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Die Einengung der St. Gallerstrasse in Frauenfeld in ihrem jetzigen Zustand.
Blick aus SSO auf den ,Alten ,Spiegelhof* (von Standpunkt A).
Links: Blick vom Holderplatz gegen den Rathausplatz (von Standpunkt B).

Wettbewerb zur Erweiterung des ,Spiegeltor-Durchgangs® beim Rathausplatz in Frauenfeld.

Zur Erlangung von Entwirfen fir die Erweiterung
der St. Gallerstrasse an ihrer Einengung zwischen Rathaus-
platz und Holderplatz hat der Gemeinderat Frauenfeld unter
den seit wenigstens einem Jahr in der Stadt ansissigen
oder dort verbtirgerten Architekten und Ingenieuren einen
Wettbewerb veranstaltet. Die Aufgabe bestand darin, den
betreffenden Durchgang durch geeignete, bauliche Mass-
nahmen zu erweitern. Die den Durchgang einengenden
Gebiaude sind nordlicherseits zwischen Freie Strasse und
Holderplatz neuer Spiegelhof, alter Spiegelhof und Haus
Nageli, stidlicherseits, angebaut an das Rathaus, Haus Bach,
Restaurant Gambrinus und Hotel Biren. Bestimmte Min-
destbreiten waren fiir die Erweiterung nicht vorgeschrieben.
Fir die Losung der Aufgabe waren sowohl die verkehrs-
technischen, als auch die #sthetischen Gesichtspunkte in
Betracht zu ziehen, und dazu besonders auf die wirtschaft-
liche Durchfithrbarkeit des Vorschlags zu achten.

Aus dem Bericht des Preisgerichtes:

Es sind rechtzeitig 10 Projekte eingegangen, die formell den
Programmbedingungen entsprechen: Nr. 1. ,Holderplatz* I, 2., Ver-
kehr, 3. ,Geringste Baukosten“, 4. ,Innerhalb moglicher Grenzen“
5. ,Neuer Holderplatz,,, 6. ,Holderplatz* II, 7. ,,Holdertor, 8. , Biren®,
9. ,Fahrbahn 8 Meter®, 10. ,Freuli mit dem Leuli“.

Das Preisgericht hat am 3. und 9. Juni 1926 die Projekte ge-
priift bei Anwesenheit simtlicher Mitglieder. Ein griindliches Studium
der Planeingaben hat ergeben, dass verkehrstechnich eine einwand-
freie Lésung nur mdglich ist unter Beriicksichtigung folgender Dimen-
sionen der Strassenerweiterung: Gebdudeabstand ohne Arkaden 12m,
mit einseitiger Arkade 10,5 m. Zur Durchfiihrung dieser Lésung ist
eine Erweiterung nach dem Spiegelhof oder nach den Liegenschaften
»Bédren“,  Gambrinus® bedingt. Im Hinblick auf die wirtschaftliche
Durchfiihrbarkeit ist in erster Linie auf eine Verbreiterung nach dem
Spiegelhof zu trachten, indem die dort zu beseitigenden Baukdrper
weniger grosse Werte darstellen.

Unter Wiirdigung dieser Richtlinien beurteilen wir die Projekte
wie folgt [Wir beschrinken uns {ibungsgemiss auf die Wiedergabe
der Beurteilung der dargestellten Entwiirfe. Red.]:

Nr.10. ,Fréuli mit dem Leuli“. Das Projekt erweitert die Fahr-
bahn einseitig nach der Richtung Alter und Neuer Spiegelhof und
Haus Négeli. Auch bringt der Verfasser einen Vorschlag iiber die
spétere Fithrung einer Baulinie auf der Seite Biren, die voll befriedigt.
Ohne bauliche Eingriffe auf der Siidseite kann eine wirtschaftlich
durchfiihrbare und verkehrstechnisch einwandfreie Losung ge-
funden werden. Das Projekt schliesst fiir die Erstellung des Neu-
baues auch das Haus zum Licht ein [hinter neuem und altem

Spiegelhof, Red.]. Es wire immerhin méglich, dieses alte Gebiude
in seinem jetzigen Zustand zu erhalten und lediglich eine Fassaden-
Erweiterung iiber der Arkade vorzusehen. Architektonisch wirken
die beiden Giebel vielleicht zu wuchtig und es diirfte sich empfehlen,
die Dachfirste vom Schwert weiterzufiihren. Die Grundrissgestal-
tung im Parterre sowohl als in den Stockwerken ist gut, und es
sollte dieses Projekt die Grundlage fiir die weitere Durcharbeitung
der Baufrage bilden.

Nr. 7. ,Holdertor. Das Projekt sieht einen Neubau anstelle
der Gebdude Béren, Gambrinus und Bach, sowie des neuen Spiegel-
hofes vor. Auf der Siidseite ist eine richtig dimensionierte Arkade
projektiert, die eine Fortsetzung durch das Rathaus nach dem Schloss-
platz erhilt. Der Gebiudeabstand zwischen Arkade und Spiegelhof
ist mit 10,5 m richtig bemessen. Die Ldsung bringt eine fliissige
Strassenfiihrung. Die Architektur ist gut und passt sich den Ver-
hiltnissen richtig an. Zu bedauern sind die grossen Kosten, die diese
Losung bedingt.

Nr. 8. ,Baren“. Das Projekt sieht eine Zuriickverlegung des
Hauses Spiegelhof und Nigeli mit richtig dimensionierten Arkaden
vor. Anstelle von Biren, Gambrinus und Bach tritt eine Neubaute.
Die Distanz von der Arkade zum neuen Biren betrigt etwa 12,5 m,
was den Bediirfnissen gerecht wird. Es wire bei diesem Projekt
moglich, den heutigen Zustand von Biren, Gambrinus und Bach zu
belassen, indem der Abstand von den Arkaden dieser Bauten immer
noch rund 11 m betrdgt. An diesem Projekt ist zu bedauern, dass
die Architektur in ihrer Niichternheit nicht befriedigt. Wirtschaftlich
konnte das Projekt ohne Neubau Biren zu einer Losung der Bau-
frage beitragen. .

Im Hinblick auf die {iberwiegenden Qualititen von Nr. 7 und
10 glaubt das Preisgericht nur zwei Preise zusprechen zu diirfen
und es beschliesst, das Projekt Nr. 8 anzukaufen.

Die Rangordnung und Pridmiierung wird einstimmig wie folgt
festgelegt:

I. Preis: Nr. 10 ,Frauli mit dem Leuli* 2000 Fr.
II. Preis: Nr. 7 ,Holdertor" 1500 Fr.
Ankauf Nr. 8 ,Bdren“ . . . 500 Fr.

Die Eréffnung der Umschlidge ergibt folgende Verfasser:
Entwurf Nr. 10: Architekten Brenner & Stutz, Frauenfeld.
Entwurf Nr. 7: A. Debrunner-Maggi, Architekt, Ziirich.
Entwurf Nr. 8: ]. Boemlé, Architekt, Miilhausen.
Frauenfeld, den 9. Juni 1926.
Das Preisgericht:

Dr. K. Halter, Obmann.

Hermann Weideli, Arch.; L. Volki, Arch.;
Jul. Baumgartner, Ing.; W. Tuchschmid.
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I. Preis,' Entwurf Nr. 10, — Situationsplan. — Masstab 1 : 1000.
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Grundrisse zum Neubau ,Spiegelhof*. — 1: 600.

Die Bedeutung der Notbremsen an Strassenbahnen und Ueberlandbahnen
fiir die Sicherheit der Fahrgidste und Strassenbenutzer.
Von Ingenieur C. WETZEL, S.I.A‘,I Ziirich (Mitglied des Internationalen Strassenbahnen- und Kleinbahnen-Vereins).

Da sich in jlingster Zeit sowohl in der Schweiz wie in Deutsch-
land Betriebsunfille auf Kleinbahnen zugetragen haben, die eine An-
zahl Menschenleben kosteten, mag es gerechtfertigt sein, auf die
Bedeutung der Notbremsen fiir die Verkehrsicherheit dieser Bahnen
niher einzutreten; es handelt sich hierbei um die viel umstrittene
Frage: Elektrische Bremse, Druckluft- oder Vakuumbremse.

Trotzdem der Schreiber dieser Zeilen die Vakuumbremse vom
jahrelangen Fahr- und Werkstittendienst einer Bahnher in angenehmster
Erinnerung hat, mdchte er diese Bremse in der nachfolgenden Be-
trachtung ausser Acht lassen, einmal weil ihre Apparate durch die
Luftdruckunterschiede (etwa 2/; at gegen 4 bis 5 at) viel grésser und
schwerer als bei der Druckluftbremse werden und die Unterbringung
der Bremsapparate im Untergestell der Bahnwagen so schon hiufig
Schwierigkeiten macht, da der verfiigbare Raum durch alle moglichen
Konstruktionsteile, Apparate und Gestidnge in Anspruch genommen ist,
und dann, weil der Minderdruck sich nicht so einfach zum Betitigen
der Nebenapparate wie Sandstreuer, Signalpfeifen, Schienenriumer
u. a. eignet.

Auf den Internationalen Strassenbahnkongressen ist die Frage:
Elektrische Bremse oder Druckluftbremse, noch heute heiss umstritten;
jede Bahn wird schon aus naheliegenden Griinden die eigene Bremse
vertreten, und von grdsster Wichtigkeit bleibt ja auch bei allen

Systemen die Unterhaltung der Bremse, denn bei guter Unterhaltung
kann man mit jeder Bremse gut fahren, wenn man von eigentlichen
Gefahrfillen absieht. Die Unfille indessen, auf die eingangs hinge-
gewiesen wurde, diirften doch zu Erwidgungen auffordern. Es ist
unverkennbar, dass die scharfsinnigen Durcharbeitungen der elek-
trischen Bremse dieser einen hohen Grad der Anwendbarkeit und
Vollkommenheit gegeben haben; aber auch die Druckluftbremse hat
sich weiterentwickelt und steht heute, nach Ueberwindung der wirt-
schaftlich unvorteilhaften Achsluftpumpen, die durch die Motor-
kompressoren vorteilhaft ersetzt wurden, bezw. teilweise noch zu
ersetzen sind, mit an erster Stelle. Bei objektiver Betrachtung der
Dinge scheint die strittige Frage an sich falsch gestellt zu sein, es
sollte das Wort ,oder* durch ,und“ ersetzt werden, womit aus den
anscheinend feindlichen, sich gegenseitig konkurrenzierenden beiden
Kraftquellen, Elektrizitdt und Druckluft, sofort zwei Bundesgenossen
werden, die sich gegenseitig in ausgezeichneter Weise erginzen.
Bei elektrischen Bahnen hat es etwas bestechendes, auch die
Bremsen elektrisch betdtigen zu konnen, da sich hierdurch die ganze
Einrichtung einer Luftbremse eriibrigt. Die elektrische Abbremsung
der Bahnfahrzeuge kann auf verschiedene Arten erfolgen: 1. durch
Gegenstrom auf die Motoren, 2. durch Kurzschlussbremsung (Motoren
als Dynamos auf Widerstand), 3. durch Solenoidbremsung (ein Magnet
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Grundrisse zum Neubau ,B#ren“. — Masstab 1 :600.

betitigt eine besondere mechanische (Scheiben)-Bremsvorrichtung
oder die Klotzbremse), und 4. durch elektromagnetische Schienen-
bremsen. Bei 2., 3. und 4. liefern die von der lebendigen Kraft des
Fahrzeuges als Dynamos angetriebenen Motoren den Bremsstrom.

Es besteht die Tatsache, dass bei 1. nur die eine Kraftquelle
des elektrischen Leitungstromes fiir Antrieb und Bremsung am Fahr-
zeug zur Verfiigung steht, und zwar eine Kraftquelle, die wie der
Blitz durch irgendwelche Ursachen plotzlich und vielleicht gerade
im Gefahrfalle, im kritischen Bremsmoment, verschwinden kann. Wohl
ldsst sich diesem bei Gleichstrom durch Anwendung von Akkumu-
latoren entgegenwirken, Wer aber mit solchen zu tun gehabt hat,
weiss, welches kostspielige Mittel sie schon im stationidren Betrieb
sind; im rollenden Bahnfahrzeug ist ihre Anwendung noch bedenk-
licher; man sieht daher auch gerne davon ab. Anderseits hat diese,
bei Strassenbahnen wohl seltener zur Anwendung kommende elek-
trische Bremsung 1 (wie auch 2) den Vorteil der Schonung der Rad-
reifen und daherigen Wegfall des Bremsstaubes, der fiir die Isolation
der Motoren gefihrlich ist.

Bei 2., 3. und 4. kommt kein Leitungstrom in Betracht, son-
dern es muss durch die als Dynamos arbeitenden Motoren die Brems-
kraft erst in dem Moment erzeugt werden, in dem die Bremsung
bendtigt, ja im Gefahrfalle geradezu zur Lebensfrage der Fahrgaste

11. Preis, Entwurf Nr. 7. — Situationsplan 1 : 100.

wird. Das setzt voraus, dass Motor, Kontroller usw., Apparate, die
auch zum Fahren dienen, im Bremsmoment intakt sind. Eine solche
Abhingigkeit des Bremsenkdnnens vom ganzen Fahrapparat ist nicht
unbedenklich, denn durch Schadhaftwerden dieser Einrichtungen wird
auch gleichzeitig die Bremse betroffen. Dieser Umstand fillt ins
Gewicht, weil die die Bremskraft liefernden Motoren schon zum
Fahren bei Verkehrsandrang und unausgesetzter Zugfolge stark in
Anspruch genommen werden, und allmihlich entstehende Defekte
(an den Isolationen usw.) an den komplizierten und empfindlichen
Apparaten dusserlich nicht erkennbar sind, wohlaber zu Kurzschliissen
fiihren koénnen. Freilich ist hierbei nicht zu {ibersehen, dass in der
Regel mehrere Motoren am Triebwagen vorhanden sind, wodurch
eine Storungsmoglichkeit vermindert wird, und dass bei 2. und 4.
ebenfalls der Vorteil der Schonung der Radreifen vorhanden ist. Es
ist indessen ausgeschlossen, die elektrischen Bremsen allein zu ver-
wenden, weil sie beim Stillstand der Wagen (Stillstand auf der Rampe)
nicht wirken; sie sind letzten Endes auf die Sicherung durch die
Handbremse angewiesen.

Beim Luftbehilter der Druckluftbremse (wie z. B. auch beim
Dampfkessel) ist am Manometer ablesbar, ob der Behilter angefiillt
ist; der Wagenfiihrer weiss also, dass er im Gefahrfalle die erforder-
liche Druckluft bezw. Bremskraft bestimmt zur Verfiigung hat. Bei
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Blick vom Standpunkt B. — Ankauf (500 Fr.), Entwurf Nr. 8. Architekt ]. Boemlé, Miilhausen. — Blick vom Standpunkt A.
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verursachen. Bei Wa-
gen mit Druckluftbrem-
sen konnen die Brems-
klotze weiter gesteckt
werden, weil sie durch
die Druckluftbetidtigung
sich sofort an die
Rider anlegen, unab-
hidngig von ihrem Ab-
stand.

Die Druckluftbremse
ist vom elektrischen
Fahrapparat nicht ab-
hingig, sie kann die-
sem also ebensowenig
schaden, als eine
Schidigung am elektri-
schen Fahrapparat eine

Angekaufter Entwurf Nr. 8. — Situationsplan 1 : 1000.

der Elektrizitit weiss er dieses nicht, da der Leitungstrom bei der
Gegenstrombremse im Bremsmoment ausbleiben kann, und weil bei
den andern elektrischen Bremsarten die Bremskraft erst im Brems-
moment erzeugt werden muss. Ob eine elektrische Bremseinrichtung
intakt oder defekt ist, zeigt sich wie gesagt gewohnlich erst bei
starker und plotzlicher Beanspruchung; bei langsamer Fahrt oder
beim Stillstand lassen sich keine sichern Schliisse auf deren Zustand
ziehen. Ihre Bremskraft ist zudem verschieden, je nach der Fahr-
geschwindigkeit, und tritt schneller und langsamer ein, je nachdem
der Motor geschaltet wird; bei grossen Geschwindigkeiten muss der
Wagenfiihrer vorsichtig von Stufe zu Stufe schalten, damit die Wirkung
am Motor nicht zu stark wird, bezw. keine Ueberbremsung eintritt;
unter Umstinden kann aber gerade hierbei durch Ueberstrome eine
Beschiddigung des Motors verursacht werden. Es werden also an
das Denkvermogen des Wagenfiihrers Anforderungen gestellt, deren
Erfiillung in Gefahrfillen peinlich ist.

Bei der elektrischen Bremse sind Fahrhebel und Bremshebel
identisch; der Fiihrer muss aber stets die Handbremse in Bereitschaft
halten, was ihn neben der Bedienung des Kontrollhebels stindig
beansprucht. Um zu erreichen, dass bei den erforderlichen Hand-
bremsungen mdglichst wenig Umdrehungen gemacht zu werden
brauchen, werden die Bremsklotze mit Vorliebe so nahe als méglich
an die Rider gestellt, wodurch sie leicht zum teilweisen Schleifen
kommen und unndtige Abnutzungen sowie grossern Stromverbrauch

1.8TOCK

sichere Bremsung in
Frage stellen kann. Sie
hdngt auch in keiner
Weise von der augen-
blicklichen Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges ab, sondern ist in
genau gleicher Weise wirksam, ob der Wagen langsam oder schnell
fahrt, oder sogar stillstent. Die Bedienung ist einfach und verlangt
nicht die geringste Kraftanstrengung; es ist fiir alle Bremsungen nur
der Bremstfiihrerhebel zu betitigen, der gleich spielend zu bewegen
ist, ob fiir schwache Betriebsausgleichsbremsungen oder fiir stirkste
Gefahrbremsungen ; eine Unterstiitzung durch die Handbremse bedarf
die Druckluftbremse nicht. Der friiher gelegentlich erhobene Einwand,
dass die Druckluftbremse einfrieren konne, ist durch jahrzehntelange
Erfahrungen widerlegt; auch ist durch entsprechende Massnahmen
die Moglichkeit dazu abgebaut. Auch der Umstand, dass der elektrisch
angetriebene Motorkompressor der Druckluftbremse defekt werden
kann, hat nur sekundire Bedeutung, da bei geordnetem Betriebe
kein Wagen eine Station verldsst, dessen Luftbehilter nicht mit
Druckluft gefiillt ist, bezw. der nicht den vorgeschriebenen Druck
von 4 bis 6 at aufweist; ein Blick auf das Manometer gibt laufend
hieriiber Auskunft. Versagt der Motorkompressor infolge eines
Defektes plotzlich, so ist die zur Sicherung des Zuges erforderliche
Bremskraft immer noch im Druckluftbehilter aufgespeichert.

Die elektrische Bremse verursacht bei unvorsichtiger Hand-
habung der Schienenbremse leicht starke Stosse; demgegeniiber hat
die Druckluftbremse durch das sehr elastische Uebertragungsmittel
der Luft eine wesentlich weichere Wirkung, ausserdem ist diese
weiche Bremsregelung beim Triebwagen und allen gekuppelten An--

Grundrisse zum ,Neubau ,Spiegelhof®. — 1: 600.
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