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Nr. 11.

Die neuen Siidtiroler Schmalspurbahnen

Grodenbahn und Fleimstalbahn.
Von Ing. Prof. Dr. Leopold Oerley, Wien.

(Fortsetzang von Seite 98.)

Von den Tunneln liegen jene der Grédenbahn gross-
tenteils in Quarzphyllit wechselnder Art und jene der
Fleimstalbahn in horizontal und dann gebanktem Grédener
Sandstein von weicher Beschaffenheit. Der Bauvorgang
wie er bei der Fleimstalbahn in gebrachen Felsstrecken
auf Grund der in Groden gewonnenen Erfahrungen ein-
gehalten wurde, ist aus den Abb. 7 und 8 erkennbar; die
Freihaltung des Lichtraumprofiles fiir den Betrieb gelang
auf diese Art auch bei mittlerem Firstdruck in vollkommen
befriedigender Weise. Nennenswerter Seitendruck trat
nirgends auf; ihm wire auch das Einbausystem nicht ge-
wachsen gewesen. Wo es ging, wurde der erste Ausbruch
nach Art der Abb. 8 (Querschnitthalfte rechts) bewirkt und
die Ausmauerung der Tunnelrohre sodann ahnlich der
belgischen Bauweise mit Unterfangung der fertigen Kalotte
durchgefiihrt; stellenweise wurden auch die Widerlager un-
verandert in standfestem Fels gelassen. In rolligem Ge-
birge wurde natirlich stets die volle Tunnelrdhre sofort
gemauert.

An Stelle des reinen Holzeinbaues waren anfangs
beim Bau der Grédenbahn eiserne, nach der Tunnelform
gebogene und bis zur Sohle gehende I-Trager von
12 bis 15 cm Profilhohe verwendet worden. Sie bewahrten
sich jedoch nicht, zeigten schon bei geringem Druck un-
zulassige Forminderungen und wurden bald und mit weit
besserem Erfolge durch genagelte Bohlenbogen ersetzt;
dort wo es nétig war, erhielten diese Lehrbdgen eine
sprengwerkartige Unterbauung.

Die typischen Lichtraum- und Mauerungsquerschnitte
der Tunnel (Fleimstalbahn) sind in Abb. 9 dargestellt.
Die mit 5,12 m bemessene lichte Tunnelhdhe trigt dem
kinftigen Ausbau auf Meterspur und elektrischen Betrieb
gebithrend Rechnung.
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Abb. 8. Tunnel-Einbau in gebriichem Gestein bei ‘der Fleim

Abb. 7. Feitner-Tunnel zur Zeit der Betriebserdffnung der Fleimstalbahn.

Bei Festlegung der Linie und Aufstellung aller Bau-
entwirfe wurde stets in weitestgehender Weise auf die
Erfordernisse des kinftigen Friedens Bedacht genommen
und auch in schonheitlicher Beziehung getrachtet, das
Kultur- und Landschaftsbild allerorts ungeschadigt zu er-
halten. Diesem Ziele
diente vor allem auch
eine verstdndnisvolle
Zusammenarbeit  des
Bauingenieurs und des
Architekten, die sich
nicht nur auf Fragen
des reinen Hochbaues,
sondern manchenorts
auch auf solche des
Unterbaues erstreckte.
Zeugnis hierfiir geben
die unvermeidbar ge-
wesenen Durchfahrun-
gen der Ortschaften
St. Ulrich (Abb. 10) und
St.Christina in Gréden,
die Tunnel- Portale!)
(z. Bii“Abbi 11)" “und
Hochbauten der Fleims-
talbahn und ganz be-
sondersder Durchbruch
durch das nach Art
italienischer Bergstéddte
dichtverbaute Cavalese.

) Ueber das Ergebnis

wird man geteilter Meinung
sein diirfen. Red.

nstalbahn. — Masstab 1 : 80.
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Abb. 9. Normale Lichtraum- und Mauerungsprofile fiir die Tunnel der Fleimstalbahn. — Masstab 1 : 150.

Die Gelande-Enteignung wurde natiirlich sehr be-
schleunigt, aber iiberall mit grosster Schonung im Sinne
der geltenden Friedensbestimmungen durchgefiihrt. Zwei
Bauerngehofte in Groden, die im Zuge der Bahnaxe lagen
und abgebrochen werden mussten, wurden, mit Riicksicht
auf die Unmdglichkeit privaten Bauens wihrend des Krieges,
nicht mit Geld abgelost, sondern bahnseits an benachbarter
Stelle wieder neu aufgebaut.

Ueber die Hohe der Baukosten konnen ‘infolge der
zahlreichen Naturalleistungen der Heeresverwaltung in Bezug
auf Baustoffe, Baugerite, Arbeitskréfte, Transportmittel usw.
keine bestimmten zahlenmissigen Angaben gemacht werden.
Eingehende Schitzungen haben aber ergeben, dass die
Baukosten génzlich hereingebracht erscheinen durch die
Transportkosten-Ersparnisse wahrend des 33 bezw. 18-
monatlichen Kriegsbetriebes der Bahnen gegeniiber dem
um ein vielfaches teuereren Betrieb des Nachschubdienstes
mit Kraftwagen-Kolonnen.

Im nachfolgenden sollen nun die noch weiterhin be-
merkenswerten Einzelheiten von Anlage und Bauausfithrung
beider Bahnen mitgeteilt werden.

4 schienige Geleisesticke
(Schmalspur achsial innerhalb der Volispur)

dolomitischen Dachstein-Kalk. Da sich die Schichtung des
Gebirges im grossen und ganzen flach nach Osten senkt,
das Tal aber in der gleichen Richtung steil ansteigt, so
durchbricht es den ganzen Schichtenkomplex nach der
Reihenfolge seines geologischen Alters. Demgemiss liegt
die Bahn in ihrem unteren Teile in Quarzphyllit, durch-
fahrt sodann auf etwa 4 km Linge harten, roten Quarz-
porphyr und erreicht bei St. Ulrich den typischen Grédener
Sandstein. Oestlich von hier tritt sie sodann mit den
aufgeschlossenen Werfener Schiefern in den Bereich der
Trias, durchfahrt bei St. Christina michtige Lagen von
Mendola-Dolomit und endigt schliesslich, nach Beriihrung
von Augitporphyrmassen der Wengener Schichten, in einer
starken glazialen Schuttdecke, die der aus Schlerndolomit
aufgebauten Sellagruppe vorgelagert ist. Die Versorgung
der Bahnstrecke mit Baustoffen war somit eine recht
giinstige; lediglich der untere Teil der Linie erforderte
lingere Transportwege fiir die Zubringung von Stein, Sand
und Betonmaterial.

Behufs Vermeidung einer umfangreichen kiinstlichen
Linien-Entwicklung nimmt die Grddenbahn schon in der

Abb. 12. Anschluss-Bahnhof Klausen der Grédenbahn. — Lageplan 1 : 5000.

LEGENDE: 1 Aufnahmegebidude, 2 Magazine, 3 Wichterhaus,
8 Lokomotivremise, 9 Tischlerei, 10 Sandrosterei, 11 Heizhaus, 12 Benzindepot.

I1I. Die Gridenbahn.

Zwanzig Kilometer nord-ostlich von Bozen, bei Waid-
bruck, zweigt das Grodental vom Eisacktal ab und zieht von
hier nahezu genau nach Osten bis ins Herz der Sidtiroler
Dolomiten. Das von Ladinern bewohnte Tal ist land-
schaftlich von hervorragender Schonheit, in seinen oberen
Stufen dicht besiedelt und verh&ltnismissig wohlhabend.
Die Haupterwerbsquelle seiner Bewohner bilden der starke
Fremdenverkehr und die in der ganzen Bevolkerung fest-
eingewurzelte Hausindustrie: die weltbekannte Grddner
Holzschnitzerei, die Bildhauerkunst und der Altarbau.

Dem Geologen bietet das Grodental einen prachtigen
Profilaufschluss von den kristallinen Schiefern bis. zum

4 Stellwerke, 5 Munitionsdepot, 6 Wache, 7 Kohlenlagerplatz,

5 km nordlich von Waidbruck gelegenen Brennerbahn-
Station Klausen, gegeniiber dem alterttimlichen und iiberaus
malerischen Stadtchen gleichen Namens ihren Ausgang.
Bei Waidbruck befindet sie sich, stetig mit Neigungen bis
51 ansteigend, schon 320 m iiber dem Eisack. Hier
biegt sie ins Grodental ein und verfolgt dieses nun bis
zum Talschluss in Plan, bis dort 1072 Héhenmeter er-
klimmend. Plan bildete wihrend des Krieges den Aus-
gangspunkt fir ein umfangreiches Seilbahn-Netz, das, tber
Grodenjoch und Sellajoch, mit mancherlei Verzweigung
bis in die vielgenannten Kampfstellungen im Bereiche der
Tofana, des Col di Lana und der Marmolata fihrte.
Klausen war also der Anschlusspunkt an den Lebensnerv
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der Front, die aus
dem Hinterlande
kommeénde Brenner-
bahn, Plan dagegen
der Umschlagplatz
fir alle Kriegsgiter
auf die Seilbahnen.
Ganz eigenartig
ist die Anlage des
Anschlussbahnhofes
in Klausen, siehe
Abb. 12. Seine Auf-
dimmung bis zur
Hohe der Brenner-
bahn hitte 70 bis
100 00oo m® Anschiit-
tung erfordert; um
die Zeit hierfir zu
ersparen wurde er
unmittelbar in den
3 m tiefer liegenden
Talboden  verlegt.
Dem hieraus ent-
springenden Nach-
teil fir den Ueber-
gang der Reisenden
kann kinftig durch Herstellung eines Personen- und
Gepiack-Tunnels unter den Geleisen der Brennerbahn ab-
geholfen werden. Schwierige ortliche Verhiltnisse im Ge-
biete von Klausen (Verbauung usw.) zwingen die Bahn zu
besonders rascher Hohengewinnung. So erklart sich die,
die Reisenden so sehr iberraschende und landschaftlich
fesselnde Anlage der Stationsausfahrt; sie bildet eine ge-
streckte, vollstindige Schraubenwindung, wobei die eigenen
Bahnhofgeleise mit einem 110 m langen Stampfbeton-
Viadukt (anfanglich Holzprovisorium) tbersetzt werden.
Zwischen Km. 8 und 15 liegt die Bahn an einem durch
zahlreiche tief eingerissene Seitengriben gekennzeichneten
Steilhang (vgl. Abb. 2, Seite 97); bei Km. 152/; tibersetzt
sie einen Bergsturz mit Porphyrblocken von gigantischer

Abb. 10. Tunnel bei St. Ulrich (Grédenbahn).

Die neuen Siidtiroler Schmalspurbahnen
Grodenbahn und Fleimstalbahn.

Abb. 11.

Portal des Windischgraben-Tunnel der Fleimstalbahn.

diesen Zeit zu gewinnen, wurde deshalb der Kehrtunnel
vorerst durch eine Spitzkehre umgangen (siehe Abb. 13)
und diese erst nach viermonatlichem Betriebe durch Um-
leitung des Verkehrs durch den Tunnel wieder ausge-
schaltet. Sie bewahrte sich im Betriebe vollkommen, hatte
aber den Nachteil, dass die Lokomotiven in den letzten
sechs Bahnkilometern in verkehrter Stellung ziehen mussten,
was deren Kurvenbeweglichkeit beeintrichtigte und ange-
sichts der Steigung von 51 %, bei unaufmerksamer Kessel-
speisung die Gefahr eines Auftauchens der Feuerkiste
tiber den Spiegel des Kesselwassers in sich schloss.

Von den iibrigen Tunnelbauten der Grddenbahn soll
blos der in miirbem Quarzphyllit gelegene 213 m lange
Karlgrabentunnel nichst Bahn-Km. 12 als Beispiel fir die

190 290m

Wy,
&
-

. ) N
Ot it (\)k -
e Ovison SVENENTE =
o8

9 Km 26
LTS

2
TS
A, T

Y

Abb. 13. Linienentwicklung der Grodenbahn bei St. Christina. — Lageplan 1 : 5000.
Links bei Km. 25,54 Provisorische Spitzkehre zur Umgehung des Kehrtunnel (dessen Siidportal Abb. 14 auf Seite 124 zeigt).

Grosse, und vor den Ortschaften St. Ulrich und St. Christina
iberwindet sie, jedesmal mit einer schleifenartigen Linien-
entwicklung, je eine der charakteristischen Stufen des
Grodentales. Die letztgenannte kiinstliche Entwicklung ent-
halt den 203 m langen Christina-Kehrtunnel (Abb. 13 u. 14).
Er durchfahrt auf 1/, seiner Lange festen Dolomit, sodann
auf 1/, der Linge diinngebankte, mergelige und wasser-
fahrende Buchensteiner-Schichten und liegt im letzten 1/,
seiner Linge in stark lehmigen Glazialschutt. Bei dieser
Beschaffenheit des Gebirges war eine sofortige Ausmauerung
der Tunnelrdhre unerlédsslich und iiberdies zwang auch die
bis dicht an die Tunnelaxe heranreichende Ueberbauung
des Gelindes zu vorsichtigstem Bauvorgang. Um fiir

Schnelligkeit der Bauausfiihrung erwahnt werden. Die erst-
malige Gelandebegehung in diesem 180 m tber der Tal-
sohle gelegenen schwierigen Bahn-Abschnitt fand am 5.
September 1915 statt; ihr folgte die Linienfestlegung, Ax-
absteckung und Zuginglickmachung der Baustelle. Am
4.Oktober 1915 setzte sodann schon die maschinelle Bohrung
im Sohlenstollen-Vortrieb ein (Druckluftbohrhimmer) und
am 25. Januar 1916 — kaum vier Monate nach Baubeginn
— fuhr der erste Betriebszug durch den Tunnel ; dieser wurde
sodann in den folgenden Monaten wiahrend den n#chtlichen
Betriebspausen vollstindig ausgemauert.

Die Uebersetzung der zahlreichen schluchtartig aus-
gebildeten Seitengriben erfolgte zwecks raschester Betriebs-
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Abb. 17. Kiihbachgraben-Viadukt bei Km. 11,7 der Grodenbahn.

aufnahme anvielen Stellen vorerst mit Holzobjekten, zum Teil
mit eisernen Tragwerken (Walztriger). Im ganzen wurden
40 derartige Holzbauwerke mit einer Gesamtlinge von
1210 m hergestellt. Das Holz wurde meist nahe der Bau-
stelle von Pionieren und Kriegsgefangenen gefillt, zuge-
arbeitet und sodann unmittelbar verwendet. Abb. 14 u. 15
zeigen das bemerkenswerteste dieser Bauwerke, den 54 m
langen Marzan-Viadukt. Der spitere Ersatz der Gerdst-
briicken durch Bauwerke dauernden Bestandes bot infolge
des starken Kriegsverkehres der Bahn oft recht betricht-
liche Schwierigkeiten. Abb. 17 kennzeichnet typisch diese
Bauperiode durch Darstellung der Bahnstrecke vor Eintritt
in den Karlgraben-Tunnel.

Einer eigenartigen Regelung bedurfte auch der Zu-
transport des Bauinventares, der Baustoffe, Sprengmittel,
Oberbaumaterialien, Verpflegungsgiiter und sonstigen Er-
fordernisse zu den einzelnen Baustellen. Er geschah in
der Hauptsache durch Auto-Kolonnen auf der schmalen,
eng gewundenen und steilen Grodener-Konkurrenzstrasse
(Hochstneigung 20%,!). Um einen ungestdrten Transport
zu sichern und Unfillen nach Méglichkeit vorzubeugen,
wurde kolonnenweise nach einem festen Fahrplan, #hnlich
jenem einer eingeleisigen Eisenbahn, gefahren und waren
Fuhrwerksbegegnungen nur an ganz bestimmten Strassen-
stellen (Ausweichen) zu genau festgesetzten Zeiten zuge-
lassen. Diese Strassenverkehrsordnung wurde strenge
gehandhabt und hat sich in allerbester Weise bewihrt.

(Schluss folgt.)

Zur Frage der durchgehenden Giiterzugbremse.

[Hierzu wird uns, mit Bezug auf den Artikel in Nr. 4
vom 26. Januar d. J.,, von anderer, ebenfalls nichtamt-
licher, aber berufener Seite folgendes geschrieben. Red.]

Die Beschliisse der Pariser Konferenz der Eisenbahn-
Kommission vom 15. Oktober 1923, in der als Typus der
kiinftigen Giiterzugbremse die Westinghouse - Bremse mit
dem Steuerventil Typ L bezeichnet, im ibrigen jedoch im
internationalen Durchgangsverkehr jede andere Druckluft-
Bremse zugelassen wird, die mit der Westinghouse-Giter-
zugbremse anstandslos zusammenarbeitet, kdnnen einen
Eisenbahnfachmann, der schwierige Gebirgstrecken zu be-
treiben hat, wie sie z. B. in der Schweiz, in Oesterreich
und in Italien h#ufig sind, durchaus nicht befriedigen.

Nach Ansicht der Kommission geniige an den mit
Westinghouse-Bremse versehenen Giiterwagen die Anbrin-
gung einer Verschraubung, an die vor Befahrung sehr
steiler Gefille das Rickhaltventil angeschraubt werden
kann. Das von Hand einzustellende Rickhaltventil hat
bekanntlich den Zweck, beim Fahren im Gefille wahrend
des Losens der Bremse im Bremszylinder einen Druck von

Einfahrt des Christina-Tunnel der Grédenbahn mit Blick
auf den Langkofel im Hintergrund (Siidosten).

1 bis 2 at zurtickzuhalten, um so ein gefahrloses Herab-
fahren auf dem steilen Gefille zu ermoglichen. Dieses
Ventil hat jedoch den grossen Uebelstand, dass ein im
Gefille angehaltener Giterzug nicht gleich anfahren kann,
da der Lokomotivfiihrer nicht in der Lage ist, die Bremse
vollig zu losen. Oft gelingt dies erst, wenn vorher von
Hand aus einige Rickhaltventile ausgeschaltet werden, wie
dies bei den franzosischen Versuchen im Jahre 1921 tat-
sachlich der Fall war.

Nun stelle man sich die Fahrt eines Giterzuges idber
eine Strecke vor, die wechselnd bergauf und bergab fihrt
oder die, wie beispielsweise am Gotthard, von zahlreichen
horizontal liegenden Stationen unterbrochen ist. Die Zu-
mutung des dauernden Ein- und Abschaltens der Riick-
haltventile und des schliesslichen Abmontierens der Rick-
haltventile beim Verlassen der Gebirgstrecke muss vom
praktischen Betriebstandpunkt aus als héchst unwillkommen,
ja geradezu als ein betriebliches Unding abgelehnt werden.

Fir eine schwierige Gebirgstrecke ist eine durch-
gehende Bremse, die ein gutes Regeln der Bremskraft nach
auf- und abwairts gestattet, unumginglich notwendig. In
dieser Hinsicht gestattet eben die Kunze-Knorr-Giiterzug-
Bremse ein abgestuftes Losen der Bremse in ausreichen-
dem Mass. Wie sieht nun aber das Zusammenarbeiten
dieser Bremse mit der Westinghouse-Bremse ohne Riickhalt-
ventil auf einer Gefillfahrt aus?

Die Bedienungsvorschrift fiir die Kunze-Knorr-Giiter-
zugbremse besagt fir die Gefallfahrt folgendes: ,Bei Ge-
fallfahrten ist zu vermeiden, nach der bisher bei der Ein-
kammerbremse gebrduchlichen Art abwechselnd zu bremsen
und o/l zu ldsen. Vielmehr muss bei Gefillfahrten von
der stufenweisen Losbarkeit der Kunze-Knorr-Bremse ,G*“
Gebrauch gemacht werden.“

Wird nun ein aus Kunze-Knorr- und Westinghouse-
Bremswagen zusammengesetzter Zug nach dieser Vorschrift
gebremst, dann wird sich bei den Westinghouse-Brems-
wagen die Bremskraft nach und nach erschopfen, d. h. die
Kunze-Knorr-Bremswagen missen zur Einhaltung der vor-
geschriebenen Geschwindigkeit immer stirker und stirker
eingebremst werden, schliesslich sogar bis zum Hdchst-
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Abb. 16. Marzan-Viadukt bei Km. 3,9 der Grédenbahn
mit drei iiberwdlbten O.ffnungen von 17,0 m Lichtweite.
Im Vordergrund das in Abtragung befindliche Holzprovisorium.

druck, und wenn der Prozentsatz der mit Westinghouse-
Bremse versehenen Wagen im Verhiltnis zu dem mit Kunze-
Knorr-Bremse versehenen gross ist, reicht die Bremswir-
kung auf steilen Gefallen iiberhaupt nicht mehr aus.

Solche aus Kunze-Knorr- und Westinghouse-Brems-
wagen bestehenden Giiterziige missten deshalb bei Gefill-
fahrten nicht nach Vorschrift fiir die Kunze-Knorr G-Bremse,
sondern nach Vorschrift fir die Bedienung von Einkammer-
Luftdruckbremsen gebremst werden, wobei aber alle Vor-
teile der nach oben und unten abstufbaren Bremse verloren
gehen und alle die, bei den zahlreichen auf starken Gefall-
strecken mit Einkammer- und Druckluftbremsen ausgefiihrten
Bremsversuchen aufgetretenen Schwierigkeiten und Be-
denken in die Erscheinung treten. Dasselbe wiirde natirlich
auch fir jede andere riickwirts abstufbare Bremse zutreffen.
Nur wenn die Zahl der Wagen, die mit der von der Pari-
ser Konferenz angenommenen Westinghouse-Bremse ver-
sehen sind, einen zu der Gesamtzahl der Bremswagen eines
Zuges geringen Prozentsatz bildet, kann die Regulierfihig-
keit einer solchen Bremse wirklich ausgenutzt werden.

Der Beschluss der Pariser Bremsen-Kommission kann
daher nicht als eine ,glickliche“ Losung der brennenden
Frage der durchgehenden Bremsung langer Giiterziige an-
gesehen werden.

Erweiterung des Ziircher Kunsthauses zum
Kunstmuseum.

Das von Prof. Karl Moser erbaute Ziircher Kunsthaus
am Heimplatz, wie es 1910 erdffnet wurde?), ist zwei verschie-
denen Zwecken bestimmt: Einmal beherbergt es im hohen
Hauptbau die urspriinglich im , Kiinstlergiitli“ untergebracht
gewesene Sammlung der Ziircher Kunstgesellschaft, zweitens
dient der niedrigere Fligelbau gegen die Ramistrasse hin

i 1) Ausfiibrlich dargestellt in «S.B. Z.» Bd. 56 (8. u. 15. Okt. 1910).

Abb. 15. Marzan-Viadukt bei Km. 3,9 der Grédenbahn.
Holzprovisorium von 25 m Héhe und 54 m Linge mit 900 mm hohen
Ditferdinger-Walztrigern von 17,0 m Stiitzweite (siche auch Abb. 16).

den wechselnden Ausstellungen der lebenden und heute
schaffenden Kiinstler. Wahrend nun diese Ausstellungs-
rdume immer noch ausreichen, sind die Sammlungsile
schon lange nicht mehr imstande, den seit 1910 von rund
600 auf nahezu 1200 Nummern angewachsenen Bestand
an Gemilden aufzunehmen; mehr als die Hilfte der zum
Teil sehr wertvollen Sammlung muss, der Besichtigung
unzuginglich, magaziniert bleiben, und manches schone
Bild, an das sich #ltere Besucher des Kunsthauses noch
gern erinnern, ist in diesem Magazin bis auf weiteres ver-
schwunden. Zwar hat die Hinzunahme des Landolthauses
am Hirschengraben etwelche Erleichterung gebracht, aber
eben blos etwelche, denn die dortigen kleinen Zimmer
ermdglichen nur kleinere Gemilde aufzubhingen; dazu ge-
sellt sich als weiterer ungtinstiger Umstand die Abgelegen-
heit des Landolthauses, indem es vom Kunsthaus aus nur
durch den Garten zuginglich ist, was seinen Besuch, nicht
nur bei schlechtem Wetter, auffallend beeintriachtigt. Ferner
fehlt es an der Moglichkeit, die dber 40000 Blatter der
Graphischen Sammlung einem grdssern Kreis zuginglich
zu machen, und das Gleiche gilt von der rund 6500 Binde
umfassenden wertvollen Bibliothek. Soll das Kunsthaus
seine hohe und wichtige Aufgabe erfillen konnen: die
zahlreichen Bildungstéitten Ziirichs nach der rein idealen
Seite der Pflege des Kunstverstindnisses und der Freude
am Schénen wirksam zu ergidnzen, so bedarf es dringend
der rdumlichen Erweiterung zur Entfaltung seines vor-
handenen, wertvollen Besitzes, der jetzt wie gesagt zum
grossen Teil brach liegt. Gegenwirtig fehlt es an den
notigen Wandlingen, um mehr als 500 bis 550 Bilder zu
zeigen, und an den Riumen, um die ganze Sammlung
zweckentsprechend zu gliedern.

Die Losung dieser Aufgabe beschiftigt seit Jahren
die Leitung der Zircher Kunstgesellschaft. Zun#chst wurde
die Moglichkeit eines symmetrischen Ausbaues der Front
gegen den Heimplatz studiert, einer vom architektonischen
Gesichtspunkt der dussern Erscheinung und der Platzgestal-
tung aus naheliegenden Idee. Allein es ergaben sich dabei
so betrichtliche Schwierigkeiten, nicht zuletzt in finanzieller
Hinsicht (z. B. umfangreicher Landerwerb gegen die Hunds-
kehre hin und die Notwendigkeit von Hausteinfassaden),
dass diese Versuche fiir einstweilen eingestellt wurden. Man
musste sich mit einer moglichst billigen und wirtschaftlichen
Losung bescheiden, und hier zeigte sich nun erfreulicher-
weise der Architekt, Prof. K. Moser, in der Tat als der
Meister, der solcher Beschridnkung fahig war. Die von
ihm ausgearbeiteten Pliane, die der detaillierten Kosten-
berechnung auf rund 8ooooo Fr. zugrunde liegen, sind in
den Abb. 1 bis 4 (S. 126/127) nach Bildstéocken der Kunst-
gesellschaft wiedergegeben; sie stammen vom August 1923
und werden naturgemidss im einzelnen noch kleinere Modi-
fikationen erfahren. Immerhin veranschaulichen diese Pline
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