir die hydraulische Transmission,
K Steuerrad der Pumpe, L Verbindungshahn,

C Hele Shaw-Motor,
G Sicherheits-
M Handbremse.

lichen Ausgangspunkt zu der Idee desViereckplatzes bildet
der Entwurf vom Jahre 1914 des frithern Stadtbaumeisters
(Abb. 3 auf Seite 185, vom 14. April d. J.), wihrend die
Platzgestaltung mit der Seestrasse als Basis schon damals
vom Z. I A. vorgeschlagen worden war (Abbildung 2 auf
Seite 185). Beim Vergleich der heutigen Pline mit jener
Abbildung =2 ist zu beachten, dass die dort empfohlene
Verschmilerung des Geleiseareals durch Weglassung der
Sihltalbahn nunmehr zwar erreicht, aber leider nicht zur
Verschiebung bergwirts des Aufnahmegebidudes zugunsten

e

Abb. 15, Entwurf Nr. 1,

Arch. Alb. Frélich. — Lageplan 1 : 2500,
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Abb. 15 bis 21, Entwurf Nr. 1, Arch. Alb. Frélich, Ziirich. — Abb. 17. Fassade des Aufnahmegebdudes 1 : 600,
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Abb. 18 und 19. Grundrisse des Aufnahmegebdudes. — 1 : 800. Abb. 20 und 21.
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BUREAU

Grundrisse des Geschidftshauses. — 1 : 800.

des Bahnhofvorplatzes ausgenutzt worden ist, was doch Nr. 1. ,S. B. B.* Die Einm{indung der verldngerten Alpenquai-
mit ein Hauptvorzug jenes Vorschlags war. Die Bahnaxe strasse ist gegeniiber dem stadtischen Bebauungsplanentwurf nach
und damit die bahnseitige Flucht des Aufnahmegebiudes Siiden verschoben, was mit Bezug auf die schlanke Strassenfiihrung
in den heutigen, neuen Planen stimmt also ziemlich genau und eine grossere Lange der Ostlichen Bahnhofplatzwand gfinstig

liberein mit jener der alten
Abb. 3 (Hochbauamt 1914). phll_ofL @

Die Beurteilung der Ent- i .
wiirfe Nr. 1 und 4 lautet nach
dem Bericht der Expertenkom-
mission wie folgt:

NN

Abb. 14. ,Provisorium“ 1923. — 1 : 4000.

Abb. 16. Entwurf Nr. 1., — Arch. Alb. Frélich, Ziirich, — Lageplan Variante, Masstab 1 : 2500.

erscheint. [Abb. 15, Seite 176
unten. Red.] Die Lavaterstrasse
endigt mit der Einfilhrung in die
verldngerte Alpenquaistrasse, da-
mit wird eine einfache und ein-
heitliche Bebauung des Blockes
zwischen jener und der Gott-
hardstrasse erreicht. Bestimmte
Angaben fiber Strassenbahnhalte-
stellen sowie fiber die Schleife
der Alpenquailinie fehlen. Die
isolierte Aufstellung des Auf-
nahmegebiudes und des Baues
zwischen  Bahnhofplatz  und
Bederstrasse erscheint in der
vorgeschlagenen Form als Frag-
ment der Ueberbauung eines
Rechteckplatzes und wird damit
der Besonderheit der Verhiltnisse
nicht gerecht. Die Baumpflan-
zung an der wichtigsten Stelle
der ganzen Situation — ndrdlich
des Aufnahmegebiudes — ist
ein Notbehelf.

Der Grundriss des Aufnahme-
gebdudes [Abb. 18 und 19] lehnt
sich eng an das Vorprojekt an,
die Abinderungsvorschlige be-
deuten keine Verbesserung. Die
starke Betonung der Mittelpartie
des Aufnahmegebdudes ist wie
die ganze Gebdudegruppierung
unmotiviert, weil eine Platzaxe
fehlt. Der Entwurf fiir das Ge-
schiftshaus beweist, dass der
verfiigbare Raum fiir einen Bau
mit Innenhof von dieser Hdohe
zu klein ist. Im fibrigen ist die
architektonische Gestaltung ein-




Entwurf Nr. 4 zum Bahnhofplatz und Aufnahmegebiude der neuen Station Ziirich-Enge, Arch. Pfleghard & Haefeli, Ziirich.
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Abb. 25. Hauptfront des
Bahnhofs und Schnitt durch
die Verbindung zur
Bederstrasse 1 : 600.

Abb. 23 (unten).
Erdgeschoss-Grundriss
und Platzbildung 1:800.
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Abb. 24. Obergeschoss. — 1:800.

HEHH] (HH] [(HEHE
HHHH] (HE) [(HHHE

HHHH| [HH] [(HHHE

— =
— - |y 414,80
— 1 =L B

Abb. 26. Kopfscite des Geschiftshauses
an der Gabelung der Seestrasse und der
Bederstrasse, — Masstab 1 : 600.
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fach und sachlich. Das Projekt weist den kleinsten Kubikinhalt
auf. Die einfache Durchbildung ergibt auch reduzierte Baukosten.

Dem Projekt ist gemdss Art. 3, Absatz 2 des Programmes
eine Variante mit rechteckigem Bahnhofplatz beigegeben, die im
wesentlichen auf den amtlichen Bebauungsplan zuriickgreift. Die
vorgeschlagene Platzgestaltung wiirde fiir die Ausfiihrung wesent
lich héhere finanzielle Opfer erfordern, ohne gegeniiber einem Platze
mit der Seestrasse als Basis verkehrstechnische oder isthetische
Vorteile zu liefern.

Nr. 4. ,Enge“. Die Verbindung zum Alpenquai liegt zweck-
missig, diirfte aber in strafferer Linie gefiihrt werden. Die Baulinien
bei der Einmiindung in den Bahnhofplatz und bei der Kreuzung
mit der Lavaterstrasse sind unschdn. Der dreieckige, spitzwinklige
Baublock zwischen Bahnhofplatz und Lavaterstrasse ergibt keine
giinstige Ueberbauung, er wiirde besser mit dem &stlichen Block
vereinigt. Die Strassenbahnlinien wiren nach dem Vorschlage des
Verfassers ausfiihirbar. Die Ausbildung einer Griinzone auf dem
heutigen Areal der linksufrigen Ziirichseebahn entbehrt in Anbetracht
der nahen Quaianlagen der Berechtigung. Die Stellung des Auf-
nahmegebdudes ldngs der Perrons und des Geschiftsbaues lings
der Bederstrasse ist die natiirlich gegebene, die Abgrenzung der
beiden Bauten ist nicht einfach genug. Beim Geschiftsbau ist ein
wenig gliicklich geformter Hof ausgebildet, der als Zugang vom
Bleicherweg aufgefasst sein will, als solcher aber unerfreulich ist.
Die Durchleitung des Abgangverkehrs in der Mitte des Aufnahme-
gebdudes durch Rampen zum Bahnhofvorplatz, die trotzdem seit-
liche Unterfithrungen erfordert, ist unwirtschaftlich. Der Zugangs-
verkehr von Siiden her schneidet das Gartenrestaurant vom Office
ab. Die Betriebsriume der Bahn sind unter sich praktisch ver-
bunden und gut beleuchtet. Ebenso stehen die Wirtschafts- und
Warterdume in guter Beziehung zu einander, sind aber im Ober-
geschoss zu reichlich. Eine Mehrzahl von Riumen sind schief-
winklig und unklar geformt. Die Gepickaufgabe ist unpraktisch,
da sie zweifelsohne vom Publikum als Durchgangsraum beniitzt
wiirde. Die Anordnung der ganzen Nordwestecke der Baugruppe
Bahnhof-Geschiftshaus 1dsst noch zu wiinschen fibrig. Die Verbin-

Entwiirfe zum neuen Bahnhofplatz und Bahnhof Enge.

Abb. 22, Entwurf Nr. 4. — Arch. Pfleghard & Hifeli, Ziirich. — Lageplan 1 : 2500.

dung der Perrons mit der Bederstrasse ist zu kompliziert. Das im
Grundriss und Aufbau erkennbare Streben nach Originalitit fiihrte
zu einer Losung, die in der Umgebung fremd wirken miisste. —
Die Expertenkommission kommt, wie bereits mit-
geteilt, in ihrem Bericht zum Schlusse, dass keines der
vier Projekte sich ohne durchgreifende Umarbeitung zur
Ausfiihrung eignet, und sie formuliert dafiir folgende

Gesichtspunkte:

» 1. An einer Platzentwicklung mit der Seestrasse als Basis
ist festzuhalten. Die Kommission ist auf Grund inrer Priifung der
Ueberzeugung, dass auf dieser Grundlage eine nicht nur verkehrs-
technisch und wirtschaftlich, sondern auch dsthetisch befriedigende
Gesamtanlage moglich ist.

2. Unbeschadet des formalen Zusammenhanges des Gesamt-
baues ist die Trennung von Bahnhof- und Geschiftsbau soweit
durchzufiihren, dass die verschiedenen Zwecken dienenden Bauteile
rechtlich getrennt werden kdnnen.

3. An einer niedrigen und flachen Durchfiihrung der Bauten
ist festzuhalten.

4. Die Zuginge sind als wesentliche Bauteile mdglichst sinn-
fillig zu markieren. Bei solcher Ausbildung der Zuginge diirfte
sich die Betonung der Mittelaxe des Aufnahmegebiudes eriibrigen.

5. Es ist auf eine sachliche Behandlung des Aeussern, wie
sie dem Charakter des Aufnahmegebiudes entspricht, hinzuarbeiten;
zu reprisentative Haltung ist zu vermeiden.

6. An der Seestrasse soll eine Dachgesimshéhe von 16 m
unter Vermeidung aller Dachaufbauten einheitlich durchgefiihrt
werden. —

Das stidtische Baukollegium, das als erste Behorde
zum Bericht der Experten Stellung genommen, hat sich
diesen Leitsitzen angeschlossen, mit Ausnahme von Ziff. 6,
wo es die Gesimshohe etwas hoher anzusetzen empfiehlt.

Noch selten hat eine stddtische Baufrage die davon
bertihrte Oeffentlichkeit und namentlich die ziircherischen
Fachleute in solchem Mass und so andauernd beschiftigt,
wie der Umbau der Linksufrigen Ziirichseebahn, bei dem
der neue Bahnhof Enge wohl das fir die Stadt Wichtigste
ist. Eine griindliche Darlegung der beziiglichen Studien
ist daher fiir uns geboten, dies umsomehr, als die dabei
zu erdrternden Fragen zum grossen Teil auch allgemein
fachlichem Interesse begegnen, und zwar sowohl fir die
Ingenieure wie fir die Architekten. Fir die Ingenieure,
weil es sich um die Eingliede-
rung eines fir Vorort- und Fern-
Verkehr wichtigen Bahnhofs
in das verzweigte Netz der
stadtischen Verkehrswege han-
delt, um den Uebergang stoss-
weise auftretender, sehr gros-
ser Reisenden-Mengen zwischen
der Bahn einerseits und den
stadtischen Verkehrsmitteln wie
Strassenbahn, Fuhrwerke (Auto)
und Fussgidnger anderseits. Fir
die Architekten stellt sich die
Aufgabe, einen hierfir zeit- und
sinngemissen formalen Aus-
druck zu finden, der den ver-
schiedenartigen Anforderungen
bei den komplizierten Raum-
und Geldndeverhiltnissen sorg-
faltig Rechnung trigt und in
jeder Hinsicht einen flissigen
und moglichst  reibungslosen
Durchlauf der Verkehrsstrome
sichert. Dieses ist die wich-
tigste der an Bahnhof und Platz
zu stellenden Forderungen.

Das Problem ist allgemein
in der Tat einem hydraulischen
vergleichbar, weil es sich wie
dort um die Leitung von Stro-
men handelt, unter Vermeidung
von Stauungen wie von toten Rdumen, hier unter Beriick-
sichtigung der Verschiedenartigkeit in den Bewegungs-
gesetzen der ihren Weg frei wihlenden Fussgdnger und
Wagen und der an ihre Geleise gebundenen Strassenbahn.
Dazu kommt im Speziellen beim Bahnhofplatz Enge die
Beriicksichtigung des immer stirker werdenden Durchgangs-
verkehrs auf der Seestrasse, namentlich von Automobilen.
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Priift man mit diesem Masstab das Ergebnis dieses
Quasi-Wettbewerbes, so wird man den ,Gesichtspunkten®
der Experten beipflichten, zunichst hinsichtlich des Plalzes
es lebhaft begriissen, dass die ungliickliche Idee des , Vier-
eck“-Platzes nunmehr iiberwunden ist: die Seestrasse muss
unbedingt dem Rande des kiinftigen Platzes entlang laufen;
das verlangt vor allem die Sicherheit des Fussganger-
verkehrs. Die Strassenbahn-Haltestelle wird naturgemiss
aus der Fahrbahn der Seestrasse gegen den Bahnhof hin
hinausgeriickt werden, wie in den Entwirfen Nr. 2 und 4
(vergl. Abb. 22, Seite 179). Dadurch kommt die Haltestelle
als Platzinsel in die Mitte zu liegen. Der Automobil-
Durchgangsverkehr und die Strassenbahnreisenden von und
zum Bahnhof stéren sich dabei gegenseitig am wenigsten;
die zweimalige Kreuzung der stidwirts fahrenden Autos
mit der Strassenbahn ist viel weniger gefahrlich, als die
Kreuzung der Auto- und Fussgingerwege nach Entwurf
Nr. 3 (Seite 164 und 165 letzter Nummer). Die neue
Zufahrtstrasse vom Alpenquai her wird zweckmassigerweise
moglichst gegen den Bahnhof hin gefiihrt werden; der von
Nr. 2 angestrebte Zweck (vergl. Fussnote Seite 166) wirde
doch nicht erreicht, denn die Verbindung tiber die Breitinger-
strasse ist kiirzer und namentlich strassenbahnfrei, was ftir
den Autoverkehr wichtig ist; dies gereicht auch dem Fuss-
gingerverkehr nach dem Bahnhof zum Vorteil. Eine Sym-
metrie der Platzform (Nr. 3), so verlockend sie auch dem
Eklektiker erscheinen mag, ist mit der Beziehung auf die
Gotthardstrasse nicht hinreichend begriindet, denn diese
wird aus den frither schon angegebenen Griinden nie grose
Verkehrsbedeutung erlangent); nordliche Hauptzufahrt zum
Bahnhof ist und bleibt Bleicherweg-Seestrasse, der daher
ein flissiger, gut abgerundeter Einlauf in den Platz zu geben
ist. Man wird also fur die Platzgestaltung die Vorziige
der fliissigen Linien nach Nr. 2 und 4 nicht ausser acht
lassen dirfen, auch nicht im Falle dass man zu einer
Platzarchitektur im Sinne des Entwurfs Nr. 3 gelangen sollte.

Was sodann das Awufnahmegebiude anbetrifft, so
begreift man, dass die Experten keinen der vier Entwirfe
ohne durchgreifende Umarbeitung als zur Ausfithrung ge-
eignet erachten. Beim Entwurf Nr. 3 im I. Rang ist die
imponierende, vornehme Ruhe der Hauptfront erkauft durch
Mingel im Innern, fiir die der Expertenbericht die diskrete
Formulierung findet: ,Die Verlegung aller Unregelmassig-
keiten ins Innere, die halbkreisformige Bildung des Vor-
platzes wie die kreisrunde Anordnung der Haupthalle
komplizieren die ganze Anlage®, usw. (vgl. Seite 165 letzter
Nummer). Man vergegenwirtige sich die Schalterhalle
eines Bahnhofs, also einen Durchgangsraum par excellence,
als ,Zentralbau®; mit acht verschiedenartigen Zweck-
offnungen, dazu mit unsymmetrisch auf zwei Seiten be-
schrankter, sparlicher Beleuchtung (Abb. 2 und 3). Sehr
zweckmissig dagegen erscheint der gedeckte Hof mit Ober-
licht als geriumiger Ausgang vom Perron 1I nach Rich-
tung Bleicherweg?) und dem Platz (Tram).

Wer, wie der Schreiber dieser Zeilen, aus langjahriger
tiglicher Beniitzung die Eigenarten des Engener Bahnhof-
verkehrs kennt, wird einer Grundrissanordnung nach Ent-
wurf Nr. 2 (2. Rang, Seite 166 und 167 letzter Nummer)
im ganzen genommen den Vorzug geben; sie bietet far
den Reisenden vorziigliche Verkehrswege, auch nach der
Bederstrasse. Hinsichtlich der #ussern Erscheinung wird
man allerdings wieder den Experten beipflichten, dass eine

1) Hieriiber sagt fibrigens O. Blum im ,Stddtebau* (Handbibliothek fiir Bau-
ingenieure, vergl. unter Literatur auf Seite 183 dieser Nummer) im Abschnitt iiber
Bahnhofvorpldtze: ... ,Das aber ldsst sich wohl allgemein behaupten, dass jeder
Versuch zu einer symmetrischen Gesamtausbildung notwendigerweise fehlschlagen
muss. Selbst wenn nidmlich der Fall denkbar wire, dass die einmiindenden Strassen
alle symmetrisch verliefen, und dass ihre Verkehrsstidrken dicselbe Symmetrie zeigten,
so ist das wichtigste Gebdude, das Empfangsgebdude (von verschwindend wenigen
Ausnahmen abgeschen) unsymmetrisch durchzubilden, weil seinc Benutzung mit cinem
symmetrischen Grundriss unvereinbar ist.“ — Das trifft in ganz besonderem Mass
auf den Bahnhof Enge zu, der an Unsymmetrien der Betriebsanforderungen wie auch
der Situation fiberreich ist.

2) Im Bahnhof Enge dient ndmlich nach Kopfzahl der Reisenden (Abonnenten)
ganz liberwiegend Perron I der Abfahrt und Perron Il der Ankunft, wobei im letzten
Falle schitzungsweise ctwa zwei Drittel der Ankommenden in Richtung Paradeplatz
abstrémen, also den nérdlichen Ausgang beniitzen.

ruhigere Haltung der Umgebung angepasster ware, obwohl
auch eine solche, mehr ingenieurméssige strenge Sachlich-
keit ihre architektonischen Reize hat und fiir einen Bahn-
hof eine sinngemisse Ausdrucksform ist. Das gleiche gilt
vom Entwurf Nr. 4, der als Besonderheit die Anlage von
Rampen statt Treppen fir den Abgang der am Perron II
ankommenden Reisenden zeigt. Der Perron-Durchgang
gehort indessen unbedingt ans nordliche Ende des Auf-
nahmegebiudes (wie bei Nr. 2 und 3); wenn dort die
Schaffung einer Rampe gelinge, wire dies im Interesse
des raschen Abstromens der ankommenden Vorort-Reisenden
zu begriissen. Sehr zweckmissig ist die Verwertung jener
stumpfwinkligen, stillen Platzecke fiir die Verbreiterung
des Trottoirs und die Aufstellung wartender Wagen, wie
sich dies bei unsymmetrischer, natiirlicher Platzform ganz
von selbst ergibt (vgl. z. B. Abb. 22 und 23, Seite 178/79).

Wenn wir uns erlaubt haben, dem Expertenbericht
einige erliuternde Bemerkungen beizufiigen, geschah es im
Interesse moglichster Abklarung dieser wichtigen stadte-
baulichen Angelegenheit und gestiitzt auf persoénliche Kennt-
nisse der ortlichen Verhiltnisse. Sodann schien uns ein
Kommentar des Expertenberichtes angebracht wegen der
dem aufmerksamen Leser auffallenden Verschiedenartigkeit
im Tenor der einzelnen Beurteilungen, woriiber sich der
am meisten Betroffene mit Recht beklagt. Was beim einen
als ,geschickt“ gelobt wird, erscheint beim andern (wo es
noch geschickter ist) bloss als ,ausfiihrbar®; was beim einen
als ,schiefwinklig und unklar* beanstandet wird, das wird
beim andern mit Stillschweigen tbergangen, u. a. m. Wir
hatten weiter oben den Ausdruck Quasi-Wettbewerb gebraucht;
die Veranstaltung war in der Tat auch kein eigentlicher
Wettbewerb, sie war aber in die #usserlichen Merkmale
eines Wettbewerbes gekleidet, wie Eingabe der Pline unter
,Motto“, formelle ,Oeffnung der Couverts mit den Namen
der Verfasser®. Dabei hatten die vier Fachexperten die
vier ,anonymen“ Verfasser an ihrer kiinstlerischen Hand-
schrift doch unzweifelhaft sogleich erkannt. Bei so be-
schrinkter Bewerberzahl muss daher die Wettbewerbsform
anonymer Projekt-Eingabe den peinlichen Eindruck einer
Komédie machen, und das sollte man vermeiden, besonders
wenn , vor Erdffnung der Couverts“ ein Antrag fur die
Weiterbearbeitung gestellt wird. Mit dieser Bemerkung
soll keineswegs das Endurteil der Experten bemingelt
werden, deren ,Gesichtspunkten* man ja, wie schon ein-
gangs gesagt, zweifellos allseitig zustimmen wird. C. J.

Zur Er6ffnung des Technischen Kurses des S. L. A.
am 1. Oktober 1923 in der E. T. H. in Ziirich.
Rede von Ing. H. E. Gruner, Basel.

In der Einladung zu dieser Veranstaltung ist erwihnt, dass
dieser ,Kurs iiber neuere technische Fragen auf dem Gebiete der
Bau-, Maschinen- und Elektro-Ingenieur-Wissenschaften auf An-
regung der Sektion Basel des Schweiz. Ingenieur- und Architekten-
Vereins erfolgt sei. Es ist mir deshalb vielleicht gestattet, zu Be-
ginn des Kurses einige Worte zu sagen. In erster Linie mochte ich
der Technischen Hochschule, ihren Dozenten und allen den Herren
des S. 1. A., die sich mit der Organisation des Kurses befasst haben,
oder die sich bereit erklirten, wihrend des Kurses Vortrige zu
halten, meinen verbindlichsten Dank aussprechen. Ich glaube aber,
man darf schon an dieser Stelle darauf hinweisen, dass der Wunsch
zur Abhaltung eines Kurses fiir Ingenieure, die in der Praxis stehen,
und die Tatsache, dass an diesem Kurs neben den Professoren der
Hochschule auch Minner, die in leitender Stellung in der Praxis
stehen, Vortrige halten, ein erfreuliches Zeichen ist fiir den Stand
unserer Ingenieurwissenschatft.

Die ilteren Kollegen werden sich noch aus ihrer Studienzeit
erinnern, wie damals der sogenannte Praktiker, wenn er mit den
Studierenden der Technischen Hochschule verkehrte, nicht deutlich
genug darauf hinweisen konnte, wie eigentlich das ganze Studium
an der Technischen Hochschule unniitz sei, und wie man in der
Praxis iiberhaupt alles aus der Erfahrung lernen miisse. Diese
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