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Die  Ausfithrung
wurde durch Mobili-
sation und schlechtes
Wetter im Sommer
1940 sehr erschwert.
Dass der Bau doch
vor dem Einwintern
fertiggestellt werden
konnte, ist der Mit-
hilfe und Zusammen-
arbeit aller Beteilig-
ten zu danken. Be-
sondere Schwierigkei-
ten  Dbereitete das
Transportproblem. Es
konnte geldst werden
mit dem guten Willen
der Unternehmer, der
Mithilfe der Leute auf
Arniberg und auch
der bauenden Sektion,

deren Mitglieder man- Abb. 11 u. 12. Inneres der (an der LA spiegelbildlich aufgestellt

chen Sonntag fiir gewesenen) Leutschach-Hiitte des S. A. C.
Trégerdienste im «Ge-
meinwerk» opferten. So herrschte auch im zweiten Akt der Bau-
geschichte der gut-eidgenossische Geist der Landi und des S.A.C.
iiberhaupt. Die Clubhiitten, die er uneigenniitzig Land und Volk
zur Verfiigung stellt, sind ja eines der augenfilligsten Zeichen
der Gesinnung im Schweizer Alpenclub.

(Bilder bewilligt 1t. BRB 3. X. 39 am 5. I. und 10. II. 42).

Ein Verkehrshaus der Schweiz in Ziirich

Die Studienkommission «Verkehrshaus der Schweiz in Ziirich»
hatte auf den 26. Februar 1942 ins Bahnhofbuffet Ziirich zur
Griindungs-Versammlung des Vereins «Verkehrshaus der Schweiz»
eine grossere Anzahl von Interessenten — Vertreter des Bundes,
des Kantons und der Stadt Ziirich, Verbidnde, Vereine, Schulen
und Einzelpersonen — eingeladen, zu der eine iiber Erwarten
grosse Zahl von Delegierten erschienen war. Nach einem
interessanten Eréffnungsvotum des Vorsitzenden, Dr. R. Cottier,
Direktor des Eidg. Amtes fiir Verkehr in Bern, in dem er iiber
Zweck und Ziel unserer Bestrebungen sowie iiber die bisher ge-
leisteten Vorarbeiten orientierte, ergriffen die Herren Dr. W. Meile,
Préasident der Gen.-Dir. der SBB, Ing. E. Stirnemann, Vorstand
des Bauamtes I der Stadt Ziirich (in Vertretung des verhin-
derten Stadtprédsidenten), Oberpostinspektor Bonjour (in Ver-
tretung des ebenfalls verhinderten Generaldirektors der PTT)
das Wort und bekundeten ebenfalls das grosse Interesse, das
die von ihnen vertretenen Behorden unserem Projekt entgegen-
bringen. Als Vertreter des Strassenverkehrs driickte Dir. O. Zipfel,
von der A.G. Saurer (Arbon) lebhafte Sympathie fiir diese Neu-
griindung aus, ebenso Oberst W. Gerber als Vertreter des Luft-
verkehrs; Dr. A. Meili, Pridsident der Schweiz. Zentrale fiir Ver-
kehrsforderung, begriisste gleichfalls die Schaffung des geplanten
Werkes, das als Studienzentrum fiir Verkehrswissenschaften aus-
gestaltet werden soll. Nach gewalteter Diskussion und im An-
schluss an die Bekanntgabe der noch schriftlich eingetroffenen
Zustimmungen verschiedener Interessen-Verbinde wurde der vor-
liegende Statuten-Entwurf mit geringen Ab#dnderungen geneh-
migt und hierauf die Bildung eines Vorstandes aus 21 Mitgliedern
beschlossen, aus dem ein Arbeitsausschuss von sieben Mitgliedern

bezeichnet werden wird. E.F.
*

Dem Initianten dieser Unternehmung, Ing. E. Fontanellaz
(Techn. Experte im BIGA), der sich schon seit Jahren mit der
Materie durch Sammlung von Dokumenten befasst, schwebte an-
finglich die Errichtung eines «Schweiz. Eisenbahn-Museums» als
Zweigstelle des Schweiz. Landesmuseums vor. Das Gleiche be-
zweckte ein vom damaligen Kreisdirektor III, Dr. R. Cottier,
im Herbst 1937 der Generaldirektion der SBB eingereichter,
eingehend begriindeter Vorschlag. In der Folge neigten die mass-
gebenden Kreise eher einem in Ziirich zu errichtenden «Schweiz.
Verkehrs-Museum» zu. Inzwischen wurde unter dem Patronat
von Stadtpridsident Dr. E. KI6ti und unter dem Vorsitz von
a. SBB-Kreisdirektor III, Dr. E. Locher (}), eine «Studienkom-
mission» gegriindet. Ihr reichte Ing. Fontanellaz Mitte 1939
einen Erlduterungsbericht zu seinem, mit Unterstiitzung der
Eidg. Zentralstelle fiir Arbeitsbeschaffung (Oberst Vifian) aus-
gearbeiteten Vorprojekt ein, das den weiteren Beratungen zu
Grunde lag. Am 31. Mai 1940 legte der Arbeitsausschuss, be-
stehend aus Dir. Dr. R. Cottier, Dr. E. KIoti, Dr. A. Raaflaub

(Via Vita), Dr. A.v. Salis (PTT) und Dir. R. Thiessing (SZV),
der Studienkommission einen neuen Bericht mit ausfiihrlichem
Raumprogramm vor, auf Grund dessen zu der eingangs erwidhn-
ten Griindung eines Vereins «Verkehrshaus der Schweiz», wie
das Unternehmen nunmehr heisst, geschritten werden konnte.
Dies zur bisherigen Entwicklung des Gedankens, der nun ver-
wirklicht werden soll, und zwar, wie die Initianten meinen, auf
dem &ussern Seeufer-Geldnde der LA, zwischen Bahnhof Wollis-
hofen und dem Strandbad (Plan Abb. 1, Seite 180). Auf den 100.
Jahrestag der Betriebseroffnung der ersten Eisenbahn in der
Schweiz, Ziirich-Baden, am 7. Aug. 1947 soll das Haus eroffnet
werden.

Was will dieses Museum oder Verkehrshaus? Dariiber gibt
der Bericht vom 31. Mai 1940 wie folgt Auskunft:

«Dem Museum wird die Aufgabe zufallen, die Entwicklungs-
geschichte der verschiedenen Verkehrsgebiete zur Darstellung
zu bringen. Den schweiz. Belangen soll nachdriicklichst beson-
dere Bedeutung zugemessen werden, d. h. es ist hauptsédchlich
das Sammeln von Gegenstdnden zu pflegen, die Bezug haben
auf dem Verkehr dienende Anlagen, die von Schweizern im In-
und Ausland geschaffen worden sind oder die in Betrieben
schweiz. Unternehmungen gedient haben oder dienen, oder die
Projekte betreffen, deren weiteres Studium in erster Linie fiir
unser Land von Interesse sein konnte. Trotzdem geméss dem
allgemeinen Programm ein vollstdndiges Bild der Entwicklungs-
geschichte des Verkehrswesens geboten werden soll, wird man
streng darauf achten, dass das Museum nicht zu einer sich in
Einzelheiten verlierenden, wahllosen Sammlung wird. Es soll
vielmehr darnach gestrebt werden, ihm durch einen sorgfiltig
vorbereiteten thematischen Aufbau einen mdglichst lebendigen
Charakter zu geben. Die Darstellung der Anfinge und der innern
Zusammenhinge der Entwicklung der einzelnen Verkehrsgebiete
soll — soweit sie fiir die schweiz. Verhédltnisse nicht von beson-
derer Bedeutung sind — in knappster Weise erfolgen. Dies wird
in vielen Fiéllen ebensogut wie durch das Aufstellen von Modellen,
durch den Aushang von Bildern oder sogar nur von gutgewéhlten
charakteristischen Skizzen geschehen konnen.» — Dieses all-
gemeine Programm soll in sechs Abteilungen zur Darstellung
gelangen: Verkehr 1. auf dem Wasser, 2. der Strasse, 3. der
Schiene und 4. in der Luft, 5. Nachrichten-Uebermittlung (PTT,
Radio, Fernsehen) und 6. Fremdenverkehr, Touristik und Sport;
als Ergédnzung kidme hinzu eine Bibliothek und Dokumenten-
sammlung. Innerhalb der einzelnen Abteilungen ist eine Glie-
derung nach folgenden Richtlinien vorgesehen: Bau, Fahrzeuge,
Betrieb, Verkehr, Nebenbetriebe, Verwaltung und als Abschluss
eine Gedenkhalle fiir um die entsprechende Verkehrsart verdiente
Personlichkeiten. Das Ganze zeichnet sich demnach ab als ein
Mittelding zwischen der LA und dem <«Deutschen Museum fiir
Meisterwerke der Naturwissenschaft und Technik» in Miinchen.

Zur Ermittlung des Raumbedarfs wurde vorerst die Grund-
fliche fiir die, wegen der dort zur Aufstellung vorgesehenen
Original-Eisenbahnfahrzeuge am meisten Raum beanspruchende
Halle 3 mit 130 > 40 m -— 5200 m? Grundflidche, bzw. einer ge-
samten Ausstellungsfliche von 7347 m? errechnet. Fiir das ganze
Museum mit sieben Hallen (vgl. den Plan) errechnet das Raum-
programm minimal rd. 15000 m? mit Galerien zweigeschossig
iiberbauter Grundfldche, gegen 13000 m?® des (teilweise vierge-
schossigen) Sammlungsbaues des Deutschen Museums. Man
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Abb. 7. Querschnitt Siid-Nord

Masstab 1:150

plant also einen Bautenkomplex ungefdhr halb so gross wie der
Miinchener, der aber nicht blos den Verkehr, sondern die ganze
Technik, Industrie und Naturwissenschaften umfasst, und zwar
eines Landes, das zwanzigmal so gross ist wie die Schweiz, und
dementsprechend finanzkréftiger. — Ueber den gedachten Inhalt
verbreitet sich der Bericht der Studienkommission auf etwa 90
Folioseiten, die, an den LA-Katalog erinnernd und als «Fiihrer»
gedacht, so ziemlich alles Denkbare enthalten, worauf niher
einzugehen hier zu weit fithren wiirde.

Bei der Fiille und dem iiberreichen Stoff, der da gesammelt
und geboten werden will, dringt sich ein Bedenken auf: Ein
Verkehrsmuseum muss sich hiiten vor einseitiger Verherrlichung
des «Verkehrs» an sich, als Selbstzweck, als Kulturfaktor, unter
Verkennung auch seiner negativen Einfliisse auf die Kultur im
Ganzen, will es in hoherem Sinne belehrend und aufklidrend
wirken — und das muss es doch wollen. Ausser der rein mate-
riellen Dokumentation der Verkehrsentwicklung sollte deshalb
auch zu eindrucksvoller Darstellung gebracht werden, dass es
der Verkehr war, der neben dem auf die Urproduktion, die Selbst-
versorgung gestellten Dorf die Stddtchen und Stddte hat werden
lassen mit ihrem Handwerk und Gewerbe, mit Handel und Indu-
strie und all den tiefgreifenden 6konomisch-politischen Verflech-
tungen, an deren Hypertrophie die heutige zivilisierte Menschheit
zu Grunde zu gehen droht. Das «19.» Jahrhundert, als kultu-
reller Gegensatz zum «18.», beginnt nach Wilh. Répke (Die Ge-
sellschaftskrisis der Gegenwart, S.106) etwa um 1840 — also
mit dem Anbruch des Eisenbahnzeitalters und seiner Aufhebung
der Entfernungen, der daraus folgenden zivilisatorischen Umwil-
zung, die in die Vermassung und den verhdngnisvollen Kult des
Kolossalen ausmiindete! Auch das danken wir dem «Verkehry,
und deshalb darf dies nicht mit Stillschweigen iibergangen wer-
den. Durch Beleuchtung auch der Kehrseite wiirde man das
Ganze auf eine viel hohere Ebene heben als die einer blossen
Kuriositdten-Sammlung. Non multa, sed multum!

Was der Bericht weiter vermissen ldsst, ist die Grundlage
eines reellen Raumprogramms: ein Inventar der noch vorhandenen
sammlungswiirdigen alten Gegenstinde. Diese sind ndmlich, ab-
gesehen von 26 noch vorhandenen alten Dampflokomotiven,
unseres Wissens ziemlich spérlich erhalten. Da ist zuerst als
Grundstock das bescheidene «Eisenbahnmuseum» der SBB im
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Abb. 8. Grundrisse der Leutschach-Hiitte des S. A.
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II. Stock des Giiterbahnhofs in Ziirich. Ferner wird verwiesen
auf das «Postmuseum» der PTT in Bern, das nach Ziirich zu
verlegen widre. «Was den Wasser-, Strassen- und Luftverkehr
anbelangt, befinden sich ebenfalls da und dort einige hochinteres-
sante Objekte, wie z. B. alte Gotthardkutsche, erstes Saurer-
Automobil, Flugzeug mit dem Oskar Bider zum ersten Mal die
Alpen iiberflog usw., die einer passenden Aufstellung harren»
(Griindungsaufruf 3.II.42). Objekte von entwicklungsgeschicht-
lichem Interesse finden sich auch im Basler Museum fiir Volker-
kunde, im Landesmuseum und in der E.T.H. von wo sie aber
nicht weggenommen werden konnen ohne empfindliche Liicken
zu hinterlassen. — Man sieht, das Inventar ist diirftig, um
sieben Hallen mit 15000 m? {iberbauter Grundfliche zu fiillen,
selbst wenn man die vorgesehenen Modelle, Bilder und Dia-
gramme, auch manches andere aus der LA, hinzurechnet!).
Ebenfalls schweigt sich der Bericht aus iiber die Kosten
fiir Bau und Einrichtung, Unterhalt und Betrieb, Dinge, die
unbedingt wenigstens einigermassen abgeklidrt werden miissen.
Man spricht von etwa 4 bis 5 Mio Fr. Baukosten; fiir die Auf-
bringung dieser Kosten denkt man an Arbeitsbeschaffungs-
Kredite und Beitrdge von Bund, Kantonen und Gemeinden. Aus
dem LA-Ueberschuss steht !/, Mio und ebensoviel von den SBB
zur Verfligung. Den Betrieb denkt man sich (nach Fontanellaz)
unter Berufung auf den Bundesbeschluss vom 27. VI. 1890 zur
Errichtung des Landesmuseums in Anologie zu diesem, dessen
Betriebskosten von etwa 270000 Fr. jidhrlich der Bund trigt;
die Neugriindung stelle ja sozusagen eine Erginzung des Landes-

) In dieser Hinsicht sei erinnert an die Anregung von Baurat Prof.
E. Lincke (Darmstadt) an der Generalversammlung der G. E. P. in St.Gallen
1898: es solle gepriift werden, ob nicht «fiir die Entwicklung der Technik
historisch wichtige Objekte durch Zeichnung und Beschreibung und so-
weit notig durch Aufbewahrung wesentlicher Teile derselben vor Ver-
gessenheit bewahrt werden solleny. - Eine 21-gliedrige Kommission unter
Leitung von P. E. Huber-Werdmiiller (MFO), der auch die Prof. Escher,
Hilgard und Stodola angehorten, wandte sich in Eingaben und Aufrufen
an das Eidg. Eisenbahn-Departement, an die SBB und an die Industrie.
Sie musste 1906 feststellen, dass der Erfolg ihrer Bemiihungen «ein sehr
kliglicher sei, sodass z. Zt. eine richtige Entwicklung dieses Unterneh-
mens {iberhaupt in Frage zu stehen scheint» (G.E.P.-Bulletin Nr. 43, S.11).
In der Folge wurde die Sache aufgegeben, umsomehr als die wichtigsten
Objekte dem 1905 gegrilndeten «Deutschen Museumy, das seine Sammel-
tiitigkeit auch auf die Schweiz ausgedehnt hatte, einverleibt wurden, so-
weit sie nicht zu Lehrzwecken in der E.T. H. aufgestellt sind.
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museums dar. Diese Parallelstellung zum Landesmuseum scheint
indessen etwas gewagt, denn erstens ist das Schweiz. Landes-
museum eine eidgendssische Angelegenheit, das Verkehrshaus
dagegen die Unternehmung eines Vereins, an der in erster Linie
die Stadt Ziirich interessiert ist. Zweitens handelt es sich ja
neuerdings nicht mehr um ein reines Museum, sondern um ein
«Verkehrshaus» mit mehr vorwirts- als riickschauender Ziel-
richtung und Zweckbestimmung. So sagt der Griindungsaufruf:
«Ein Verkehrshaus wird sich, in Abweichung von andern Museen,
kaum beschridnken koénnen auf die Sammlung von Gegenstdnden
aus einer, wenn auch verhiltnisméssig naheliegenden Vergangen-
heit. Der stiirmische Fortschritt, der das Heute schon bald als
iiberholt erscheinen lassen mag, macht es notwendig, auch einen
Ueberblick iiber den gegenwértigen Stand und die in die Zukunft
weisende Entwicklung des Verkehrswesens zu geben» [wir unter-
streichen]. Es soll eine Stétte der Belehrung werden, mit wech-
selnden und wandernden Ausstellungen, ein Unterrichtsmittel
fiir Studierende der Verkehrswissenschaften usw. Das Verkehrs-
haus soll in enger Verbindung mit dem Leben stehen.

*

Unter diesen Gesichtspunkten muss auch die Standortfrage
gepriift werden. Es ist begreiflich, dass Fontanellaz, unter dem
Eindruck des Verkehrs-Viertels der LA — Post und Eisenbahn,
Strasse und Schiffahrt, Flugwesen und Fremdenverkehr am
Seeufer bei Wollishofen — instinktiv dieses Geldnde ins Auge
gefasst und vorgeschlagen hatte, auch wegen des Geleisean-
schlusses an die SBB. Ebenfalls unter dem LA-Eindruck entstand
die Idee einer «Liliputbahn»-Verbindung des Museumsgeldndes
mit der etwa 1,5 km entfernten Strassenbahnhaltestelle bei der
Rentenanstalt am Alpenquai?). Es sollte eine Dampfbahn auf
359 mm Spur, mit einer A 3/,-Heissdampf-Lokomotive der SBB
im Masstab 1:4 und offenen Plattformwagen mit zweiplédtzigen
Bénken sein. Eine Variante (Abb. 1) fithrt mit 25/, (Gotthard-
rampe), einem offenen Kehrviadukt (& la Berninabahn b. Brusio),
einem 100 m langen Kehrtunnel (& la G.-B. bei Wassen) und
einer offenen Schleife (& la BLS-Blausee) auf die Hohe des
Belvoirparkes und wieder hinunter, gesichert durch Streckenblock
und Zugsicherung Signum — eine Variante, die zwar «obwohl
sie in belehrender Hinsicht einzigartig wire, der Anlagekosten
wegen kaum in Betracht kommen» werde. Wir glauben dies
auch, nicht nur der Kosten wegen; wir wollten aber unsern
Lesern dieses Detail nicht vorenthalten, weil es zeigt, wie liebe-
voll sich der Initiant bereits mit allen Einzelheiten befasst hat.

Vor allem aber, abgesehen von der Entfernung, muss jenes
unvergleichliche Gelinde am See frei bleiben, uniiberbaut, mit
Rasen und Baumgruppen bepflanzt, als ideale Griinfldche und
weitrdumige Erholungsstétte fiir die Bevélkerung. Welche Stadt
vom Range Ziirichs wiirde sich eine so einzigartige Gelegenheit
entgehen lassen; man denke blos an die Landesausstellung, von
deren Griinpracht und offener Weite unsere Abb. 2 nur ein Bild
in Erinnerung ruft. Seine Seeanlagen werden ein viel stirkerer
Anziehungspunkt fiir Ziirich sein als das schonste Verkehrshaus.
Es wire unserer Ueberzeugung nach ein unverzeihlicher Fehler,
wollte man das Verkehrshaus dorthin stellen, auch fiir dieses
selbst; es wire ja fiir seine lebendigen Zwecke viel zu abgelegen,
mit oder ohne Liliputbahn. Nein, ein solches Haus gehort nicht
ausserhalb der Stadt, sondern in sie hinein, mitten in den Ver-
kehr. Und da drédngt sich doch z. B. die unmittelbare N&he des
Hauptbahnhofs und des Landesmuseums formlich auf: der der
Stadt gehorende, heute von allerhand Geriimpel iiberstellte Bau-
platz jenseits der Sihl zwischen Sihlquai, Limmatstrasse und
Hafnerstrasse, ebenfalls mit Geleiseanschluss. Das gébe, mit
dem Landesmuseum und dem anschliessenden Kunstgewerbe-
museum, ein eigentliches Museums-Viertel. Dieser Platz ist auch
reichlich gross genug fiir das Verkehrshaus, dessen musealer
Teil sowieso etwas iiberdimensioniert erscheint.

%) Vgl. Liliput-Lokomotiven in SBZ Bd. 116, S. 294* (1940).
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Genereller Vorentwurf Fontanellaz (Mai 1940) fir ein Schweiz. Verkehrsmuseum in Ziirich. 1:10000. Bew. Nr. 6057 BRB

Das etwa ist unsere Ansicht zu dem vorliegenden Projekt.
Da wir keine Gelegenheit hatten unsere Meinung an der Griin-
dungsversammlung zu #dussern?), tun wir es hier. Allen Respekt
vor Fontanellaz’ Begeisterung und Eifer fiir seine Idee; sie waren
nétig um die Sache inFluss zu bringen. Nun aber, da man der
Realisierung ndher tritt, gebiihrt griindliche Ueberlegung der
Realitdten, der wirklichen Bediirfnisse, der baulichen und finan-
ziellen Moglichkeiten. Jeder Einzelne streckt sich doch fiir sich
personlich nach der Decke, er rechnet, um Ausgaben und Ein-
nahmen im Gleichgewicht zu halten, heute mehr denn je. Das
muss auch die Gesamtheit tun, auch der Verein Verkehrshaus
in Ziirich. Der Begriff der Arbeitsbeschaffung darf nicht zum
Schlagwort werden, unter dem Arbeit um jeden Preis beschafft
werden muss. Gerade weil auch wir die Schaffung eines Ver-
kehrshauses begriissen, glauben wir mit der Mahnung zu einer
gewissen Beschréankung der Sache zu dienen, denn es ist besser,
Bedenken rechtzeitig zu dussern und abzukldren als erst dann,
wenn ein fertiges Projekt vorliegt. C. d.

Kohlennot und Einschrinkung des
Zementverbrauchs

Infolge der starken Schrumpfung der Kohleneinfuhr wird
die Zement-Industrie gezwungen, ihre Produktion in der nich-
sten Zeit ganz wesentlich einzuschrédnken. Fiir 1942 wird voraus-
sichtlich die Kohlenzuteilung nur 60°/, derjenigen von 1941 be-
tragen. Dies diirfte einer Reduktion der Zementerzeugung von
rd. 700000 t im Jahre 1941 auf rd. 400000 t im laufenden Jahr
entsprechen. Ein derart einschneidender Riickgang des im Jahre
1942 verfiigharen Zementes miisste auf die ganze Bauwirtschaft
und auf den Arbeitsmarkt durch Verhinderung der Arbeits-
beschaffung schwere Riickwirkungen auslésen, wenn nicht so-
fort der Zementverbrauch in bestimmte Bahnen gelenkt wiirde.

Die Zement-Industrie hat zuerst vorgeschlagen, den Port-
landzement mit z. B. 20°/, homogen gemahlenem Steinmehl zu
strecken und ihn unter dem Namen «Zement B» auf den Markt
zu bringen. Als Herausgeber der geltenden schweizerischen
Normen fiir die Bindemittel der Bauindustrie hat sich der S.I. A.
veranlasst gesehen, die Frage der Fabrikation dieses Streck-
zementes unter Zuzug der massgebenden Fachkreise der Bau-
industrie einer eingehenden Priifung zu unterziehen. Es herrscht
nun volle Uebereinstimmung dariiber, dass die Fabrikation dieses
Streckzementes entschieden abzulehnen ist. Die in frithern Jahren
mit der Fabrikation von Streckzement gemachten Erfahrungen
lassen unbedingt davon absehen. Es sei zum Beispiel an den
sog. Lotschit erinnert, einen Mischzement, der bei der Ausfiih-
rung der Lotschbergbahn vielerorts zu grossen Bauschidden ge-
fithrt hat. Bei der Aufstellung der neuen Bindemittelnormen ist
deshalb der Hochstgehalt an Unldslichem auf maximal 10°/
festgesetzt worden, wenn auch damals verschiedene Kreise diese
Grenze als zu hoch erachteten.

Die Eidg. Materialpriifungsanstalt in Ziirich hat in der letzten
Zeit eingehende Untersuchungen mit Streckzementen durchge-
fiihrt. Sie und die Materialpriifungsanstalt in Lausanne sind der
Ansicht, dass an Stelle einer Streckung des Portlandzementes um
209/, eine entsprechende Erméssigung der Dosierung viel zweck-
méissiger ist. Die von der Zementindustrie gegebene Zusicherung,
dass dieser Zement B den Festigkeitsvorschriften der Binde-
mittelnormen entspreche, ist ungeniigend, denn die Streckung
fligt dem Zement Schiden zu, die durch die normalen Festig-
keitspriifungen nicht zu Tage treten. Insbesondere ist der Wider-
stand des mit einem Streckzement gemachten Betons gegen
Frost oder gegen chemische Einfliisse stark herabgesetzt. Auch
braucht ein mit Streckzement bereiteter Mortel verhéltnisméssig
viel mehr Wasser als mit normengeméssem Portlandzement,

3) Wir seien zwar auch eingeladen worden, doch hat uns die Ein-
ladung — Ironie des Schicksals! — leider nicht erreicht.
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Abb. 2. Siidspitze der linksufrigen LA-Anlagen, seeaufwirts. — Dieses Geldnde muss frei bleiben !

wodurch der Wasserzementfaktor steigt, und die Festigkeit sinkt,
ein Umstand, der bei der Ausfithrung der Probekérper, die ent-
sprechend gestampft werden, nicht geniigend zur Geltung kommt.

Volkswirtschaftlich betrachtet, wiirde die Fabrikation des
Streckzementes einem Trugschluss entsprechen, denn es ist klar,
dass die mit einer bestimmten Kohlenzuteilung erzeughare Energie
und Bindekraft des Zementes durch Zusatz von inertem Stein-
mehl nicht erhoht werden kann. Die Zementindustrie schitzt die
Fille, wo ein Streckzement verwendet werden konnte, auf rund
309/, des Zementverbrauches. Wenn somit aller Ablehnung und
allen Nachteilen zum Trotz die Fabrikation dennoch aufge-
nommen wiirde, wire mit 209/, Steinmehlzusatz mit einer
totalen Ersparnis an Portlandzement von nur 6°¢, zu rechnen.

Eine substantielle Ersparnis kann aber auf direktem Wege
erreicht werden, ohne die Qualitdt des Portlandzementes herab-
zusetzen, und zwar in der Hauptsache dank dem Ersatz des
Betons durch andere Bauweisen, durch eine zementsparende
Gestaltung der Betonkonstruktionen und durch eine generelle
Ermissigung der Dosierungen des Betons in allen Fillen, wo
sie verantwortet werden kann.

Der Ersatz des Betons kommt in erster Linie iiberall da in
Frage, wo Natursteine zweckmissig verwendet werden konnen.
Die Betonbauweise hat in den letzten Jahren die alten Bauweisen
wegen ihrer grossern Wirtschaftlichkeit und Gestaltungsmdoglich-
keit zuriickgedridngt. Heute ist nicht die reine Wirtschaftlichkeit
massgebend, sondern die Moglichkeit, iiberhaupt bauen zu kénnen.
Natursteine sollen wieder fiir Stiitzmauern, Bachverbauungen,
sogar als Trockenmauerwerk fiir Futtermauern, usw., ferner fiir
Ingenieurbauten, wie Staumauern (siehe Pfaffensprung), Ge-
wolbe (siehe Briicken der Rhitischen Bahn) oder im Hochbau
fiir Mauerwerk, Fenster- und Tiureinfassungen, Treppen, usw.
beniitzt werden. Grundsétzlich sollen in der heutigen Zeit nur
solche Konstruktionen in Beton ausgefiihrt werden, fiir die keine
andere, von der Kohle méglichst unabhéingige Bauweise in Frage
kommt. Dies damit die Konstruktionen, die unbedingt in Beton
ausgefiihrt werden miissen, auch ausgefiihrt werden kénnen. Die
Frage der Zweckmissigkeit des Ersatzes von Beton durch kiinst-
liche Steine bedarf einer ndheren Untersuchung, da dariiber
vielfach irrtiimliche Auffassungen herrschen. Genaue Angaben
iiber den Kohlenverbrauch der in Betracht fallenden Baustoffe
liegen nur sehr diirftig vor. Fiir den nachstehenden Vergleich
wird dieser Verbrauch pro Tonne wie folgt angenommen: Nor-
malkalksandsteine rd. 20 kg, Normalbacksteine rd. 80 kg, Zement
rd. 220 kg, hydraulischer Kalk 100 kg, KEs handelt sich dabei
um approximative Zahlen, die vorldufig als Richtwerte dienen.
Auch miisste eine eingehendere Untersuchung beriicksichtigen,

dass sehr verschiedene
Kohlenqualitdten Ver-
wendung finden. Der
Vergleich bezweckt
aber lediglich, eine
bessere Klarheit iiber
die Grossenordnung
des Kohlenverbrau-
ches der betr. Bau-
weisen zu schaffen.
Unter diesen Annah-
men ergibt sich der
Kohlenbedarf fiir den
Kubikmeter Mauer-
werk wie folgt : Kalk-
sandstein-Mauerwerk
rd. 40 kg, Backstein-
mauerwerk (Loch-
steine) rund 95 kg,
Betonmauerwerk P.C.
150 rd. 35 kg, bezw.
P.C. 200 rd. 45 kg.
Es ergibt sich daraus,
dass die kiinstlichen
Steine ebensosehr wie
der Zement einer Ver-
brauchslenkung  be-
diirfen. Dabei kann
beriicksichtigt wer-
den, dass in bestimm-
ten Fillen, insbeson-
derebeider Backstein-
fabrikation, andere
Faktoren als die
reinen Kohlenzahlen
eine gewichtige Rolle
spielen. Jedenfalls ist es nicht angebracht, Betonmauerwerk
durch Backsteinmauerwerk zu ersetzen, mit dem einzigen Zweck,
Zement, bezw. Kohle zu sparen, denn das Gegenteil ist der Fall.
Ein Kubikmeter Betonmauerwerk ist ferner in Bezug auf den
Kohlenbedarf ungefihr gleichwertig wie ein Kubikmeter Kalk-
sandsteinmauerwerk. Es wire interessant, diesen Vergleich unter
Einbezug der Giitefaktoren der Baustoffe (Festigkeit, Wéarme-
und Schallisolation) auszubauen, z. B. Backsteinmauerwerk dem
Betonmauerwerk mit Isolierung gegeniiberzustellen, usw.

Die Gestaltung der Betonbauten hat nach dem Gesichtspunkt
des kleinstméglichen Bedarfes an Eisen und Zement zu erfolgen.
Der Ingenieur wird diese Forderung durch entsprechende Wahl
der statischen Systeme, Anordnung der Stiitzpunkte, der Trag-
richtungen, Ausbildung der Tréiger, Platten, Verwendung geeig-
neter Hohlkorper, usw. beriicksichtigen, alles Massnahmen, die
oft ebenfalls eine verniinftige Anpassung der an die betr. Bauten
gestellten architektonischen oder betriebstechnischen Forderungen
verlangen werden. Die Frage der praktischen Anwendung des
vorgespannten Betons soll auch beférderlich abgekldrt werden,
nachdem die technisch-wissenschaftlichen Fragen von der Fach-
gruppe des S.I. A. fiir Briickenbau und Hochbau neuerdings ein-
gehend erdrtert worden sind. Eine entsprechende Bescheidenheit
wird bei den kommenden Wasser- und Kraftwerkbauten auch
notwendig sein, auf welchem Gebiet in den letzten Jahren nach
Ansicht vieler Spezialisten relativ {ippig gebaut worden ist. Die
Bauindustrie hat sich nun nach der Decke zu strecken, ohne
dass dies auf Kosten der Qualitdt zu erfolgen hat. Es heisst
jetzt Mass halten und eine scharfe Grenze zwischen Qualitdt
und Verschwendung ziehen.

Was die generelle Ermdssigung der Dosierung anbetrifft,
sind normalerweise die iiblichen Dosierungen von 350, 300 und
250 kg P.C. pro m? Beton auf 300, 250 und 225 kg P.C. zu
ermissigen. Eine gewisse Kompensation ist durch eine zweckmés-
sige Wahl der Granulometrie und eine besonders sorgféltige Ver-
arbeitung, ev. eine Vibration des Betons, méglich. Der Ingenieur
wird bestimmen, in welchen Féllen diese oder unter Umstédnden
noch weitergehende entspr. Erméssigungen der Dosierung moglich
sind. Zum Beispiel konnen bei Hochbauten fiir Stampfbetonfun-
damente Dosierungen von 120 bis 140 kg P. C. und fiir aufgehendes
Betonmauerwerk Dosierungen von 140 bis 160 kg P.C. pro m?
Beton verwendet werden. Durch eine sorgfiltige Priifung der Ver-
hiltnisse ist dafiir zu sorgen, dass alle diese Ermissigungen im
Rahmen des Zuldssigen in Bezug auf die Qualitdit des Betons
bleiben und dass ein bestimmter Ausgleich durch die bessere
Ausfithrung moglich wird. Der hohere personliche Einsatz der
Bauleitung und der Unternehmer bei der Ausfithrung soll ge-
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