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Bild 1. Die verstdrkte Bronx-Whitestone-Briicke in New York (vgl. SBZ Bd. 115, S. 3, Bild 3)

Linien 7 und 10, Richtung Leonhardsplatz. Fiir die entgegen-
gesetzte Richtung wird diese Entfernung etwas geringer als
heute, wo in der Bahnhofstrasse bis zur Schiitzengasse vor-
gefahren wird. Die Bahnhofstrasse wird geméiss Losung 1 von
den Haltestellen befreit; in der Lowenstrasse ist nur eine
Doppelspur erforderlich, es entstehen keine Umwege und
dadurch bedingte zusitzliche Fahrleistungen der Strassenbahn.

Die Linienverldngerungen von nur 150 m, wie sie bei der
Fiihrung der Linien 7, 10, 12, 13 und 22 durch die Ldwen-
strasse geméss Losung 2 entstehen, fallen schwer ins Gewicht.
Die 300 m Mehrweg fiir Hin- und Riickfahrt bedingen einen
Mehrzeitaufwand von 36 s, wozu noch eine Haltestelle mehr
am Lowenplatz mit 30 s Haltezeit (Umsteigen) kdme, zusam-
men eine Minute mehr Fahrzeit. Dies verlangt den Einsatz
je eines weiteren Zuges, was jihrlich eine Steigerung der
Betriebskosten um fiinfmal 120000 Fr., das sind 600000 F'r.
verursacht.

Nachteilig bei der Losung 1 ist, dass der Fussginger
zwischen der Haltestelle der Linien 7 und 10 und den iibrigen
Haltestellen bzw. dem Bahnhof eine Fahrbahn des Durch-
gangsverkehrs Bahnhofquai-Bahnhofplatz iiberschreiten muss.
Aber es sind wohl nicht mehr als 10 bis 15 ¢/, der Fahrgiste,
die mit der SBB weiterfahren. Immerhin wire der Einbau
einer Unterfithrung durchaus moglich. Das Umsteigen zwi-
schen den Strassenbahn-Linien kann iibrigens weitgehend
vom Bahnhofplatz auf andere Plitze verlegt werden, z. B.
von 7 und 10 am Leonhardsplatz in Linie 3 oder 6, am Pa-
radeplatz in 12 oder 13. Ein zweimaliges Halten auf dem
Bahnhofplatz ist nur fiir die Linie 14, gleich wie heute, notig
und auch fiir Linie 11 bei deren Fiihrung durch die Stampfen-
bach- statt durch die Weinbergstrasse. Auf den Haltestellen
kann der Linienbetrieb, wie er heute auf dem ganzen Netz
iiblich ist, beibehalten werden. Selbstverstindlich kann auch
bei nur einer Doppelspur in der Lowenstrasse keine Rede
davon sein, dass die im Projekt 1946 vorgesehene Front des
Aufnahmegebédudes auch nur um 1 m nach Osten vorgeriickt
wiirde, da sich die Stadt auch die viergleisige Moglichkeit
unbedingt offen halten muss.

Die Fiihrung der Strassenbahn durch die Léwenstrasse
bedingt dort eine zweifache Doppelspur, damit ausser den
zehn Linien auch noch Einsatzwagen verkehren konnen. Da-
mit wird aber das Ueberqueren der Lowenstrasse fiir die
Fussgénger fast unmdoglich, trotz der vorgesehenen zwei Meter
breiten Trennungsinsel zwischen den beiden Gleispaaren.
Selbstverstéindlich muss auf dem Léwenplatz oder in der
Seidengasse fiir die fiinf Bahnhofstrassenlinien eine Halte-
stelle angeordnet werden, denn ein Umsteigen nach Stauffa-
cher oder Giiterbahnhof vom Rennweg aus, wie auch umge-
kehrt, muss ermdoglicht werden. Dem einzigen Vorteil, dass
auch die Linien 7 und 10 nach Bild 2 niher beim neuen Auf-
nahmegebiude halten als in Bild 1, stehen die schwerwiegen-
den Nachteile gegeniiber, dass die schon erwihnte Betriebs-
kostenerhbhung entsteht, sowie ein fast unlésbarer Verkehrs-
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knduel bei der Einmiindung der Lowenstrasse in den Bahn-
hofplatz. Eine Durchfahrt der schienenfreien Fahrzeuge ist
nur moglich, wenn auf allen vier Spuren kein Strassenbahnzug
verkehrt. Dazu kommt noch die kreuzende Ausfahrt von der
Bahnhofvorfahrt nach der Bahnhof- oder Walchebriicke. Die
beiden Doppelspuren soweit auseinander zu schieben, dass
dazwischen ein Personenauto anhalten konnte, geht kaum,
da die Ecke des Geb&dudeblockes Braustube zu weit vorsteht
und ein geniigendes Abbiegen der Gleise nicht erlaubt. Es
ist auch zu beriicksichtigen, dass die Weichen in einer Gera-
den liegen miissen, also -vor einem Bogenanfang. Fiir die
heutigen Linien wiirden drei doppelspurige Haltestellen durch-
aus geniigen, dafiir aber ist das eingezeichnete Dienstgleis

vor dem Schweizerhof unentbehrlich.

Bild 2 zeigt den {iiblichen Linienbetrieb. Auch Richtungs-
betrieb mit den Hauptrichtungen Paradeplatz/Kasernenquai-
Stauffacher und Oerlikon/Escherwyssplatz kann in Frage
kommen. Welche Betriebsart vorteilhafter wire, ist schwer
zu sagen, moglich ist beides und auch beide grundsitzlichen
Losungen sind innerhalb der durch den SBB-Entwurf gege-
benen Platzabgrenzungen ausfiihrbar.

Als Strassenbahner glaube ich, dass mit Riicksicht auf
Erstellungs- und Betriebskosten der Beibehaltung der Linien
in der untersten Bahnhofstrasse der Vorzug gegeben werden
sollte, verlangt doch die Freilegung der Seidengasse unge-
heure Mittel und die damit verbundene Verlingerung der
Linien Aufwendungen, die der Verzinsung von 12 Mio Fr. zu
5 9/, entsprechen! Dipl. Ing. Karl Fiedler

Der Umbau der Bronx-Whitestone Bridge
DK 624.53(73)

Ueber den in der zweiten Hilfte des Jahres 1946 unter
Leitung der Ingenieure Madigan-Hyland, Shortridge Hardesty
und O. H. Ammann durchgefiihrten Umbau der Bronx-White-
stone Bridge iiber den East-River in New York!) sind in Zeit-
schriften?) zwei Berichte erschienen, denen wir folgendes
entnehmen:

Man entschloss sich beim urspriinglichen Projekt zu einer
Ausfiihrung mit nur vier Fahrbahnstreifen, um die ‘durch
eine Anleihe zu deckenden Kosten mdoglichst klein zu halten.
Eine Ausbildung von sechs Fahrbahnstreifen hitte Mehr-
kosten von 3 Mio § verursacht. Man rechnete damit, dass
die gewihlte Fahrbahnbreite auf lingere Zeit geniigen und bei
starker Verkehrssteigerung sich spiter ein weiterer Neubau
rechtfertigen wiirde. Schon kurz nach der Verkehrserdffnung
im April 1939 zeigte sich eine starke Verkehrszunahme; im
Jahre 1940 passierten 6,4 Mio Fahrzeuge die Briicke und diese
Zahl stieg im Jahre 1946 auf 8,6 Mio. Es war deshalb er-

') Bronx-Whitestone-Briicke, SBZ Bd. 115, S. 1* (6. Jan. 1940).

‘) Stiffening the Bronx-Whitestone Bridge, «The Engineer» June 20
1947. — Widening and Stiffening Whitestone Bridge (E. L. Pavlo), <En-
gineering News Record», October 2, 1947.
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nur zweimal die Grosse
von zwei Fuss liberschrit-
ten. Bei grossen Wind-
geschwindigkeiten tra-
ten keine wesentlichen
Schwingungen auf. Fir
die Sicherheit der Trag-
konstruktion waren diese
Schwingungen vollkom-
men ungefdhrlich. Da-
gegen zeigte sich, dass
Schwingungen mit Dop-
pelamplituden von mehr
als einem Fuss beim
Fahrzeuglenker ein Gefiihl der Unsicherheit verursachten und
dadurch die Verkehrssicherheit beeintrdchtigten. Diese psy-
chologische Wirkung wurde bestimmt noch verstdrkt durch
den Einsturz der Tacoma Hingebriickes) im Jahre 1940.
Der Umbau 1946 vergrosserte sowohl die Steifigkeit der
Briicke wie auch die nutzbare Fahrbahnbreite. Die beiden
Fahrbahnen wurden durch Hinausschieben der &usseren
Schrammkante von etwa 8,4 auf etwa 9,4 m verbreitert (Bild 2)
und erlauben nun je einen dreisphrigen reibungslosen Ver-
kehr in jeder Richtung. Die bisherigen seitlichen Gehwege
wurden aufgehoben und die verbleibenden Streifen zwischen
Fahrbahn und Versteifungstridgern durch offene Gitterroste
abgedeckt; diese Léngsschlitze haben die aerodynamische
Stabilitdt des Briickenprofils wesentlich verbessert. Es wurde
also auch hier der erstmals von Prof. Ackeret untersuchte
durchlaufende Lé&ngsschlitz zur Verminderung der Wind-
schwingungen verwendet?). Zur Vergrosserung der Steifig-
keit wurden auf den bisherigen vollwandigen Versteifungs-
triager von 11 Fuss — 3,35 m TrégerhShe Obergurte und Stre-
ben aufgesetzt, sodass ein neuer Versteifungstridger von
25 Fuss — 7,6 m Trigerhohe entstand (Bild 2). Die neue Zu-
satzkonstruktion ist zweiwandig ausgebildet, um die Hénge-
stangen ungehindert durchfithren zu koénnen. Durch diese
Verstdrkung wurde das Tridgheitsmoment der Versteifungs-
triager auf das 7!/, fache des urspriinglichen Trégheitsmo-
mentes vergrossert und damit die grossten Schwingungsaus-
schldge auf etwa die Hilfte vermindert. Der Umbau wurde
ohne Verkehrsunterbruch durchgefiihrt; widhrend der ganzen
Umbauzeit wurde in jeder Richtung ein Fahrbahnstreifen
von rd. 5 m Breite fiir den Verkehr offen gehalten. Der Stahl-
aufwand fiir die Verstdrkung der Versteifungstrédger betrug
rd. 2500 t und die Kosten beliefen sich auf insgesamt 1,4 Mio
Dollar, wiahrend die urspriinglichen Baukosten 15,2 Mio be-
tragen hatten. F. Stiissi
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Bild 2. Teilquerschnitt der umge-
bauten Fahrbahn, 1:100;
nach «Eng. News Record»

Kriegsschiden am italienischen Kunstgut
Von ALBERT SAUTIER, La Forcla d’Evoléne

Ravenna

«Lieber einen Tag als Lowe leben, denn hundert Jahre als
Schaf.» Dieser Slogan fascistischer Grossméuligkeit stand
neben dhnlichen dummen Spriichen in schuhhohen Buchsta-
ben an der Hofwand der Kaserne von Ravenna. Die Bomben,
welche diese Kaserne in einen Haufen von Kalkfetzen und
Backsteinsplittern zerhackten, haben, ironisch genug, den
ersten Teil der Inschrift ausgeloscht, die «hundert Jahre als
Schaf» aber stehen gelassen.

DK 7(45)

8) Zum Einsturz der Tacoma-Hingebriicke, SBZ Bd. 117, S. 137*
(29. Mirz 1941).

4) Zur Wiederherstellung der Tacoma-Hingebriicke (F. Stiissi).
SBZ 1947, Nr. 20, S. 262*.

Die Bewohner von Ravenna haben mit Entsetzen erfahren,
was es heisst, als Lowe zu leben, und der «Loéwentag» dauerte
einige Monate, wahrend denen die Stadt vor, zwischen und
hinter der Front lag, ohne Trinkwasser, Licht und Brenn-
stoff und Kanalisation, ohne irgendwelche Unterstdnde (liegt
doch die Stadt auf Meeresniveau und teilweise darunter, und
jedes Loch im Boden fiillt sich sofort mit Wasser), ausser-
dem halb unter Wasser, da die Deutschen die Ddmme durch-
stochen und die Pumpwerke ausser Betrieb gesetzt hatten.
Beim Grabmal Theodorichs erreichte der Wasserstand zwei-
einhalb Meter. Diese Stdtte des Elends, monatelang von
Granaten und Bomben durchpfliigt, musste schliesslich von
der Bevolkerung voéllig gerdumt werden. Und selbst als sich
der Krieg entfernte, forderte die Rdumung der Minen sowie
unexplodierter Geschosse und Bomben noch unzidhlige Opfer.

Zieht man von der Porta Serrata im Norden zur Porta
Nuova im Siiden eine Gerade, so ist alles, was Ostlich dieser
Linie liegt, ausser der palladianischen Kuppelkirche von
Santa Maria in Porto (infra muros) und die wesentlichen
Teile von Sant’Apollinare Nuovo mehr oder weniger zerstort.
Das gleiche gilt vom Nordsektor der Stadt. Die ersten Bom-
ben fegten das Hotel San Marco nebst dem dort einquar-
tierten deutschen Kommando fein sduberlich weg. Sie schiirf-
ten aber auch die dicken Mauern des nordlich anstossenden
Baptisterium der Arianer an, die freilich widerstanden (das
Deckenmosaik blieb erhalten), rissen einen Teil der Mauer
nieder, die einst die Siidseite des Narthex von Santo Spirito
bildete, und diese Basilika mit dem Baptisterium verband.
Die Basilika war ein merkwiirdiges Beispiel von material-
gerechtem Backsteindekor. Santo Spirita, von Theodorich
flir die Arianer erbaut, wurde mehrmals getroffen, abge-
deckt, wobei der Luftdruck, alle spidteren Zutaten wegbla-
send, die urspriingliche nackte Schonheit des Baues des
sechsten Jahrhunderts entblosste. Das zerstorte linke Seiten-
schiff ist neu aufgebaut, der Dachstuhl wiederhergestellt.
Das Séulenatrium der Renaissance und der Kirchturm erlit-
ten nur unbedeutenden Schaden.

Zum Verhdngnis wurde der Basilika S. Giovanni Bap-
tista, einem Bau der Kaiserin Galla Placidia, die N&dhe des
Bahnhofes. Sie wurde bis auf die Sidulen, welche die Wiande
des Mittelschiffes trugen, die Apsis und den Glockenturm,
dem nur die Spitze fehlt, vollig zertriimmert, und das gleiche
widerfuhr dem Narthex (1316) und dem Kreuzgang des an-
stossenden Klosters (Renaissance), von dem nur noch ein
Drittel steht. Die Kirche ist bereits im Rohbau wieder her-
gestellt, ohne den Narthex. Der ebenfalls in der N&he der
Bahnlinie liegenden Rocca di Brancaleone, der veneziani-
schen Zitadelle (15. Jahrhundert), konnten die Bomben nicht
viel anhaben, da die Zeit bereits was zerstérbar =zerstort
hatte. Vor der Siidseite des Mausoleums Theodorichs fiel eine
Bombe auf die Grabenbdschung und beschidigte zwei Bogen
des Untergeschosses erheblich: halbe Quader wurden heraus-
gerissen, aber die Masse der riesigen und kunstvoll inein-
ander verzahnten Blocke widerstand. Die Grabkammer im
Untergeschoss (widhrend der Kampfe unter Wasser) erlitt
keinen Schaden. An der Siidseite des Umganges, der die bei-
den Geschosse trennt, sind die Quader gelockert und hidngen
schrig herab. Der Oberbau erhielt einige Granatenschiirfun-
gen, Die kolossale monolithe Kuppel (600 Tonnen schwer)
freilich hielt stand, dagegen lduft ein Riss von der Siid-
mauer quer durch den Fussboden. Eine Bombe riss an der
Westseite die Spuren einer ehemaligen Treppe weg (Trep-
penansatz, nicht zu verwechseln mit der spéteren Zutat der
Treppe zum Obergeschoss, die bei der letzten Renovation
entfernt und durch einen freilich noch viel hésslicheren Aus-
gang an der Ostseite ersetzt wurde).

Im Nordsektor erlitt San Vittore Splitterschiden im
Innern, an den barocken Kuppelfresken, am Portal, wé&h-
rend der &ltere Bestand, der Glockenturm, nicht beriihrt
wurde. Aus der Triimmerstdtte um die Porta Serrata ragt
ein zierlicher, altchristlicher Campanile hervor, das untere
Geschoss quadratisch, das Obergeschoss rund, einst in die
Hiauser verbaut, jetzt allein aufrecht iiber deren Schutt. Mit
Sant’Apollinare Nuovo steht es folgendermassen: Die Tonne
des rechten Seitenschiffes wurde durchschlagen, sdmtliche
Alabasterscheiben der Fenster weggesprengt, die schone Re-
naissancekassettendecke beschidigt. Alle diese Schidden sind
bereits (mit Ausnahme der Alabasterscheiben) wieder be-
hoben. Was die Mosaiken betrifft, und dies gilt im allgemei-
nen von all den herrlichen Mosaiken von Ravenna, so haben
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