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parallelen Siederohren von 15 mm Durchmesser bestehendes,
von Zentralheizungswasser durchflossenes Heizregister ist von
einem Zirkulationsrohr umgeben und gleichfalls derart ein-
gesetzt, dass es bei geringer Drehung des Speichers durch die
Montagetiire des Heizraumes ausgezogen werden kann. Bei
Belastung der Heizelemente steigt das sie umgebende Wasser
infolge Abnahme seines spezifischen Gewichtes auf, wogegen aus
dem Zirkulationsrohr das am Heizregister abgekiihlte Speicher-
wasser an diese Stelle nachstromt, und es entsteht eine aus-
reichende, natiirliche Zirkulation im Speicher. In diesem kann
bei einem Betriebsdruck von 10,7 atii und einer Vorlauftempe-
ratur des Zentralheizungswassers von 60° C eine ausniitzbare
Wiarmemenge von 600 000 kal aufgespeichert werden, die bei der
Wirmeabgabe eine Leistung von 150 000 kal/h gestattet. Der
Ladevorgang wird durch das den Speicher durchfliessende Zen-
tralheizungswasser nicht wesentlich beeinflusst.

Die Temperaturregulierung der gesamten Wéirmepump-
anlage erfolgt automatisch von einem Thermostaten aus, dessen
Temperaturfithler unmittelbar nach dem Wéarmespeicher in den
Vorlaufstutzen des Zentralheizungswassers eintaucht. Ist die
Temperatur des Zentralheizungswassers niedriger als die Ein-
stellung, so wird zunéchst die Warmepumpe eingeschaltet. Wenn
nach Ablauf einer einstellbaren Zeit der Warmebedarf immer
noch grosser ist als die Warmelieferung, so 6ffnet ein Motor die
Drosselklappen am Zirkulationsrohr des Wéirmespeichers, bis
dort eine geniigende Zirkulation zur Deckung des Warmemangels
entsteht. Bei abnehmendem Warmeverbrauch spielt sich der um-
gekehrte Vorgang ab. Die beiden Stufen des Heizwiderstandes
mit den Leistungen 30 und 35 kW sind gegenseitig derart ver-
riegelt, dass beim Lauf der Warmepumpe nur 35 kW, beim Still-
stand derselben jedoch 65 kW Heizleistung eingeschaltet sind,
wodurch der Anschlusswert stets voll ausgeniitzt, aber nie iiber-
schritten wird. (Schluss folgt)

Die neue Kriazernbriicke bei St. Gallen

Von MAX MEYER-ZUPPINGER, Chefingenieur der Firma Ch. Chopard,
Zirich (Fortsetzung von S. 51)
II. Die statische Berechnung

a) Die Bogenform

Die Vorstudien hatten bestétigt, dass die parabelférmige
Zwillingsbogenrippe mit hochstehendem Querschnitt die wirt-
schaftlichere Losung gegeniiber der liegenden Bogenrippe oder
gegeniiber einem gewdhnlichen, 10 m breiten Gewdlbe darstellt;
die Kosten verhalten sich wie 1:1,38:1,56; dabei wurde das
ganze Los II, und nicht nur die Bogentragkonstruktion, in den
Rahmen des Kostenvergleichs einbezogen.

Abgesehen davon, dass der hochgestellte Zwillingsrippen-
bogen weniger Beton bedarf, als das ihm entsprechende Ge-
wolbe, ist er beziiglich Drucklinien-Exzentrizitdten viel weniger
empfindlich; im vorliegenden Fall war diese Ueberlegung
ausschlaggebend mit Riicksicht auf das sehr ungilinstige Ver-
héltnis /L — 1/6,7 bis 1/7 (I = Fahrbahn-Stiitzweiten, L —
Bogenstiitzweite).

Bei den meisten ausgefiihrten Briicken ist I/L — 1/13 bis 1/17,
bei ganz neuen Briicken 1/11 bis hochstens 1/10 (Landquart-
briicke in Klosters)2). Die Krézernbriicke geht in diesem
Verhidltnis weiter als jeder bisherige Briickenentwurf, und
entsprechend weisen die Eigengewichtsrandspannungen einen
stark betonten wellenformigen Verlauf auf, als Folge der um
die Bogenaxe pendelnden Drucklinie (s. Abb.4a). Ausschlag-
gebend fiir den Entschluss I!/L —1/7 zu wéihlen, war neben
dem #sthetischen Moment (und trotz des dadurch schwierig
werdenden Spannungsausgleiches in den Bogen) die auf 19,0
bis 21,0 m berechnete wirtschaftliche Stiitzweite I der Fahr-
bahnkonstruktion.

Es gibt zwei Mittel, um den wellenférmigen Verlauf der
Gewdlberandspannungen auszugldtten. Durch parabolisch be-
grenzte obere Druckplatten zwischen den Null-Punkten der
Drucklinie (siehe Abb. 4a), die unter den Sdulenfiissen so breit
werden wie der lichte Rippenbogenabstand, lassen sich die
Spannungsspitzen an diesen Orten stark vermindern. Zweitens
konnen durch eine der Drucklinie aus Eigengewicht folgende
Gewdlbeaxe theoretisch Spannungen erzielt werden, die einen
Verlauf wie die o, der Abb. 4g und 4f zeigen. Beide Vor-
schldge wurden teils aus #dsthetischen, teils aus praktischen
Griinden abgelehnt.

Durch eine Parabel 4. Grades und eine entsprechend gelegte
Bogenaxe konnte ein Spannungsverlauf nach Abb.4f erzielt
werden. Urspriinglich waren die Bedingungen des Dreigelenk-
bogens nahezu erfiillt und diese Bogenaxe wurde vom Experten

2) Siehe Tabelle S. 66, Anmerkung.

germeiner versteifterSkobbogen:
1 1 o Yy W m r I

Anzahl der skat unbest:
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A Bogenkraft.
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d)
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6 Sdulen Normalkrsfte
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12 % 4x3 SASnderschrifirafte
2 Sdulen Normalkréfte
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34 Bogerrreaktionen
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izflrwue au//=6reo’uz/e-

definitiv festgelegles
Systermn fir neuekrszeren-
Bricke (Aus fuhrung)
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Abb. 9. Annahmen des Zusammenwirkens von Bogen und Fahrbahn

als sehr glinstig bewertet. Eine relativ kleine Gewichtsvermeh-
rung in der Scheitelpartie, infolge der dort (als Ergebnis der
genauen Berechnung mit Berlicksichtigung des Mitwirkens der
Fahrbahn)notwendig gewordenen Kanalplattenverstirkung,ergibt
endgiiltig die Bedingungen des Zweigelenkbogens fiir die Druck-
linie aus Eigengewicht nach der iiblichen Rechnungsmethode
(s. Abb. 4f). Um zu diesem Ergebnis zu gelangen, muss man
allerdings die Auflagerkrédfte aus der Fahrbahn als solche einer
Folge von einfachen Balken berechnen und muss das gesamte
aus der Konsole kommende Gewicht allein den S&ulen I bzw. I’
zuweisen, ohne Beriicksichtigung der Zusatzauflagerkréifte aus
dem Konsolenmoment. Die Willkiir, die der sog. «iiblichen
Berechnungsweise» eigen ist, ist offensichtlich.

Die wirklichen Drucklinienverhéltnisse kénnen nach dieser
Methode nicht errechnet werden und so zeigt sich, dass trotz
des urspriinglich guten Randspannungsausgleiches, die wirk-
lichen Randspannungen ungiinstiger verlaufen (Abb.4g). Durch
weitere, umfassende Neuberechnungen konnten sie noch etwas
verbessert werden, indem z. B.im Viertel die Parabel 4. Grades
der Gewodlbeaxe 1 bis 2 cm hoher gelegt wiirde; praktisch
und wirtschaftlich liessen sich aber solche Berechnungen nicht
verantworten.

Wir unterlassen es, hier von uns abgeleitete und integrier-
bare Formeln fiir eine Bogenaxe 4. Grades zur Berechnung der
statisch unbekannten Bogenkrifte und Momente zu verdffent-
lichen, umsomehr, als Prof. Dr. M. Ritter dies in umfassender
Weise, mit Einschluss der Knickprobleme, bereits getan hats).
Wir weisen nur darauf hin, dass eine mathematische Behandlung
dieser Aufgabe fiir Gewdlbe von grossen Spannweiten die rich-
tige ist; man wird deshalb — im Tausch gegen etwas ungiin-
stigere Randspannungsverhiltnisse — mit Nutzen eine leicht
integrierbare Gewdlbeaxenfunktion wéihlen miissen; dies hat auch
den wesentlichen Vorteil, dass fiir die untere Gewdlbeleibung
Gleichungen zu deren Berechnung mit Riicksicht auf das Lehr-
geriist leicht gefunden werden konnen.

3) Siehe die Festschrift «Die E.T.H. dem S.I.A. zur Jahrhundertfeier»,
Zirich 1937, Seite 97 ff.
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b) Das Zusammenwirken von Bogen und Fahrbahn

Dieses Zusammenwirken ist statisch begriindet und durch
Versuchsergebnisse ldngst bekannt. Ing. Maillart hat diese Tat-
sache in einer Reihe von Eisenbeton-Bogenbriicken in wirtschaft-
licher Weise ausgeniitzt, indem er die Fahrbahn so steif kon-
struierte, dass das Gewdlbe stark entlastet wird und &usserst
schlank ausf#llt. Obwohl diese Briicken alle als «versteifter Stab-
bogen» — ohne und mit Beriicksichtigung der Kédmpfereinspan-
nung — berechnet worden sind (s. Abb. 9a und b), entspricht
das der Berechnung zu Grunde gelegte statische System nicht
restlos der konstruktiven Wirklichkeit; die Messungen am aus-
gefiihrten Bauwerk ergeben wesentlich geringere Durchhiegungen
fiir den Fahrbahntriger als die Rechnung; rechnerisch bleiben
die tatsdchlichen Randspannungen im Bogen oder Stabpolygon
unbekannt; der versteifende Einfluss des gelenklosen Stabzuges
wird durch die Annahme gelenkiger Stabanschliisse stark unter-
schitzt (s. Abb. 10).

In der Folge brachte im Krézernbriicken-Wetthewerb Ing.
0. Schubert ein verbessertes statisches System in Vorschlag?)
(s. Abb. 9c); dieses ist zwar seitlich labil, kann aber durch die
Ausbildung der Fahrbahn als Rahmenkonstruktion (Abb.9d)
seitlich stabil gemacht werden; die statische Unbestimmtheit
erhoht sich dann um drei Ueberzidhlige und wir haben im vor-
liegenden Fall schon ein Gleichungsystem mit zwo6lf Unbekannten
aufzuldsen.

Statisch handelt es sich um die Ermittlung der Auflager-
krifte eines elastisch auf einen Bogen abgestiitzten Duwrchlauf-
trigers. Prof. Dr. M. Ritter?) hat dieses Problem behandelt und
dessen Logsung nach der Iterationsmethode gegeben, insofern
sich die elastischen Baugrundsenkungen nicht gegenseitig beein-
flussen; im vorliegenden Fall beeinflusst aber jede Senkung
eines Bogenaxenpunktes die Fusspunkte aller Fahrbahnsténder;
die Formeln von Ritter bediirfen deshalb einer Erweiterung, die
wir hier kurz wiedergeben (mit den Bezeichnungen von Ritter).

Es bezeichnen: C,, C,, C, ... die Auflagerdriicke der Fahr-
bahn bzw. die Siulennormalkrifte, die infolge einer &Hussern
Belastung der Fahrbahn auf den Bogen wirken, und »,, vy, 73 ...
die von ihnen verursachten elastischen Senkungen der S&ulen-
kopfe;

Cy,, Cy, Cy ... die nach der Theorie des Durchlauftragers
auf starren Stiitzen®) ermittelten Auflagerkrdfte infolge der
gleichen dussern Belastung.

C,,, Cy, C, .... die Auflagerdriicke fiir
V=105 g—=9; =Vg:1: . —=10)
C,, C,,, Cy .... die Auflagerdriicke fir
My i== 150, (P = V5 = Vg+59:=10)
C,, C,, C,.... die Auflagerdriicke fiir
vy =1,0; (¥, =¥3=v;.:.: =0)usw:

Nach dem Gesetz der Superposition ist dann

C,=0C + 70, + 7,Cy +7,Cy5 ... I
Cy=0Cy 4 7,Cyy 4 7,Cyy + 7,Cyy .. ..
Cy = Cyy + 7, Cy + 730y + 73045 . . .. l

usw.

Die elastische Nachgiebigkeit der Fahrbahnstiitzung ldsst
sich nun als Erweiterung der von Ritter gegebenen Definition
(v, =k OC; r,=k,C,....) wie folgt ausdriicken, wodurch die
gegenseitige Beeinflussung der Stdnderfiisse vermdge des ela-
stischen Gewdlbes zum Ausdruck kommt:

. Gleichungen (19)°)

v,_(km+k”)0 + K, -Cy 4+ K- Co—vasamims

N C, + (kyy + km)C + Big-Cy o5 nmive

Vg = kn C + Kgo - Oy + (Fgy + Kgg) Cy 4.0 oo v vl
Darin bedeuten:

BorgiHoag o Fogp, o o0 o die Sdulenstauchung infolge der Einheitslast

in 1 bzw. in 2, bzw. in 3.....

Ky y Kogs Kgg o v v v e die vertikalen Senkungen, bzw. Hebungen des
Bogens im Axenpunkt 1, bzw. 2, bzw.3.....
Kgyo K50y Hagioon oo die vertikalen Verschiebungen des Bogens im

Axenpunkt 3, infolge der Einheitslast {iiber
Punkt 1, bzw. 2, bzw. 3.....

Man setzt die Werte fiir », der Gleichungen (20a) in die
Gleichungen (19) ein, beriicksichtigt nach Maxwell, dass C,, ,, —
C’,,l . ist und erhdlt darauf das Gleichungsystem (21a):

') Beschrleben in «SBZ», Bd. 108, S. 235* (28. Nov. 1936). Korrespondenz
hierzu von Prof. Dr. F. Stiissi, mit Replik Schubert in Bd. 109, S. 86).

%) Siehe Abhandlungen der 1.V.B.H., 4. Band, 1936.

9 Im vorliegenden Fall sind die Endfelder elastisch im Stiinder (soge-
nannten Windrahmen) eingespannt; man tut gut, die dabei auftretende
Festhaltekraft «#» (s. Abb. 9d) flir jede Belastung des Balkens mit P=1,0
sofort zu eliminieren.

Auflager
llnks Schellel

c *Cxo‘f‘c K||+C Kl2+c K13+" .
02—020+01K21+02K92+03K:’3+"‘
03:030+01 K31+02K:;2+03K33+--~

Auilager
rechts

——
+Cill Kl:i'+ C'Z’K12'+ C’II KH/
+ 0y Kyy'+ Cy K,y O Ky
+ 03’ Kﬂﬂ"}‘ CQ’ K3?’+ Cl’Klll

+Cy Ky +Cy'Ky'y' 4 C Ky
+ CKIK2‘3'+ C?’Kﬂ ‘?’ + 01 ’K‘ler

Cy=Cy'+C, Ky +C, Ky'y +- O, Ky 'y 4 - -
Cy=Cy+C Ky + Oy Ky, + O Koyt - .

Cl’:C]'0+Cl K1'1+02K1 ’2+03Kl,3+ A +03'K1’3'—|—C2'K1'?'+01'K|"'
Proben:
2K — 0 0 0 0 0 0
Es bedeutet:

Ku: ((k10+k11)011+ k?l'ozl == 1|' '«n+

"+k3’103’1+k21021+k1101ll)
K= ( Ko C 4 (Ko +Ky,) C, + Fgo - Ogy + .-

N +k3".‘ 03'1 + k?’? 02'1 + kl 'f_‘ C’I ll)

Km: ( Cn + k?s'cm =t (kao+kan) C:n + .-

H + k:l‘:; 03'1 + k‘."ﬂ C'_’Il + kl’i{ Cl'l)
usw. fiir die Gleichung in C|; ferner ist:
K?l‘j((kl(l+kll) C]:'+ Fyy - Coy + k31'032+-'

- Ky Oy 4 Ky, Oy + Ky 'y Cr's)

Ky = kl‘_’ S 012 =1 (kzn 5= ksz) Cez + 32 032 S
s Ry Cyly 4 Ry, Oy k', Cy'y)
Ky = ( By -Cho+ Koy - Coy + (Fyo + Ky3) Cyp + -

N + kH’S 03’2 + k?’:} 02,2 + kl‘:i Cl ".’)
fiir die Gleichung in C, des Gleichungsystems (21a) usw.

Nach Maxwell ist deshalb: K, ,' = K,'y; K,'n,' = Kpnn; aus
Symmetriegriinden wird: K,, — K,','.

Die Vorarbeiten zur Ermittlung der Faktoren K im System
Gl. (21a) werden ziemlich umfangreich, allein schon, wenn in
den K nur die Einfliisse der Stiitzensenkungen enthalten sind,
also fiir ein statisches System der Abb.9d. Versucht man auf
diesem Wege weiterzugehen, indem man z. B. an Stelle der nur
gedachten Sdulengelenke deren in Wirklichkeit vorhandene ela-
stische Einspannung beriicksichtigen will, so wird (abgesehen
von weiterer Komplizierung der Gleichungen) die Konvergenz
fiir eine Auflgsung nach der Iterationsmethode ungeniigend. Man
16st dann das Gleichungsystem (21a) vorteilhafter nach dem
Gauss’schen Allgorithmus auf und gewinnt dann ein statisch
unbestimmtes System hoherer Ordnung als Grundsystem, in
das man die neuen Unbekannten einfiihren kann.

Andernfalls, fiir ein System nach Abb. 9d, fiihrt die Itera-
tion rasch zum Ziele. Die K,, und K,', dominieren gegeniiber
den K,,, und K, sodass in erster Anndherung
C, 0 =C,+ C K, oder C, (1 - K,;) = Ci

C, (1 — EK,y) = C,, usw.
geschrieben werden kann. Fiir Einflusslinien wéhlt man vorteil-
haft als #Hussere Belastung eine iiber den Balken wandernde
Einzellast P — 1; der weitere Weg ist dann folgender:

Zum Beispiel fiir Belastungsfall P — 1 in der Stellung 1

werden die angendherten Werte C, bis C,' unter Beniitzung der
Summanden mit €, und von C,,/, bzw. fiir Belastungsfall P =1

in Stellung 2 die Ndherungswerte 5 bis 6.' unter Beniitzung
der Summanden mit C, und von CQ‘, usw. berechnet. Mit den
Werten C' R GT . bis O wird dann das System der Glei-
chungen (21 a) durchgezechnet (wobei die C,, bis C,', = 0 sind)

und man erhilt als Resultat verbesserte Werte a e C‘3 ...bis

C,'z2C,...C,...bis 0,'. Dies Verfahren wiederholt man so
oft, als der gewiinschte Genauigkeitsgrad es erfordert; dies ist
nach drei bis vier Iterationen der Fall. Die iibrigen Belastungs-
fédlle P — 1 in 2 usw. behandelt man analog.

Die bedeutende Zahl der Belastungsfille, die zur Ermitt-
lung von Einflusslinien notwendig werden, kann auf einige wenige
beschrinkt werden, wenn man die Genauigkeit nicht unter 5°/
driicken will; darauf koénnen wir hier jedoch nicht eingehen;
bei der Krdzernbriicke geniigte die Durchrechnung von sieben
Belastungsfillen P — 1 zur Ermittlung von 14 Einflusslinien.

Die aufgestellten Gleichungen konnen natiirlich auch zur
Losung irgendwelcher Plattendecken mit oder ohne kreuzweises
Unterzugsystem nach der Plattenrosttheorie verwendet werden;
bei der Krizernbriicke fiihrte diese Rechnung nicht zum Ziele,
weil der Einfluss der in Wirklichkeit eingespannten kurzen Sdulen
IV und IV’ beidseitig des Scheitels iiberragend ist. Aus den Biege-
linien fiir eine Last P — 1 im Scheitel der Abb. 10 (strichpunk-
tierte bzw. gestrichelte Kurve) geht dies eindeutig hervor: die
beiden Biegelinien zeigen gar keine Aehnlichkeit.
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Abb. 12 und 13. Vergleich einiger Berechnungsresultate nach der «iiblichen» Berechnungsmethode (fein ausgezogene Linien) und
nach der genauen Berechnung (stark ausgezogene Linien), je fiir eine Einzellast auf der Fahrbahn von

P—=1,0t im Schnitt IIT (Abb. 12) und fiir

Die zweite Berechnung, diesmal nur mit zuldssigen Annahmen
nach Abb. 9e behaftet, zeitigte theoretisch und namentlich auch
fiir die konstruktive Durchbildung Ergebnisse (Abb. 11), die
durch eine Nachkontrolle am Modell bestéitigt worden sind. Die
Abb. 12 und 13 zeigen Ergebnisse dieser Berechnung z.T. ver-
glichen mit denjenigen der «iiblichen Berechnung» (Abb. 12b,
12d, 13D, 13d, fein ausgezogene bzw. fein gestrichelte Kurven).
U. a. bemerkenswert ist der Fall, wo Belastungen der Fahrbahn
im Bogen keine Bogenkraft hervorrufen, siehe Abb. 13d, Schnitte
20,45 m rechts und links vom Scheitel; denn es ist dort M, —
My.,; man beachte auch die Momentenspriinge in den Schnitten
IV und IV’ in Abb.12b und 13 b.

Man ist geneigt, den grossen Einfluss der monolithischen
Briickenkonstruktion auf die wirklichen Schnittkrifte allein dem
Verhéltnis der Trédgheitsmomente der Fahrbahn zu demjenigen
des Bogenscheitels zuzuschreiben, entsprechend der Theorie des
versteiften Stabbogens, und untersuchte deshalb bisher nur

P =1,0 t iiber dem Scheitel (Abb. 13)

Briicken der Gruppe I genauer, siehe die Zusammenstellung
einiger armierter Betonbogenbriicken in nachstehender Tabelle:

| » | Vv | | 2
m
Landquartbriicke Klosters St. | 0,44 52 I 30,00 | 1:10
Val Tschiel-Briicke St. | 0,56 35 £ 43,20 1:13,8
Trientschluchtbriicke z. | 0,22 3,5 l 98,56 | 1:11
Neue Tavanasabriicke Z. | 0,27 1.7 ¢ IX; 50,80 1: 8,8
Krizernbriicke Z. | 0,21 18 134,00, 1: 67
Gmiindertobelbriicke G. | 0,29 \ 0,05 III. 79.64 | 1:17,7

St.: Stabbogenbriicken; Z.: Zwillingsrippenbogen; G.: Gewdlbebriicke.
Js . Jrp Tragheitsmoment der Fahrbahn |
= “Jrcosgk ' )T J,  Tragheitsmoment J, des Bogens ’
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Krazernbriicke bei St. Gallen.
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Abb. 10. E-fache vertikale Durchbiegungen einer Last P=1t
i{iber dem Fahrbahnscheitel

Die Ergebnisse der Krézernbriicke waren somit eine Ueber-
raschung, da es sich um eine Briicke der II. Gruppe handelt, in
die alle neueren und iiber 130 m weit gespannten Briicken sich
einreihen lassen. Fiir solche Briicken werden sich in Zukunft
diese umfangreichen Berechnungen kaum vermeiden lassen, es
sei denn, dass man auf Kosten der Vertikalsteifigkeit die Briicken-
Konstruktion weitgehend ihres monolithischen Charakters be-
raubt, wie bei dem Bogen der Aarebriicke der Lorrainehaldelinie
der SBB in Bern. (Schluss folgt)

Das grosse «nationale Aufbauwerk» der Schweiz
Ein Vorschlag von A. JENNY, Architekt, Ziirich

Man schreibt und liest seit einiger Zeit in allen Blédttern
sehr viel iiber die Schweiz und ihre Zukunft, iiber ihre vergange-
nen und kommenden Kkulturellen Aufgaben, ihre Stellung im
neuen Europa, iiber ihre Daseinsberechtigung und iiber anderes
mehr. Mit Recht. Denn es haben schon grosse Umwiélzungen
stattgefunden und noch grossere stehen vielleicht bevor.

Gewiss sind solche Ueberlegungen und Reminiszenzen am
Platz. Aber am wichtigsten ist die aktive Mitarbeit an der neuen
und hoffentlich besseren Zukunft. Der Beitrag, den unser kleines
Land an diese riesengrossen Umgestaltungen leisten kann, be-
steht in erster Linie darin, dass wir uns intensiv und voll jugend-
licher Tatkraft unseren eigenen Problemen widmen. Diese sind
vor allem wirtschaftlicher Natur. Es ist zu hoffen, dass bei
unseren Behorden mit Hochdruck an diesen Aufgaben gearbeitet
wird. Nachfolgend entwickeln wir als Anregung ein Organisations-
schema fiir ein grosses nationales Aufbauwerk, das sich in vier
Gruppen gliedert: A. Reorganisation des Fremdenverkehr- und
Hotelwesens, B. Ausbau des schweizerischen Verkehrstrassen-
netzes, C. Schaffung von Arbeitsmoglichkeiten auf dem Woh-
nungsmarkt, D. Finanzierung des nationalen Aufbauwerkes. Die
zu treffenden Massnahmen lassen sich fiir die einzelnen Arbeits-
gruppen in folgende hauptséchlichsten Punkte zusammenfassen.

A. Reorgamnisation des Fremdenverkehr- und Hotelwesens.
1. Zahlung der vorhandenen Betriebe. 2. Ausarbeitung eines Gut-
achtens fiir jeden Betrieb mit Bezug auf Rentabilitit und bau-
lichen Zustand, Modernitét, Verkehrslage usw. 3. Aufheben von
wirtschaftlich nachweisbar unrentablen Betrieben. 4. Abbruch von
Bauten, die die Altersgrenze erreicht haben und infolgedessen
nicht mehr renovationsfihig sind. 5. Griindung von Arbeits-
gruppen auf gemeinniitziger Grundlage an allen Orten mit
Fremdenverkehr, bestehend aus Fachleuten des Verkehrswesens,
der Hotelindustrie und des Finanzwesens unter Beizug von Archi-
tekten und Ingenieuren. 6. Studium der iibrigbleibenden Betriebe
und Neuorganisation derselben. Ausarbeitung von Unterlagen
flir die Ausschreibung von Wettbewerben zur Erlangung von
Entwiirfen fiir die zeitgemisse Umgestaltung der renovations-
bediirftigen Betriebe. 7. Ausschreibung der entsprechenden Wett-
bewerbe, Begutachtung der eingegangenen Entwiirfe und Ver-
gebung der Arbeiten an die Architektenschaft, die im Verein

Stat. Berechnung u. Konstruktion der Hauptéffnung durch Ing. Max Meyer, Zirich
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leuten ausgearbeite-
ten Vorschlige auf
Besitzer, Gemeinde
und Kanton. Fehlende
Mittel werden bereit-
gestellt aus dem zu
schaffenden Aus-
gleichfonds fiir das
nationale Aufbau-
werk. Amortisation
dieser Zuschiisse in-
nerhalb eines ange-
messenen Zeitraumes.

B. Ausbau des

schweizerischen Ver-
kehrstrassennetzes.
1. Finanzierung und
sofortige Inangriff-
nahme fertig vor-
liegender Projekte (z.
B. Walenseestrasse).
2. Griindung von Ar-
beitsgruppen auf gemeinniitziger Grundlage zum Studium und
zur Begutachtung des vorhandenen Strassennetzes. Kantons-
weise Bearbeitung. 3. Neuprojektierung des gesamten Strassen-
netzes unter Beriicksichtigung der vorhandenen Anlagen und in
Zusammenarbeit mit den Arbeitsgruppen A 5; Festlegung der
notwendigen Reparaturen, Ergédnzungen und Neuanlagen. 4. Ver-
gebung der Instandstellungsarbeiten und Renovationen, auf alle
Unternehmer des betreffenden Kantons gleichméssig verteilt, zur
sofortigen Inangriffnahme der Arbeiten. 5. Ausarbeiten von
Unterlagen fiir die Ausschreibung von Wettbewerben. 6. Aus-
schreibung der entsprechenden Wettbewerbe, Begutachtung der
eingegangenen Entwiirfe und Vergebung der Arbeiten wie unter
B 3. 7. Verteilung der Kosten wie unter A 8 beschrieben.

C. Schaffung von Arbeitsmoglichkeiten auf dem Wohnungs-
und Liegenschaftenmarkt. 1. Griindung von Arbeitsgruppen auf
gemeinniitziger Grundlage in allen Wohngemeinden der Schweiz
zum Studium und zur Behandlung der in Frage stehenden Pro-
bleme. 2. Fixierung des notwendigen Leerwohnungstandes, der
allgemein als Grundlage fiir die Dispositionen der Organisation
zu dienen hat. 3. Feststellung des effektiven Leerwohnungs-
bestandes fiir jede Wohngemeinde. 4. Abspruch aller vorhan-
denen Wohnungen, die den bestehenden baupolizeilichen und
gesundheitspolizeilichen Vorschriften nicht mehr entsprechen.
Schliessung dieser Wohnungen, bezw. Héuser auf den néchsten
Kiindigungstermin. 5. Erteilung von Neubaubewilligungen nur
in Gemeinden oder Stadtkreisen, die den Normal-Leerwohnungs-
stand nicht erreichen, im Rahmen des normalen Leerwohnungs-
standes der ganzen Gemeinde. 6. Verhinderung von grossen Ueber-
bauungen zu ausgesprochenen Spekulationszwecken. 7. Propagan-
distische Bearbeitung der Eigentiimer von Altwohnungen zur
Erreichung einer regen Modernisierungs-, Renovations- und Um-
bautitigkeit mit besondern finanziellen Beglinstigungen. (Diese
Arbeiten sind unter Umstdnden von besondern Arbeitsgruppen
auszufiihren.) 8. Fiir Renovationen und Modernisierung von
Altwohnungen Verteilung der Kosten wie unter A8 beschrieben.

D. Finanzierung des nationalen Aufbauwwerkes. 1. Zusam-
menarbeit von Vertretern der Schweizerischen Banken und von
Finanzsachverstindigen mit den gegriindeten Arbeitsgruppen
auf gemeinniitziger Grundlage zur Organisation der Finanzie-
rung. 2. Festsetzung der fiir die Durchfiihrung des nationalen
Aufbauwerkes notwendigen finanziellen Mittel. 3. Auflage einer
Volksanleihe fiir das nationale Aufbauwerk nach dem Muster
der Eidgendssischen Wehranleihe. 4. Verteilung der Mittel durch
die besondern, den Banken angegliederten Finanzierungskom-
missionen. Verwaltung und Liquidation des nationalen Aufbau-
werkes nach Beendigung der festgesetzten Amortisationszeiten.
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Samtliche Mitarbeiter an den gemeinniitzigen Arbeitsgrup-
pen werden durch einen von ihnen bestimmten Obmann bei der
obersten Landesbehdrde vertreten. Von dieser wird ein Organi-
sationzentrum geschaffen, von dem die Direktiven fiir die Durch-
fithrung des nationalen Aufbauwerkes ausgehen.
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