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den Unterhalt der Strassen ist zu sagen, dass bei normalem
Unterbau und geniigender Breite in Bern keine besondern
Beanspruchungen durch den Trolleybus festgestellt worden
sind. In engen Gassen und scharfen Kurven, in denen ge-
zwungenermassen in den gleichen Spuren gefahren wird,
muss mit vermehrtem Unterhalt gerechnet werden. Beson-
ders stark in Mitleidenschaft gezogen wird die Fahrbahn bei
den Trolleybus-Haltestellen, wobei der Asphaltbelag strecken-
weise verschoben und sogar die Betonunterlage beschédigt
worden ist. Es empfiehlt sich, die Betonflichen im Bereich
dieser Anlagen mit erhOhter Zement-Dosierung und einer
Armierung herzustellen. Das sachgemiss verlegte Gleis der
Strassenbahn (in Bern mit betonierten Querschwellen) erfor-
dert keinen zusitzlichen Strassenunterhalt. Dagegen sind die
Unzulidnglichkeiten, die die Tramschiene im Strassenkorper
an sich mit sich bringt, allgemein bekannt. Sei es, dass die
Rillenschienen etwas iiber die Strassenoberfliche hervor-
stehen oder dass sich ldngs der Schienen Ldcher und Ver-
tiefungen im Belag bilden, so ergibt sich daraus jedenfalls
eine gewisse Unfallgefahr, die von Fahrradbeniitzern oft zu
wenig erkannt wird. Die Ursachen dieser bisweilen verhdng-
nisvollen Verhiltnisse sind in der Deformation der Schienen
infolge Temperatur- und Belastungsbeanspruchungen und in
der ungeniigenden Festigkeit des Strassenbelages begriindet.
Die Reparatur gerade dieser Schéden erfordert sténdige
Unterhaltarbeiten und nicht unwesentliche Kosten. Diese
schwankten im Mittel der letzten Jahre in Bern fiir Gleis-
und Belagsarbeiten zusammen pro m Gleislinge je nach der
Belagsart zwischen Fr. 1.68 (bei Trénkbelag und veranker-
tem Gleis) und Fr. 10.32 (bei der Kirchenfeldbriicke mit
Holzpflaster auf Unterlagsbeton). Auch aus diesen Erfahrun-
gen kommt der Stadtingenieur von Bern zur Schlussfolge-
rung, dass dem Trolleybus gegeniiber der Strassenbahn iiber-
all dort der Vorzug zu geben ist, wo ein mittlerer Verkehr zu
bewiltigen ist, wo starke Steigungen zu {iberwinden sind
oder wo eingeschriankte Strassenbreiten vorliegen.
E. Stambach

Der Trolleybus in Winterthur  DK620.113.62 (494.39)

Am 21, Oktober 1946 hat der Gemeinderat der Stadt
Winterthur grundsétzlich beschlossen, die gesamten Ver-
kehrsbetriebe einheitlich auf Trolleybus umzustellen. Ueber
die Erwagungen, auf die sich dieser Beschluss stiitzt, orien-
tiert Dipl. Ing. W. Werdenberg, Direktor des Stddtischen
Elektrizitatswerkes, im «Bulletin SEV», Nr. 25 vom 14. De-
zember 1946. Darnach besteht das bisherige Netz aus einer
4,7 km langen Strassenbahnlinie T0ss-Oberwinterthur, einer
7,2 km langen Trolleybuslinie Wiilflingen-Seen und einer
2,3 km langen Autobuslinie Bahnhof-Rosenberg. Es geniligt
den Bediirfnissen nicht mehr: Das Strassenbahngleis ist ab-
geniitzt, die Wagen fahren zu langsam, die Autobusse haben
mit iiber 500 000 km pro Wagen ausgedient; modernen An-
spriichen geniigen nur noch die 1938 angeschafften Trolley-
busse. Die Winterthurer Verkehrsbetriebe weisen ungewohn-
lich hohe Spitzenbelastungen bei normalem Arbeitsheginn und
Arbeitsschluss, namentlich um 12 Uhr, auf, wéahrend die {ibri-
gen Belastungen, auch der Ausflugverkehr, verschwindend
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klein sind. 85 % der erwerbsfiahigen Bevolkerung sind Ange-
stellte und Arbeiter; jhnen sollen die stddtischen Verkehrs-
mittel dienen; dazu miissen sie rascher und bequemer sein,
als das Velo. Dies verlangt hohe Anpassungsfidhigkeit an die
Spitzenbelastungen, geniligende Reisegeschwindigkeiten (iiber
18 km/h) und direkte Verbindungen zwischen den Industrie-
gebieten und den Wohnquartieren.

Das ganze Netz soll durch Verldngern der bestehenden
Strecken von 14,1 auf 17,8 km erweitert, die Zahl der Wagen-
kilometer pro Jahr von 1,2 auf 1,7 Millionen erhoht werden.
Eingehende Untersuchungen haben ergeben, dass reiner Trol-
leybusbetrieb viel Kkleinere Kapitalinvestitionen und auch
kleinere Jahreskosten ergeben, als ein gemischter Strassen-
bahn- und Trolleybusbetrieb. Reine Motorwagen bewiltigen
die gleiche Transportleistung mit wesentlich besserer Anpas-
sung an die Spitzenbediirfnisse und mit nur unwesentlich
héheren Gestehungskosten als Motorwagen mit Anhéngern,
so dass nur Motorwagen angeschafft werden sollen. Davon
sind sechs Wagen fiir je mindestens 80 Fahrgéste bestellt
und sollen bis Ende 1947 in Betrieb kommen, so dass alsdann
die verlingerten Linien Wiilflingen-Seen und Bahnhof-Rosen-
berg damit betrieben werden konnen. Anschliessend soll die
Strassenbahnlinie Toss-Oberwinterthur durch den Trolleybus
ersetzt und ebenfalls erweitert werden.

Betrachtungen zur neuen Bauordnung

der Stadt Ziirich DK 711.4(494.34)
[Die Bilder sind der stadtrétlichen Weisung an die Stimmberechtigten
entnommen.] 1

Die mit Stidtebauproblemen vertrauten Fachkollegen, die
die sorgfiltig ausgearbeitete Weisung fiir die auf den 23. Febr.
1947 angesetzte Abstimmung iiber die Ziircher Bauordnung
studiert haben, werden vielleicht etwas enttduscht sein iiber
den scheinbar kleinen Schritt, den diese neue gegeniiber der
geltenden Bauordnung, vor allem aber gegeniiber der seit
einiger Zeit geiibten Praxis bedeutet. Es soll deshalb im fol-
genden die grundsitzliche Bedeutung der neuen Bauordnung
dargestellt werden.

Seit Jahrzehnten ist immer wieder auf den grossen Ein-
fluss hingewiesen worden, den eine Bauordnung auf die rdum-
liche Entwicklung einer Stadt hat. Man erinnert sich daran,
wie die unbestrittenen Hochstleistungen der Stadtbaukunst im
Mittelalter und im 18. Jahrhundert nur durch ausserordent-
lich einschneidende Bestimmungen, die den Biirger zur Ein-
ordnung seines Hauses in das ganze Gefiige der Stadt zwangen,
zustandekamen. Mit Einbruch der industriellen Entwicklung
in der ersten Hilfte des vorigen Jahrhunderts wurden diese
Bestimmungen zugunsten einer fast uneingeschrénkten Aus-
wirkung des einzelnen Bauherrn und zum grossen Schaden
der Stddte aufgehoben. Die in dieser Freiheit entstandenen
Stddte und Stadtquartiere gehdren zum Hésslichsten, was es
gibt (Bild1). Nur durch die tdgliche Gewdhnung wird uns diese
Hasslichkeit nicht mehr dauernd bewusst. Diese in jener Zeit
entstandenen Quartiere sind aber nicht nur h#sslich, sie sind
auch fiir die Bewohner gesundheitsschadigend. Die Allge-
meinheit setzte sich gegen die weitere Entwicklung der Stddte
auf diese Art zur Wehr. Ihre Waffe waren Baugesetz und
Bauordnung. Seit Ende des letzten Jahrhunderts ldsst sich
deshalb fast iiberall eine stetige Entwicklung von Baugesetzen
und stddtischen Bauordnungen feststellen, die sich, &hnlich
den Schlangen entsprechend dem Wachstum, héuten, d. h.
immer wieder neue Formen annehmen, die sowohl den un-
giinstigen Einfliilssen aus der Vergrdsserung der Stddte zu
begegnen haben, als auch den sich entwickelnden Einsichten
in die allgemeine Volkshygiene entsprechen miissen.

Die Bevolkerungskurven auf Bild 2 zeigen, dass sich Ziirich
rascher entwickelt hat als andere Schweizerstddte. Es ist
deshalb verstédndlich, dass sich hier neue Bauordnungen oder
deren Erginzungen in kurzen Zeitabschnitten, ndmlich in den
Jahren 1901, 1912, 1925 und 1931 folgen. Bild 3 zeigt die erste
Bauordnung aus dem Jahre 1901, Bild 4 die heute, d. h. seit
der letzten Eingemeindung der Vororte im Jahre 1934 gel-
tende. Ein Vergleich zeigt die Tendenz nach einer immer
stdrkeren Differenzierung der einzelnen Bauzonen. Auffal-
lend ist ferner das Bestreben nach Vergrosserung der Bau-
abstéinde und Verminderung der Bauhdhen (Abzonung). Die
Entwicklung seit der Zeit des ersten Baugesetzes im Jahre
1863 bis heute hat eine fortschreitende Beschridnkung der
Ausniitzung des Baulandes zur Folge, dessen Preis im allge-
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Bild 1. Mischung von Industrie- und Wohnbau zum gegenseitigen Schaden
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Bild 4. Der Zircher Zonenplan von 1934

Bild 2. Das Wachstum einiger Schweizerstddte seit 1850

ZONENEINTEILUNG 1901—1912

1 8### Zone geschlossener Be-
bauung (Kernzone) .
2 7773 Zone offener Bebauung

ZONENEINTEILUNG SEIT 1934

Zur Verelnfachung von Plan
und Tabelle sind Zonen mit
glelchen GeschoBzahlen und
glelchen Mindestgrenzabstin-

den jewells zusammengefaBt,

meinen entsprechend den Zonen abgestuft angenommen
werden kann.

Dagegen ist nun festzustellen, dass mit der neuen
Bauordnung die Tendenz zu immer noch grosserer Auf-
lockerung der Zonen zum Abschluss gekommen ist.
Die auf ein verniinftiges Mass herabgesetzte, also heute
richtige Wohndichte scheint (mit Ausnahme von Quar-
tieren der Kernzone) im allgemeinen erreicht zu sein.
Die neue Bauordnung sucht deshalb in bezug auf die
Bauabstidnde und Bauhoheun lediglich die praktischen
Erfahrungen des letzten Jahrzehnts zu stabilisieren.
Sie ldsst hdufig sogar eine dichtere Bebauung zu, als
sie bei grosseren, in den letzten Jahren erstellten Sied-
lungen freiwillig zur Anwendung kam.

Man konnte deshalb fragen: Wozu dann eine neue
Bauordnung ? Die neue Bauordnung sucht auf einem
anderen, neuen Weg eine allgemeine Verbesserung der
stddtebaulichen Verhéltnisse zu erzielen, ndmlich durch
Ausscheidung von Nutzungszonen (Bild 5). Im Vorder-
grund stehen also nicht die Baubeschridnkungen, son-
dern das Zusammenlegen, Ordnen und Inbeziehungsetzen
von Gebieten gleicher Nutzung: Industrie- und Gewerbe-
flachen, Wohnfldchen, Griinflichen, land- und forstwirt-
schaftlich genutzte Fldchen, vergl. Bild 6!). Dadurch
wird der Nutzen der einzelnen Gebiete gesteigert, denn es
ist unbestritten, dass beispielsweise durch Vermischung
von Industrie- mit Wohngebiet beide Teile stark beein-
trichtigt werden. Durch die Moglichkeit, die Nutzung
einzelner Gebiete zu bestimmen, wird aus dem frithern
Bauzonenplan ein Stadtgestaltungsplan. Das Instru-
ment der neuen Bauordnung ermdoglicht es also, das
Gesicht der kiinftigen Stadt bewusst zu formen. Hierin
liegt die nicht zu unterschitzende Bedeutung der neuen
Bauordnung.

Es ist zwar keine schlagartige Aenderung des
Aspektes der Stadt zu erwarten. Doch ist man in der
Lage, Dispositionen auf lange Sicht zu treffen, die ge-
eignet sind, vor allem auch die kiinftige natiirliche Er-
neuerung der Stadt in bestimmte Bahnen zu lenken.
Man darf nicht vergessen, dass der verfassungsmaéssige
Schutz des Grundeigentums ein zu rasches Vorgehen
zu einer kostspieligen Angelegenheit machen wiirde.
Miissen doch beispielsweise die 6ffentlichen Zwecken
dienenden Freiflichen (Sport-, Spiel- und Erholungs-
flachen, Pflanzgérten), ein wichtiges Element stiddte-
baulichen Gestaltens, in der Regel von der Allgemein-
heit zum Baulandwert erworben werden.

Es ist interessant, in diesem Zusammenhang auf
das in England in Vorbereitung befindliche Stadt-
und Landesplanungsgesetz hinzuweisen. Einer Notiz
vom 10. Januar 1947 in der Basler Nationalzeitung 2)
ist zu entnehmen, dass dieses Gesetz «fortan jeden
Ausbau und jede Aenderung im Bestimmungszweck
eines Grundstiickes der behordlichen Bewilligung
unterwirft, die nur erteilt wird, wenn die Aenderung
sich in den allgemeinen Entwicklungsplan einfiigt. Bei
einer Verweigerung der Bewilligung oder bei einer

1) Siehe auch die Ausfiihrungen von Stadtbaumeister A. H.
Steiner in Bd. 128, S. 178, sowie Protokoll des Z. I. A. in Bd. 128,
S. 298 (1946).

?) Ausfithrlich auch in der NZZ Nr. 178, Morgenblatt vom
29. Januar 1947.

Zonen geschlossener Bebauung:
H##  Zonen 1 Ziirich, 1 Oerlikon .
Zone 2 Ziirich .
Zone 1 Altstetten .

Zonen offener Bebauung:

NN Zone 3 Oerlikon. . . « v . . . .. .

W72  Zonen 3 Ziirich, 1 Seebach, Dorfkern Héngg

Zone 2 Altstetten. . ., , . . . . .

HB  Zone 2a Seebach . N

7ZZ  Zonen 8 und 8a Alblsrleden

XY  Zone 3 Altstetten . FERIEET 0
E=  Zonen 4 Ziirich, 2b Seebach, 4 Altstetten, 1 Héngg
[l  Zonen 4 und 5 Oerlikon e = e e e
XY Zonen 5 Ziirlch, 2 Héngg, 3, 4 und 5 Seebach .
EZZ#  Zonen 6 Ziirlch, 3 Héngg . . . . . . . . .
Zonen 7 Ziirlch, 4 Hongg .

(I Zone 5 Altstetten .

Zonen fiir Industrle- bzw. Wohnbau:
E=  Zonen 6 Altstetten, 6 Seebach, 2 Oerlikon .
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Bild 5. Der Ziircher Zonenplan von 1946 (Abstimmungsvorlage vom 23. Februar 1947)
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Wertverminderung des Grundstiickes durch Auflage
eines Bauverbotes (Griingiirtel) infolge Stadt- und Lan-
desplanung wird vom Staat grundsidtzlich kein Ent-
schiddigungsanspruch mehr anerkannt». Fiir Félle von
Hirten ist ein Fonds von 300 Millionen Pfund vorge-
sehen. Trotzdem dieses Gesetz in England nach Beob-
achtungen des Berichterstatters als geméssigt betrachtet
wird, scheint es im Vergleich zu unseren schweizeri-
schen Verhéltnissen als sehr weitgehend, wobei aller-
dings die gilinstigen Auswirkungen auf die Stadtpla-
nung in England kaum in Frage gestellt werden konnen.
Es ist also festzustellen, dass die neue Ziircher Bau-
ordnung die Interessen des Grundeigentums nicht
wesentlich beriihrt. Betroffen werden hdchstens einige

relativ kleine Gebiete in Zonen mit niederer oder weit- - --

rdumiger Bebauung. Solche Zonen sind aber fiir eine
befriedigende Gestaltung von Baugebieten an land-
schaftlich wertvollen oder topographisch besonders ge-
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l-stadtg renze

formten Stellen in der Umgebung der Stadt unbedingt  pjiq 6. Schema, das die grundsitzlich angestrebte Ausscheidung
erforderlich. Es ist nicht ausgeschlossen, dass diese der Nutzungszonen zeigt

Gebiete durch ihre besonderen Reize einen Liebhaber-
wert gewinnen konnen.

Von grundsétzlicher Bedeutung ist Art. 77 der neuen
Bauordnung, der Ausnahmebestimmungen bei einheitlicher
Ueberbauung eines Baugeldndes nach einem Gesamtplan ent-
h&lt. Dabei gilt als Kriterium die gleichbleibende Ausniit-
zungsziffer 8). Wohl sind bisher in der Praxis dhnliche Aus-
nahmen bereits gewdhrt worden; jetzt sollen sie aber Be-
standteil der Bauordnung werden (Bild 7).

Von Gegnern der Bauordnung wird gelegentlich Art. 53
angegriffen, der die Bewilligung von Bauten von deren be-
friedigenden architektonischen Eingliederung in die bauliche
und landschaftliche Umgebung abhingig macht. Die Not-
wendigkeit einer solchen Regelung kann im Interesse eines
befriedigenden Stadtbildes und zur Ausschaltung minderwer-
tiger Bauprojekte kaum bestritten werden. Der Angriff auf
diesen Artikel erfolgt wohl auch weniger aus architektoni-
scher Verantwortung gegeniiber der Allgemeinheit, als viel-
mehr zur Tarnung weit materiellerer Interessen, denen die
Bauordnung aus anderen Griinden unbequem ist. Gegen
diesen Artikel diirften hochstens schopferische Architekten
Stellung nehmen aus Furcht, es mdchte gelegentlich durch
eine Verkndcherung der entscheidenden Instanzen eine Stag-
nation in der architektonischen Entwicklung eintreten. Aber
gerade diese Fachkreise werden in der neuen Bauordnung so
grosse Vorteile erblicken, dass sie diese Gefahr in Kauf neh-
men, hoffend, eine lebendige Entwicklung werde stets genii-
gend Mittel finden, um eine drohende Bevormundung in
kiinstlerischen Dingen zu bekdmpfen.

Zusammenfassend kann die neue Bauordnung der Stadt
Zirich etwa wie folgt charakterisiert werden:

1. Ein wichtiger Uebergang vom bestehenden Zonenplan
mit 34 Zonen in einen Nutzungs- und Stadtgestaltungs-
plan mit 14 Zonen.

2. Erleichterungen und teilweise Erhohung der Ausniitzung
in den Industriezonen.

3. Im allgemeinen keine weitere Beschrinkung der Aus-
niitzung der Wohngebiete. Den Einschrinkungen in ein-

%) Siehe hierliber SBZ, Bd. 123, S. 104* (1944)
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Bild 7. Ausnahmebestimmungen ermoglichen den Bau von Hochhiusern,

wenn durch gleichzeitige Anlage von Freiflichen die vorgeschriebene
Ausniitzungsziffer eingehalten wird

zelnen Zonen stehen Erleichterungen fiir An- und Neben-
bauten und teilweise hohere Ausniitzung in anderen Zo-
nen gegeniiber.

4. Die Moglichkeit des Landschaftsschutzes, eine befriedi-
gende Gestaltung von Steilhdngen und Stadtrandgebieten
durch Land- und Forstwirtschaftszonen, weitrdumigen,
niedrigen Bauzonen und Baumschutzverordnung.

5. Die Ausscheidung von Griinzonen fiir 6ffentliche Zwecke
der Stadt und der Quartiere als Grundlage fiir einen ziel-
bewussten Landerwerb durch die o6ffentliche Hand.

6. Eine weitgehende Beriicksichtigung der privaten Rechte

des von der Planung betroffenen Grundeigentums.

Ausnahmebestimmungen bei Ueberbauung grosserer Ge-

biete, welche der architektonischen Gestaltung in einem

Gesamtplan grossere Freiheiten einrdumen.

Es kann festgestellt werden, dass die neue Bauordnung

einen, besonders in grundsétzlicher Hinsicht, wichtigen Schritt

nach vorwéirts bedeutet, als eine Grundlage fiir die kiinftige

Gestaltung der Stadt Ziirich. R. Steiger

=

Flissigkeitsgekiihlte Flugmotoren grosser

Leistungen DK 621.431.75-713

Im Herbst 1939 standen den Luftwaffen der beiden feind-
lichen Koalitionen Flugmotoren von rund 1000 PS Spitzen-
leistung zur Verfiigung. Die rasch wachsenden Forderungen
nach stdrkeren Triebwerken fiihrten im Laufe des Krieges
iiber unzidhlige Misserfolge schliesslich zu Leistungen bis
3000 PS, wie sie heute beispielsweise die 24-Zylinder-Motoren
Napier «Sabre VII» und Allison «V-3420» aufweisen. Im fol-
genden wird der letzte Entwicklungsstand betrachtet, den
die Hochleistungs-Flugmotoren der auf diesem Gebiet fiihren-
den Nationen erreicht hatte.

ENGLAND

Von britischen Motorenbauern sind von jeher immer wie-
der Neuerungen eingefiihrt worden; erinnert sei hier z. B. an
Ricardos erfolgreiche Forschungsarbeit, an die Entwick-
lung des Kegeldrehschiebermotors durch die Aspin
& Co. Ltd., Bury, an die Werkstoffuntersuchungen Pyes,
an Halfords Verdienste um die Entstehung der H-Moto-
ren und schliesslich an Feddens Pionierarbeit fiir Schie-
ber- und Dieselmotoren. Es ist daher auch keineswegs
verwunderlich, dass England heute in der Flugmotoren-
entwicklung unbestreitbar den ersten Platz einnimmt.

Die fiibrende Firma ist Rolls Royce. Sie war
von jeher ein Hauptlieferant der englischen Riistungs-
industrie und begann bereits 1914 mit dem Herstellen
von Flugmotoren. Das Produktionsprogramm dieses
Grossunternehmens ist ausserordentlich vielseitig und
umfasst eine betrédchtliche Zahl verschiedener Typen.
Bekannt ist vor allem die 1936 erstmals fabrizierte und
seither einer fortwidhrenden Entwicklung unterworfene
«Merliny - Baureihe. 1938 erschien der «Merlin X», ein
Nachfolger der Modelle «I» bis «IV», erstmalig mit
einem Zweigang-Lader ausgeriistet. Seine Bodenleistung
betréigt 1075 PS. Dieser Maschine folgte ein Jahr spéter
der «Merlin XX», der mit dem vorangegangenen Bau-
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