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Die in Bild 12 dargestellte Ausfiihrungsform mit Doppelpen-
delschwingachsen und Langsstabfedern zeigt, mit welch ein-
fachen Mitteln er erzielt werden kann. Ob progressive Fede-
rung erforderlich ist, wird wohl von Fall zu Fall zu ent-
scheiden sein. Bei im Verh#ltnis zur Nutzlast hohem Eigen-
gewicht ist der dadurch bedingte, bei Drehstabfederung er-
hebliche Mehraufwand wohl kaum zu rechtfertigen.

Anders liegen die Verhéltnisse beim allradgetriebenen
Lastkraftwagen. Dort wird die Forderung nach einfachstem
Aufbau das Bediirfnis nach hochster Geldndegingigkeit im
allgemeinen iiberwiegen und daher der Aufwand des Aus-
gleiches, auch wenn er nur gering ist, ebensowenig gerecht-
fertigt sein, wie beispielsweise die Anordnung der Allrad-
lenkung. Auch fiir diesen Fall ldsst sich auf Grund der vor-
liegenden Untersuchung die zweckméssigste Radaufhédngung
angeben. Hohe Verschriankbarkeit verlangt Vermeidung der
Einzelradaufhingung, gute Kurvenlage bedingt geringen
Fliehkrafthebelarm. Daher ergibt sich als gilinstigste Losung
die Starrachse mit moglichst hoch liegenden Federn. Da in-
folge der bei Lastkraftwagen iiblichen Gewichtsverteilung
der Vorderachsdruck sich mit der Belastung kaum &ndert,
ist zum Erzielen belastungsunabhidngiger Fahreigenschaften
progressive Federung nur fiir die Hinterachse erforderlich.
Ihre Kennlinie soll innerhalb des praktisch vorkommenden
Belastungsbereiches anndhernd den in Abschnitt 3,1 abge-
leiteten Verlauf haben.

VI. Zusammenfassung

Um die fiir das Geldndefahrzeug giinstigsten Radauf-
hingungen zu finden, werden Kennwerte ermittelt, die einen
Vergleich der verschiedenen Ausfiihrungsformen ermoglichen
und rechnerisch erfassbar sind. Es sind dies Verschridnkbar-
keit, Kurvensteifigkeit, Radfiihrung und Federung, vier Be-
griffe, die einleitend festgelegt werden. Die Untersuchung
umfasst die verbreitetsten Radaufhdngungen, ndmlich Starr-
achse, Pendel-, Doppelpendel- und Kurbelschwingachse. Die
Einfliisse der Gewichtsverteilung und des Verhéltnisses der
Federhdrten der einzelnen Achsen auf die Fahreigenschaften
werden ermittelt. Dabei zeigt sich, sofern auf Federungsaus-
gleich verzichtet wird, dass mit der Starrachse die glinstig-
sten Verhiltnisse erreicht werden konnen. Die folgende Er-
mittlung des Einflusses der Federkennlinie auf die Fahr-

Bemerkungen zum Projekt des neuen Ziircher

Vor sechs Monaten ist dem Gemeinderat der Stadt Ziirich
vom Stadtrat ein Entwurf fiir den Ausbau des Bahnhofquai
und des Leonhardplatzes, fiir die Verbreiterung der Bahn-
hofbriicke und fiir die Erstellung einer Strassenunterfiihrung,
alles zum Zwecke der Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse
in der Umgebung des Bahnhofes, vorgelegt worden. Der von
der Gemeinde fiir diesen Umbau zu bewilligende Kredit
wurde mit 10,2 Mio Fr. angegeben und beigefiigt, dass der
zu erwartende Umbau des Bahnhofs wesentliche Aenderungen
der jetzt geplanten Anlage zur Folge haben werde. Gegen
das Projekt sind mit Recht erhebliche Einwénde erhoben
worden. Einer der wichtigsten ist wohl, dass fiir die Auf-
stellung von Fahrzeugen aller Art, die der Bahnhofverkehr
erfordert, und fiir die mehrere Tausend von Quadratmetern
notig sind, kein Platz vorgesehen werden konnte, weil bei-
nahe die ganze verfiighare Fldche durch den Tramverkehr
in Anspruch genommen wiirde. Wenn der Autor des Projektes
den Beweis hitte erbringen wollen, dass die Losung des
Problems ohne Entfernen des Bahnhofgebdudes unmdoglich
ist, so wire ihm dieser Beweis restlos gelungen.

Die reibungslose Bewdltigung des Verkehrs, seine im
Gegensatz zur heute bestehenden Massierung erforderliche
Teilung (Kanalisierung) kann nur durch die restlose Be-
seitigung des Bahnhofgebdudes erreicht werden!). Die tech-

1) Die Verkehrsorganisation der Strassenbahn wird wohl in ab-
sehbarer Zeit eine Reform erfahren miissen. Dass auf den meisten
Linien aus einem Vorort durch das Stadtinnere in den andern Vorort
gefabren wird, stellt an die Strassen des Zentrums stets grosser wer-
dende Anforderungen, denen sie immer weniger zu genligen vermdogen.
Ob das Bediirfnis nach Durchfahren der innern Stadt bei einem gros-
sern Teil der Benfiitzer vorhanden ist, erscheint zweifelhaft, aber sicher
ist, dass die meisten ihr Ziel in der innern Stadt selbst haben und von
da wieder in ihr Wohnquartier zuriickkehren wollen. In der Tat gibt
es in Huropa Grosstidte, deren Innenbezirke keinen Tramverkehr auf-

weisen. — Hier sei nur noch bemerkt, dass die Verbesserung des Leon-
hardsplatzes wegentlich vereinfacht wilrde, wenn die Seilergraben-Linie

eigenschaften veranschaulicht die Ueberlegenheit der pro-
gressiven iiber die lineare Federung. Den Abschluss bildet
die Untersuchung der Wirkung eines Federungsausgleiches,
der vollkommene Geldndeanpassung des Fahrwerkes ermog-
licht. Bs wird gezeigt, dass damit die Vorteile der Einzelrad-
aufhidngung ausgeniitzt werden kénnen, ohne ihren Nachteil
der geringen Verschridnkbarkeit in Kauf nehmen zu miissen.

Auf Grund der Untersuchungsergebnisse wird empfohlen,
Sonderfahrzeuge, bei denen hochste Geldndegéngigkeit ver-
langt wird, mit Einzelradaufhingung und vollkommenem
Federungsausgleich auszustatten, flir den geldndegéngigen
Lastkraftwagen, bei dem im allgemeinen die Forderung nach
einfachster Fertigung an der Spitze steht, aber die billige
und besonders fiir schwere Fahrzeuge bewé#hrte Starrachse
zu wihlen und durch hoch liegende und progressiv wirkende
Hinterfedern fiir gute Kurvenlage zu sorgen.

Schrifttumverzeichnis :

[1] Buschmann-Koénig: Taschenbuch fiir den Autoingenieur, Stutt-
gart 1938, Frankh.

[2] Bussien R.: Kraftfahrtechnisches Handbuch. 14. Auflage. Berlin
1941, Krayn.

[8] Droscha H.: Neuartige Konstruktion eines Geldndeausgleichs.
DMZ Bd. 14 (1937), S. 148.

[4] Irmer H.: Luftfederung bei Flugzeugen und Kraftfahrzeugen.
ZVDI Bd. 81 (1937), S. 1182.

[5] Kamm W.: Das Kraftfahrzeug. Berlin 1936, Springer.

[6] Koessler P. und Klaue H.: Die richtige Doppelpendelachse.
ATZ Bd. 9 (1936), S. 487.

[7] Koslbe J.: Der Kurvenlegerwagen. ATZ Bd. 40 (1937), S. 146.
. 1019.

[8] Kiihner K.: Das Kraftfahrzeug im Geldnde. ZVDI Bd. 79 (1935),

[9] Kisihngr K.: Gelindefahrzeuge und Geldnde. ZVDI Bd. 81 (1937),
. 161

[10] Langer-Baum-Hahn: Wertung der Federung von Kraftomni-
bussen. Deutsche Kraftfahrtforschung Heft 9, Berlin 1938,
VDI-Verlag.

[11] Lehr E.: Die Berechnung der XKraftwagenfederung auf schwin-
gungstechnischer Grundlage. ATZ Bd. 40 (1937), S. 401.

[12] Lehr E.: Progressive Federung von Kraftwagen. Deutsche Kraft-
fahrtforschung Heft 58, Berlin 1941, VDI-Verlag.

[13] Marquard E.: Die Fahreigenschaften der Kraftfahrzeuge. Miin-
chen-Berlin 1939, Oldenbourg,

[14] Maruhn H.: Grundlagen der Federung von Automobilen. Berlin
1932, Krayn.

[15] Miiller H.: Neue Federung fiir Omnibusse und Lastkraftwagen.
NKZ 1938, S. 274 (1939), S. 878.

[16] Schieferstein H.: Die Abfederung von Fahrzeugen. Der Motor-
wagen Bd. 32 (1929), S. 49.

[17] Venediger H.J.: Laufwerkfiihrung, Tragwerkfederung und An-
triebanordnung bei Kraftwagen. ATZ Bd. 38 (1935), S. 374.

[18] Wedemayer E. A.: Fahrzeugfederung. ATZ Bd. 38 (1935), S.272.

[19] Wintergerst E.: Die technische Physik des Kraftwagens. Berlin
1940, Springer.

DK 725.31 (494.341)

Hauptbahnhofs

nischen Voraussetzungen dieses Eingriffs sind durch die
(mit der Vermehrung der Zahl der Gleise verbundene) Ver-
legung des Kopfbahnsteiges gegen die Sihl gegeben, und dass
auch die rechtliche Grundlage nicht fehlt, verdanken wir der
Voraussicht unserer Urgrossviter, die bereits vor hundert
Jahren — im Jahre 1847, als die Gemeinde der Bahngesellschaft
das fiir die Erstellung des ersten Bahnhofs erforderliche
Areal, auf dem der Bahnhof heute noch steht, schenkungs-
weise iiberliess — die folgende Bestimmung in einen Vertrag
aufgenommen haben: «Wenn aus irgend welchen Ursachen
die Erstellung der Bahn unterbleiben, oder die A.G., oder
deren Rechtsnachfolger gutfinden sollten, den Bahnhof von
dem laut diesem Vertrage hierfiir abgetretenen Platz zu ver-
legen, so ist die Stadt berechtigt, denselben ohne Leistung
von Entschédigungen wieder an sich zu ziehen; wogegen der
A.G. oder ihrem Rechtsnachfolger unbenommen bleibt, ihn
von den daraufstehenden Geb#ulichkeiten zu rdumen>.

Wie der Stadtrat diese Bestimmungen interpretiert hat,
geht aus seinem Bericht vom Februar 1895 hervor, den er
anlisslich der Vorlage des ersten Projektes der Nordostbahn-
Gesellschaft fiir die Erweiterung des Ziircher Bahnhofs ver-
offentlicht hat und in dem er die Verlegung des Bahnhofs
auf das linke Sihlufer empfahl. Damals schrieb er: «Es soll
aber nicht im Willen der Gesellschaft liegen koOnnen, aus
finanziellen Griinden die Verlegung zu verweigern..... und
dies umso weniger, als die Gesellschaft sich das jetzige Bahn-
hofareal seinerzeit hat schenken lassen und seit nahezu fiinfzig
Jahren?) den Nutzen daraus gezogen haty. Dieses Vorgehen
und diese Haltung unserer Viter verpflichtet auch uns, und
unsere Generation sollte sich ihrer wiirdig erweisen. Im Hin-

vom Leonhardsplatz bis zur Miihlegasse auf dem verbreiterten Limmat-
quai verkehren und erst durch die Milhlegasse in den Seilergraben
gefithrt wilrde.

2) Heute sind es 100 Jahre!
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blick auf die grossen Vorteile, die der Stadt durch die
Wiedergewinnung des heute ausserordentlich wert-
vollen Bodens zufallen wiirden, und anderseits im
Hinblick auf die grossen Kosten, die der Bahn durch
die Verlegung entstehen wiirden, konnte es aber el

durchaus gerechtfertigt erscheinen, dass die Stadt e

trotz des ihr giinstigen Vertrages der Bahn eine im
Verhidltnis zum Bodenwert stehende Vergilitung zu-
weisen wiirde. Dass dies nicht in Geld geschehen
miisste und in welcher andern Art es geschehen
konnte, ist im Folgenden erortert.

Die Fassade des Ziircher Bahnhofgebidudes der
Zukunft wird, wie die Bilder zeigen, im nordlichen
Teil in der Flucht der Linth-Eschergasse, im siid-
lichen Teil an der Lowenstrasse liegen, und nach
dem Abbruch des alten Geb&dudes wird die Bahnhof-
strasse bis zur Museumstrasse verldngert werden
konnen. Die Entfernung der Ostflucht des neuen
Bahnhofgebdudes vom Limmatufer wird etwa 250 m
betragen und, wie die Skizze zeigt, zwischen dem
Bahnhofvorplatz und dem untern Bahnhofquai auf
einer Flidche von rd. 4000 m? die Erstellung eines
Monumentalbaues ermoglichen, der, worliber spiter
beschlossen werden soll, entweder 6ffentlichen Zwek-
ken gewidmet oder aus finanziellen Griinden als
Geschéftshaus verwendet werden konnte. Der rd.
14000 m? grosse Vorplatz — zwischen der Museum-
strasse und einem 40 m breiten Streifen ldngs der
Hiuserfronten an der Siidseite des Platzes gemessen
— wird wohl allen Anforderungen des Bahnhof-
und Strassenverkehrs geniigen; zum Vergleich sei
beigefligt, dass der Paradeplatz mit Einschluss der
ihn umrandenden Strassen nur 4000 m?2 misst.

Die diese Ausfuhrungen illustrierenden Skizzen
sind das Werk von alt Stadtbaumeister Fr. W. Fiss-
ler, der sich seit vielen Jahren mit dem Problem be-
schéftigt und in dieser Zeit eine grosse Zahl von
Varianten bearbeitet hat. Damit er durch die — aller-
dings mit seinem Einverstédndnis erfolgende — Publi-
kation nicht geschéddigt werde, sei bemerkt, dass sich
mit ihm verstidndigen muss, wer diese Skizzen und
die darin zum Ausdruck kommenden Gedanken in
irgend einer Weise beniitzen will.

Und last not least noch einiges iiber die Finanzierung.
Das beste Projekt bleibt unniitz, wenn es nicht ausgefiihrt
wird, nicht ausgefiihrt werden kann, weil die dazu erforder-
lichen Geldmittel fehlen, und diese Gefahr droht im vorlie-
genden Falle. Die SBB verfiigen liber das nétige Kapital
nicht, weil sie nach dem Gesetz vom Juni 1944 fiir die Erstel-
lung neuer Bauten auf den etwa 50 Millionen erreichenden
Betrag der jiahrlichen Abschreibungen angewiesen sind, und
den Weg, weitere Mittel durch einen dem Referendum unter-
stellten Bundesbeschluss zu erlangen, nicht beschreiten wollen
oder diirfen. Nun ist die Sachlage aber dennoch nicht so
schlimm, wie sie scheinen mag. Wenn auch feststeht, dass die
Bahn die Kosten ihrer Anlagen selbst tragen muss, so ist
doch nicht zu vergessen, dass es sich beim Bahnhofgebiude
um eine Anlage handelt, die in ihrem Standort und ihrer
Ausgestaltung sehr erheblich und in vielen Beziehungen ent-
scheidend von den Bediirfnissen und Wiinschen der Bevolke-
rung beeinflusst wird. Da es fiir das Gedeihen und die Ent-
wicklung der Allgemeinheit notwendig ist, dass diese Bediirf-
nisse erfiillt werden, so ist es gewiss nur recht und billig,
dass die Bevolkerung an die Kosten dieser Anlagen erheblich

Die Invasions-Hafen der englisch-amerikanischen Streitkrifte in der Normandie

Gestern vor drei Jahren, am 6. Juni 1944, dem Tage D,
getzten die Alliierten an der normannischen Kiiste die zwei
einbaufertigen Héfen ein -— jene Waffe, die sich als ein
Schliissel zur Entscheidung erwiesen hat. Es ist daher wohl
am Platze, dieser auch fiir unser Schicksal bestimmenden
technischen — und menschlichen! — Grosstat hier dankbar
zu gedenken.

Bei Vierville bauten die Amerikaner ihren in England
angefertigten Hafen auf, Deckbezeichnung <«Mulberry Ay,
etwas weiter ostlich, in Arromanches, die Engldnder ihren
Hafen «Mulberry B»!). Die beiden Ortschaften liegen an

Bild 2. Skizze von Arch. F. W. FISSLER fiir die Gestaltung des
Bahnhofplatzes. Masstab 1 : 5000

beitrdgt und dies besonders dann, wenn es sich wie hier
nicht oder nur zum Teil um einen Beitrag & fonds perdu
handelt.

Ein solcher Beitrag kann in Geld geleistet werden, aber
wirksamer fiir die Bahn und erspriesslicher fiir die Stadt
wiére es, wenn diese die Erstellung des Bahnhofgebdudes mit
den dazu gehorigen Strassen und anderen Anlagen, eventuell
auch mit dem im Vorstehenden erwdhnten Hause gegeniiber
dem Gebdude der Kantonalen Verwaltung, selbst iibernehmen
wiirde. Es ist wohl keine Utopie anzunehmen, dass sich in
der Aera der jetzt in Ziirich herrschenden Baukonjunktur unter
dem Patronat von Stadt und Kanton bald eine Gesellschaft
konstituieren liesse, die den Bau und spdter auch die Ver-
waltung des ganzen Komplexes iibernehmen wiirde. Die nicht
genug zu rithmende Aktivitdt und Vitalitdt der Ziircher Bevol-
kerung, sowie die vorziigliche Geschiftslage der zu erstel-
lenden Geb#dude biirgen dafiir, dass bei zweckméssiger Aus-
gestaltung (als Hochhéuser), ihre Kosten gut verzinst und in
absehbarer Zeit auch amortisiert werden konnen, so dass
das Bahnhofgebédude spéter in das Eigentum der Bahn iiber-
gehen konnte. R. G.

DK 627.218.5

dem vom mondédnen Seebad Deauville sich in westlicher
Richtung erstreckenden flachen Strand, der gegen Westen
durch die nach Cherbourg vorspringende normannische Halb-
insel, gegen Osten durch die nach Norden verlaufende Steil-
kiiste Le Havre — Fécamp geschiitzt ist. Nach Nord-Osten
liegt die Bucht vollig offen und in vollem Masse gefdhrdet.
Der Gezeitenhub betrédgt hier bis 7,2 m, die Flutstromung

1) Wie uns der vor kurzem verstorbene Sekretir des Kgl. Niederl.
Ingenieur-Instituts, Wouter Cool, mitteilte, hat man diesen Decknamen
gewiihlt im Hinblick auf das Wort Jesu vom Glauben, der Berge ver-
setzt, und zwar in der Fassung von Lukas 17, 6. Red.
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