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wiirde. Diese Konstruktion ist aber unseres Wissens nie durch-
gefithrt worden. Die Teilungen sind stets auf die Libellenober-
flache graviert und daher unveridnderlich. Dies wire ein grosser
Vorteil, wenn die Axen wirklich parallel und unveréinderlich
wiren. Eine (allerdings geringe) Ungenauigkeit wird meistens
vorhanden sein. Es hat sich auch gezeigt, dass Temperatur-
schwankungen in der Libellenfassung und im Glas merkliche
Deformationen zur Folge haben konnen. Die dauernde Erhaltung
der gegenseitigen Lage zweier durch feste Teilungen oder Marken
bestimmter Libellenaxen ist daher fragwiirdig.

Anders liegen die Verhilt-
nisse beiInstrumenten mit Pris-
menablesung oder, was fiir
unsere Betrachtung dasselbe
ist, zwei Teilungen auf einem
die Libelle umschliessenden
Mantel. Wie aus Abb. 4 hervorgeht, muss sich zwischen den dort
bezeichneten Stellungen 1 und 2 des Ablesesystems stets ein Ort
finden lassen, dem parallele Tangenten entsprechen. Es besteht
also die Moglichkeit, den Winkel ¥ zu Null zu machen. Aus
dieser Ueberlegung gelangen wir zu der folgenden allgemeinen
Justiermethode fiir Nivelliere mit Wendelibelle.

Abb.s e

Vollstindige Justierung eines Nivellierinstrumentes
mit Wendelibelle

a) Bestimmen der einer hori-
zontalen Zielung entspre-
chenden Lattenablesung 1

b) In Fernrohrlage II Latte
anzielen, Libelle mit Kipp-
schraube einspielen lassen.
Latte ablesen — 1,

ocz :/.z L2

c) Fernrohr wenden.
Libelle mit Kippschraube
einspielen lassen.
Latte ablesen — 1, Mittel-
2

7
ocE
< Z

wert rechnen:

d) Mit Kippschraube Fernrohr V% 7
auf diesen Mittelwert ein- %7 _“%

stellen und Libelle mit den a=-%
Justierschrauben neigen bis
sie einspielt

e) Auf die in a) bestimmte =0 z
Lattenablesung einstellen == l

und Prismensystem der Li-
belle verschieben bis Blase
einspielt

Von diesen Arbeiten nimmt Punkt a «Bestimmung der hori-
zontalen Zielung», die meiste Zeit in Anspruch, da er die nor-
male Nivellierprobe mit Zielung aus der Mitte erfordert. Es fehlt
nicht an Konstruktionen, um diese Unbequemlichkeit zu ver-
meiden. Da ist zuerst die vierfache Zielung nach Amsler zu
nennen. Es gibt aber nur wenige Modelle, die gestatten, diese
Messung durchzufiihren, und dies hat seinen ganz bestimmten
Grund. Die Bedingung der Umkehrung der Libelle widerspricht
klar der frither aufgestellten Forderung der moglichst stabilen
Verbindung von Fernrohr und Libelle. Allerdings gibt es eine
Konstruktion, die beiden Forderungen entspricht: das jetzt nicht
mehr gebaute Wild-Zeiss'sche Nivellier. Dort wird aber nicht
die Libelle, sondern die Ziellinie umgekehrt (was theoretisch
das selbe ist) durch Anordnung eines zweiaxigen Fernrohres
mit umsteckbarem Okular. Diese theoretisch sehr elegante Losung
des Problems erfordert aber eine kompliziertere und licht-
schwache Optik und erhéht die Kosten (zwei Objektive sind
erforderlich). Eine andere Liésung besteht darin, das Fernrohr
umlegbar zu machen, damit das Nivellier ohne Beriicksichtigung
der Wendelibelle von einem Standort aus zu justieren ist. Dies
erfordert aber zwei zusitzliche Bedingungen: die Strichplatte
muss justierbar sein und die beiden Fernrohrlagerringe miissen

genau gleichen Durchmesser haben. Diese Forderungen machen
aber gerade wesentliche Vorteile der Wendelibelle, die wir weiter
oben kennen lernten, zunichte.

Die beste Losung scheint aus einer Konstruktion zu bestehen,
die eine Verschiebung des Ablesesystems durch dussere Einfliisse
iiberhaupt verhindert. Eine vollstindige Prifung des Instru-
mentes ist dann hochstens am Anfang und Ende einer Feld-
arbeitsperiode notig. Sollte sich im Laufe der Zeit tatséchlich
eine Veridnderung an der Libelle zeigen, oder muss diese infolge
Beschidigung ausgewechselt werden, gibt uns die vorstehende
Justieranleitung die Mbglichkeit der restlosen Behebung der
Winkel ¢ und y. Hieraus ergeben sich fiir den Konstrukteur
folgende neue Forderungen zu den weiter oben gestellten: 3. Das
Ablesesystem muss (mindestens in der Werkstitte) so justierbar
sein, dass die Libellenaxen parallel ausgerichtet werden konnen.
4. Das Ablesesystem muss mit der Libelle derart eingekapselt
sein, dass eine gegenseitige Verstellung durch dussere Einfliisse
unmoglich wird.

Erfiillt ein Nivellier auch diese Bedingungen, so besteht die
Justierung nur noch aus dem Beheben eines Winkels «. Die
Priifung der Libellenaxen ist keine Justierung mehr, sondern
hat den Charakter einer Totalrevision des Instrumentes, wie sie
ohnehin einmal im Jahre durchgefithrt werden soll. Um auch
diese Priifung noch abzukiirzen, wird hie und da die richtige
Lage des Ablesesystems und damit der Libellenaxe durch Striche
auf dem Libellenkorper bezeichnet. Im Hinblick auf die friiher
aufgefithrten Bedenken erscheint aber der Wert dieser Markie-
rung zweifelhaft, umsomehr als damit die Hauptfrage der Prii-
fung, Parallelitit der Libellenaxen, umgangen wird. Ein vor
nicht langer Zeit erschienenes Instrument ist sogar so konstruiert,
dass wohl y, nicht aber « korrigierbar ist. Man verzichtet so-
mit auf die wichtigsten Vorteile der Wendelibelle.

Als Beispiel eines Instrumentes, das den gestellten Anfor-
derungen entspricht, nennen wir das WILD-Nivellier N II. Seine
Libelle ist mit ihrem Ablesesystem in einen geschlossenen Metall-
kasten eingebaut. Fernrohrkorper und Libellentréger sind aus
einem Stiick gegossen. Zur Parallelstellung der Libellenaxen
konnen die Ableseprismen durch zwei versenkte, von aussen zu-
gingliche Zugschrauben parallel zur Libellenaxe verschoben
werden. Das Ausrichten der Libelle parallel zur Zielaxe ge-
schieht mit den bekannten Justierschrauben, die das eine Ende
der Libellenfassung heben oder senken. Die Strichplatte ist so
zentriert, dass der Winkel # den Betrag von 6¢ (5 cm auf 50 m)
nicht iiberschreitet. So verbindet dieses Instrument die Vorteile
der Wendelibelle mit der weitgehenden Ausschaltung ihrer
Nachteile.

Nationale Verkehrspolitik in der Schweiz

In der «Zeitung des Vereins Mitteleuropdischer Eisenbahn-
verwaltungen» vom 30. Januar 1941 beleuchtet Dr. F. Wanner
(SBB, Bern) sehr griindlich Entwicklung und Stand unserer
Verkehrsverhiiltnisse und die sich daraus ergebenden Notwendig-
keiten fiir deren weiteren Ausbau.

Wenn man auch der historischen Mission der Schaffung
vélkerverbindender Verkehrswege im Herzen Europas!) ent-
sprochen und auch die durch den beschrénkten Verkehrsraum
unseres Landes bedingte Notwendigkeit einer nationalen Ver-
kehrspolitik schon frith erkannt hat, beeinflussten doch immer
wieder enge regionale und kantonale Gesichtspunkte unsere Ver-
kehrseinrichtungen. Das zeigte sich in besonders ungiinstiger
Weise in der den Kantonen iiberlassenen Automobilgesetzgebung,
was eine Koordination der Verkehrsmittel erschwert und zu der
in rechtlicher und finanzwirtschaftlicher Beziehung verschiedenen
Behandlung des Schienen- und Strassentransportes gefiihrt hat.
Da es bis heute an Mut und politischer Reife fehlte, gesetz-
geberisch oder steuertechnisch die Wettbewerbsgrundlagen von
Bisenbahn und Automobil zu regeln, haben sich unterdessen
durch die Erstarkung des Automobilgewerbes die Losungsmog-
lichkeiten noch bedeutend erschwert und verteuert.

Die mit dem Krieg einsetzende Verkehrszunahme bei gleich-
zeitiger Drosselung des Strassenverkehrs durch Benzinmangel
brachte die Festkostengesetze der Eisenbahn zum iiberzeugenden
Ausdruck, indem im Jahre 1939 von den SBB eine Mehrleistung
von 5 Mio Reisenden (5000 Personenziige) und 3 Mio Giiter-

1) Die geschichtliche Mission der Schweiz als Hiiterin der Alpenpiisse
ist zu allen Zeiten erkannt worden, so auch von Bismarck, der in der
Reichstagsitzung vom 25. Mai 1870 anliisslich der finanziellen Beteiligung
Deutschlands am Bau der Gotthardbahn (vgl. «50 Jahre G.B.» in «SBZ»
Bd. 99, Nr. 22 vom 28. Mai 1932) erkliirt hat, «ein direkter Schienenweg
durch die Alpen, der einzig von einer neutralen Macht wie der Schweiz
abhiinge und nicht in den Hiinden einer Grossmacht liege, sei fir
Deutschland eine politische Notwendigkeit.»
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tonnen (3500 Giiterziige) ohne nennenswerte
Mehrausgaben bewéltigt werden konnte. Dieser
Hinweis unterstiitzt die wichtige Forderung
der Riickleitung eines Verkehrsteiles von der
Strasse zur Bahn als erste Bedingung der
nicht weiter aufschiebbaren Sanierung unserer
Staatsbahn. Dazu gehort aber auch die end-
liche Abtragung der schon durch den ersten
Weltkrieg im Dienste der Landesverteidigung
entstandenen Belastungen, ferner der enormen
Ausfille, die den SBB als Folge staatlicher
Wirtschaftspolitik, durch kostenlose Ueberlas-
sung der Strasse an das Automobil, entstanden
sind. Alle diese Betrdge, die nur als Abgeltung
vorbezogener Leistungen interpretiert werden
konnen, diirften heute eine Milliarde Franken
reichlich {iiberschreiten — eine Schuldver-
pflichtung, die heute, in einer Zeit sonstiger
hoher staatlicher Finanzbelastung, besonders
schmerzlich ist. Gegeniiber friiherer Einstel-
lung neigt man aber heute erfreulicherweise
dazu, die Zahlungspflicht fiir alle bahnfremden
Belastungen anzuerkennen, wie denn auch
heute alle militdrischen Transporte bereits zu
einem Sondertarif entschddigt werden. Auch

festigt sich die These, Abb. 1. Ansicht der Fassade gegen die Dolderstrasse in Ziirich

dass der auf Kosten
der Allgemeinheit er-
folgte neuzeitliche Aus-
bau des schweizerischen
Strassennetzes solange
eine Subvention des
Automobilverkehrsdar-
stellt, als nicht auch
den Eisenbahnen glei-
che Erleichterungen im
Bau und Unterhaltihrer
Schienenwege gewidhrt
werden.

Das leitet {iiber in
eine Politik grossziigi-
ger Forderung aller
Verkehrswege zu Land,
Wasser und Luft, fiir
die das Arbeitsbeschaf-
fungsprogramm Hand-
habe bietet. Ueber das
hinaus bedarf aber die
kiinftige Verkehrspoli-
tik einer grundsdtz-
lichen Neuorientierung,
weil in den Begriff des
Ausbaues der Verkehrs-
einrichtungen auch das sstock ||
Gebiet des Fremden-
verkehrs und der Hotel- 25700k | Areier
lerie in den Rang all-
gemeiner Staatsauf- 15100k ]
gaben wird einbezogen
werden miissen. eroe. | areues

Die neue Auffassung
der nationalen Ver-
kehrspolitik muss daher
zur Vermeidung neuer
Verkehrskrisen  nach
Kriegsende unter Aus-
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Abb. 7. Schnitt durch Atelierfliigel

schaltung jeglicher
Kraftvergeudung — auch als Folge regionaler oder berufs-
egoistischer Ziele — eine straffe Zusammenarbeit aller Ver-

kehrsmittel des Landes von der Bahn bis hinunter zum klein-
sten Lieferwagen anstreben. Dazu gehort eine Angleichung der
Kostengrundlagen, eine grossere Vereinheitlichung aller Bahn-
tarife zum Vorteil unserer immer noch zu teuern Gebirgsbhahnen,
einschliesslich der vor der Verstaatlichung stehenden Schmalspur-
Bahnen Graubiindens.

Kurzsichtige und kleinliche Rentabilitdts-Gesichtspunkte
diirfen nicht hemmend im Wege stehen, und so sei in dieser
Hinsicht nur erinnert an die sich heute so segensreich auswir-
kende Elektrifikation unserer Bundesbahnen, als grossziigige
Tat weitblickender, verantwortungsbewusster Ménner, nicht zu-
letzt des in hervorragender Weise beteiligten seinerzeitigen
Generaldirektors Dr. h. c. Ing. A. Schrafl. M. N.

ARCH. aTeLgR |

MALER ATELIER /\_~1 /|
-

iorel
Tt

O
«miif\)‘j |
1 T T

| 1 [Z"
] 3,3
HTERRASSE | LY
[T 17F T

587

Abb. 5 und 6. Grundrisse
Masstab 1: 400

Schénau an der
Dolderstrasse Ziirich

Abb. 8 (unten). Ansicht
von der Westecke
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Abb. 2. Wohnhausgruppe
Schonau, aus Siiden
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Abb. 3 und 4. Grundrisse

Masstab 1 :400

Abb. 9.
Grosses Wohnzimmer
einer Dreizimmerwohnung
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Bei diesem Anlass kann eine Be-
merkung nicht unterdriickt werden,
die wir bisher in miindlichen Unter-
haltungen {iber diesen Gegenstand
schon stets zum Ausdruck gebracht
haben. Es ist unverstidndlich, wie
weite Kreise geneigt sind, im Kon-
kurrenzkampf zwischen Bahn und
Auto, offenbar rein gefiihlsmissig,
sich auf die Seite des von der «Mono-
poltendenz» der Bahn bedridngten Auto
zu stellen. Wer sind denn die SBB?
Ein lastiger Rivale, der den jlingern
nicht will aufkommen lassen? —
Nein, die SBB sind wir, die wir alle
auf Gedeih und Verderb untrennbar
mit ihnen verkniipft sind. «Die
Schweizerbahnen dem Schweizervolk»
hiess bei der Verstaatlichung der
ziigige Kampfruf. Gut, so hat eben
dieses Schweizervolk als Ganzes auch
ihre Lasten und Sorgen zu tragen,
fiir Kinder und Kindeskinder! Dies
sollte bei Wiirdigung der Losungs-
moglichkeiten viel mehr bedacht
werden. C.J.

Wohn- und Geschiftshaus

0 L) nom | ..
= : | «Schonau»
‘-‘::%L\_m ] / an der Dolderstrasse in Ziirich
~ $ = 3 o ARTE Pldne und Bauleitung:
s ik FREY & SCHINDLER, Arch. S.T.A.,
ﬂ@% ; Olten-Ziirich
- S Statische Berechnung:
— - Dipl. Ing. HELA v. TSCHARNER, Ziirich
. (@) Auf dem Eckgrundstiick Dolder-,
ST sk, B KELLER Asyl-, Schénbiihlstrasse sollte ein
| ] Mehrfamilienhaus mit verschieden-
artigen Kleinwohnungstypen erstellt
. werden. Bei der Festlegung der Situa-
LUFTSCHUTZRAUM i tion waren folgende Forderungen

wegleitend: 1. Gute Besonnung aller
Wohnrdume mit moglichst grossem
Abstand von den umliegenden Héu-
sern, 2. gute Trennung aller Woh-
nungen gegen Einblick und moglich-
ste Vermeidung gegenseitiger Storung
durch L&rm, 3. soweit mdoglich Er-
haltung des vorhandenen Baum-
bestandes. Dies fithrte zur Wahl eines
winkelformigen Baublocks in der
Nordecke des Grundstiicks, bestehend
aus zwei dreifachen Mehrfamilien-
hdusern (Abb.1 bis 8).

Lings der nachbarlichen Nordost-
grenze ist ein dreigeschossiger Bau
(mit begehbarem Flachdach fiir beide
Hiuser) errichtet worden; er enthélt

S ”S‘” ™S pro Geschoss zwei Zweizimmer- und
P ASYLSTRASSE

eine Einzimmerwohnung. Koffer-
raume befinden sich an der Siidseite
des gehobenen Kellergeschosses. Ausserdem ist darin ein ein-
sturzsicherer Luftschutzkeller fiir beide Hiuser eingebaut. Léngs
der Dolderstrasse wurde ein viergeschossiger Bau erstellt mit
je einer Dreizimmer- und einer Einzimmerwohnung pro Geschoss.
Im Nordwinkel, wo die beiden Gebdude aneinander stossen, sind
von den Wohnungen abgetrennt vier zweigeschossige Ateliers
angeordnet worden, mit darunterliegenden Garagen, womit eine
zweckmissige Losung fiir die sonst unerfreulichen, nordwérts
gelegenen Wohnrdume gefunden war. Es ist die gleiche Anord-
nung, wie sie Le Corbusier (1927) im «Weissenhof» demonstriert
hatte, nur viel kultivierter, wie die Abbildungen 10 bis 13 zeigen.

Dank der etwas elastischen Anwendung der Bauordnung
und dem Entgegenkommen der Behorden konnte die Bewilligung
fiir vier volle Geschosse lings der Dolderstrasse anstelle der in
der 3. Zone iiblichen drei Geschosse mit dem ausgebauten Dach-
geschoss durch folgende Kompensationen erreicht werden: 1. Das
Grundstiick wurde nicht voll iiberbaut, wie es bei einer Rand-
bebauung ldngs der Baulinien hitte erzielt werden diirfen;
2. Beim dreigeschossigen siiddstlichen Anbau wurde auf das zu-
ldssige ausgebaute Dachgeschoss verzichtet.
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