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fahrens klar erwiesen. Auf Grund der gewonnenen Resultate
wurde dann das Projekt von Flughallentrigern von 150 m
Spannweite aufgestellt, mit nur 4,50 m Trigerhohe bei 2,50 m
Trigerabstand. Wie Prof. Magnel mitteilt, wird auch in den
USA an der Entwicklung von vorgespannten Profileisentré-
gern gearbeitet und zwar in folgender Richtung: In die
Unterflanschen von I-Trigern werden im Walzwerk Rillen
eingewalzt. In die Rillen werden dann Vorspanndréhte einge-
zogen und unter Spannung gesetzt. Zuletzt werden die Tré-
ger bei 200° C nochmals durchgewalzt und auf diese Art die
Rillen geschlossen. Einen so vorgespannten Triger kann man
dann ohne Verlust der Vorspannung durchschneiden, wo man
will. An einem Berechnungsbeispiel ist gezeigt, wie ein der-
massen behandelter Triager ein um 37 ¢/, grosseres Biegungs-
moment aufnehmen kann als ein Din-Tridger von gleichem
Eigengewicht.

Dampf-Kraftfahrzeug-Entwicklung in Deutschland. Die
Versorgungslage in Deutschland hat wihrend und nach dem
zweiten Weltkrieg das Interesse erneut auf kohle-gefeuerte
Kraftwagen gelenkt. Heute stehen verschiedene Konstruktio-
nen von Dampfantrieben mit und ohne Fiillungsregelung mit
den kennzeichnenden Eigenschaften des Verbrennungsmotors
fiir Lastkraftwagen und fiir Schlepper zur Verfiigung. In
einem gut bebilderten Aufsatz beschreibt R. Hasenzahl, Han-
nover, in «Z.VDI» Nr. 17 vom 11. Juni 1950 bauliche Einzel-
heiten der wesentlichen Teile des Dampfantriebs, Dampfer-
zeuger, Dampfmotoren, sowie Kondensatoren und teilt Be-
triebsergebnisse aus den durchgefiihrten Untersuchungen und
Messungen mit. Der Verfasser glaubt, die Entwicklung habe
nun jenen Punkt erreicht, da keine Riickschldge mehr zu be-
fiirchten seien. Er sieht die besondere Eignung im Giiterver-
kehr innerhalb der Stddte und Industriewerke, sowie in an-
gemessenem Umkreis flir die Zechen und Kohlenverteiler;
ferner bei der Triimmerrdumung und beim Wiederaufbau.

Kolkversuche. Versuche mit kolkvermindernden Matrat-
zen um kleine Briickenpfeiler herum schildert Ing. D. W. Ap-
pel in «Eng. News-Record» vom 25. Mai. Fiir die Modellver-
suche wurden Matratzen aus Laschenketten verwendet. Diese
verminderten die oberwasserseitigen Pfeilerkolke auf ?/; und
brachten die unterwasserseitigen Kolke ganz zum Verschwin-
den. Fiir praktische Ausfiihrungen werden Matratzen aus ge-
lenkig verbundenen Betonkldtzen vorgeschlagen, entsprechend
den bei Uferverkleidungen verwendeten.

Personliches. Am 16. Juli feiert Arch. W. Henauer, der
gsich nach einem Lebenswerk von ganz selten grossem Um-
fang auf allen Gebieten architektonischer Arbeit nach Ascona
zuriickgezogen hat, seinen 70. Geburtstag. Ein grosser Be-
kanntenkreis wiinscht unserem noch in voller Riistigkeit
stehenden S.I.A.-Kollegen frohe Ruhezeit.

Der Wiederaufbau von Warschau ist in Nr. 5 von «Planen
und Bauen» ausfiihrlich und reich illustriert geschildert. Die
gezeigten Bilder von wiederhergestellten Paldsten, Briicken
und Wohnquartieren, wie auch von neuerstellten Arbeitersied-
lungen, Hochh&dusern und Verkehrswegen legen beredtes Zeug-
nis ab vom Wiederaufbauwillen des polnischen Volkes.

Eine Oelleitung von Sao Paulo nach Santos (Brasilien)
soll laut «Eng. News-Record» vom 8. Juni demnéchst gelegt
werden. Sie wird 148 km lang. Es handelt sich dabei, genau
gesagt, um zwei parallele Leitungen von 10” @ fiir Benzin
und 18" ¢y fiir Schwerol.

Architekturfragen. Wir machen unsere Leser auf den
im Vortragskalender angekiindigten Vortragsabend vom 18.
Juli in der Schmidstube in Ziirich aufmerksam, an dem der
weithin bekannte amerikanische Frank Lloyd Wright aus
seinem Denken und Wirken zu uns sprechen wird.

LITERATUR

Die Berechnung mehrstockiger Rahmen. Ein zeitsparen-
des Verfahren mit Beriicksichtigung der Knotenverschieb-
lichkeit in einfacher Form. Von Dipl. Ing. G. Kani. 71 S,
19 Abb., 3 Tabellen. Stuttgart 1949, Verlag Konrad Wittwer.
Preis geh. 10 DM.

Das Ziel dieser interessanten Arbeit ist, ein einfaches Ver-
fahren fiir die Berechnung der Stockwerkrahmen mit Beriick-
sichtigung der Knotenverschieblichkeit zu entwickeln. Wie der
Verfasser am Anfang sehr richtig bemerkt, fithrt die Nicht-
beriicksichtigung der Verschieblichkeit in vielen Fillen zu be-

trachtlichen Abweichungen, sodass sogar das Vorzeichen der
Schnittkrifte dndern kann. Das Verfahren ist ein Iterations-
verfahren, das von den volleingespannten Stdben, wie bei der
Methode Cross, ausgeht. Der Ausgleich aber, der die wirk-
lichen Drehungen und Verschiebungen der Knoten wieder her-
stellt, wird mittels sog. Drehungs- und Verschiebungsanteilen
durchgefiihrt, eine einzige, immer gleiche Operation. Wenn
der gewiinschte Genauigkeitsgrad erreicht wird, wird die Be-
rechnung abgebrochen und die Volleinspannmomente mit den
Anteilen an den Enden der Stdbe zusammengezihlt. Die ganze
Berechnung erfolgt unter einem bestimmten Schema am
Tragwerk selbst. Die Vorteile der vorliegenden Methode sind
ihre Einfachheit, die automatische Fehlerbeseitigung, was
auch z. B. eine ganz neue Berechnung bei Aenderung der
Stababmessungen iiberfliissig macht, die Nachpriifung der
endgiiltigen Stabwerte, wo die ganze Berechnung nicht vor-
gelegt werden muss, und die selbstédndige Kontrolle der End-
momente, wobei die Kontrollrechnung nicht den gleichen Weg
wie die Berechnung selbst beniitzt. Das Verfahren wird mit
Beispielen vollstdndig erldutert. Sehr praktisch und gut sind
die klaren Zusammenfassungen am Ende der einzelnen Ab-
schnitte. G. Steinmann

Die Bemessung der Eisenbetonquerschnitte. Einheitliches
und universelles Bemessungsverfahren von C. Juvan. 181 S.
Text und iiber 50 Beispiele. Ljubljana 1942, Selbstverlag.

In diesem Werk wird ein neues Verfahren dargestellt, nach
welchem man Rechteck- und Plattenbalkenquerschnitte bei
reiner Biegung oder bei Biegung mit einer Lings-Druck- oder
Zug-Kraft nach einem einheitlichen Verfahren berechnen
kann. Das Buch ist sehr systematisch aufgebaut und enthilt
ausfiihrliche Tabellen fiir alle praktisch vorkommenden Auf-
gaben. Die Tabellen sind so aufgestellt, dass sie weder an ein
bestimmtes n noch an bestimmte zuldssige Spannungen ge-
bunden sind, so dass sie — unabhéngig von bestehenden Eisen-
betonvorschriften — allgemein anwendbar sind. Hierin liegt
sicher ein Vorteil gegeniiber dhnlichen Werken, die im allge-
meinen auf bestimmten Verordnungen beruhen und fiir die
verschiedenen Bemessungsaufgaben diesen jeweils angepasste
verschiedenartige Methoden benutzen. Anderseits ist diese
Einheitlichkeit des Verfahrens und die Allgemeingiiltigkeit der
Tabellen mit dem Nachteil erkauft, dass die im einzelnen Falle
erforderliche Berechnung oft erheblich umsténdlicher und zeit-
raubender ausfallt. W. Jacobson

Fiir den Textteil verantwortliche Redaktion:

Dipl. Bau-Ing. W. JEGHER, Dipl. Masch. Ing. A. OSTERTAG
Dipl. Arch. H. MARTI

Ziirich, Dianastrasse 5 (Postfach Ziirich 39). Telephon (051) 23 45 07

MITTEILUNGEN DER VEREINE
s l Sektion Bern

Vortragsabend vom 3. Mai 1950 gemeinsam mit der
Ortsgruppe Bern des Vereins der SBB-Ingenieure

Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath, Stuttgart, behandelte
Die Verkehrsbediirfnisse im 6ffentlichen Personennahverkehr
in Mittel- und Grosstidten

Die zunehmende Motorisierung des Strassenverkehrs hat
in der Verkehrsbedarfslage der Stddte von mehr als 50 000
Einwohnern Strukturwandlungen mit sich gebracht, die fiir die
Planung der Verkehrsanlagen in diesen Stddten von grund-
sitzlicher Bedeutung sind. Der offentliche Verkehr der Vor-
ortbahnen, Schnellbahnen, Strassenbahnen, Omnibusse, Trol-
leybusse und Taxis sieht sich einem immer mehr anwachsen-
den privaten Verkehr der individuellen Verkehrsmittel gegen-
iiber, so dass das Problem der Verkehrsstellung zwischen dem
offentlichen und privaten stéddtischen Verkehr zu einer Kern-
frage nicht allein der Verkehrswirtsehaft, sondern auch des
stddtischen Aufbaues geworden ist.

Im Jahre 1938 betrug der Anteil der oOffentlichen Ver-
kehrsmittel am deutschen stddtischen Verkehr in Personen-
kilometern gemessen 60 %, der individuelle Verkehr 40% (wo-
von 25 % Fahrrad und Motorrad und 15 % Privatkraftwagen)
der Gesamtleistungen. Im gleichen Jahr entfielen in den USA
fiir die gleichen Stadtgrossen 54 % auf offentliche und 46 %
auf private Verkehrsmittel, davon 1% auf das Fahrrad und
45 9% auf den Privatkraftwagen. Es ist bemerkenswert, dass
im Jahr 1948 in den USA 609% auf den o6ffentlichen und 40 %
auf den privaten Verkehr entfielen, so dass eine Richtung zu
Gunsten des offentlichen Verkehrs eingetreten ist, die vor
allem darauf zuriickzufiihren ist, dass in den letzten 10 Jah-
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ren der Omnibusverkehr um das 2%, fache zugenommen hat,
wihrend die Leistungen der iibrigen oOffentlichen Verkehrs-
mittel sich nur wenig verdndert haben. Das Verhiltnis in den
Leistungen erhilt noch eine besondere Note, wenn beriicksich-
tigt wird, dass fiir eine beforderte Person der Privatkraftwa-
gen 4 bis 5 mal mehr Verkehrsfliche beansprucht als der of-
fentliche Verkehr und dass beide Verkehrsgattungen ihre
stdrksten Ballungen im Stadtkern aufweisen.

Diese neuen Verhéltnisse verlangen neuartige Methoden
zur Kldrung des Verkehrswerts der verschiedenen Verkehrs-
mittel mit dem Ziel, eine neue Harmonie zwischen dem offent-
lichen und dem individuellen Verkehr zu gewinnen. Diesem
Problem galten die weiteren Ausfithrungen iiber den Ver-
kehrsumfang in Mittel- und Grosstddten in Abhédngigkeit von
der Siedlungsstruktur sowie iiber die Art der Raumerschlies-
sung durch die verschiedenen Verkehrsmittel. Im Endergebnis
der Betrachtungen wurde die Entwicklungsrichtung des Ver-
kehrsbhedarfs der Stddte und ihre Bedeutung fiir die Verkehrs-
planung in Thesen zusammengefasst.

Die hohe Rangstufe, die der 6ffentliche Verkehr in einem
verhiltnisméssig kleinen Zeit- und Kostenaufwand und Fla-
chenanspruch im Bereich des Siedlungsraumes einer Gross-
stadt einnimmt, rechtfertigt seine Pflege und verleiht ihm
ein gewisses Vorrecht gegeniiber dem privaten Verkehr. Die-
ses Vorrecht darf jedoch nicht so weit gehen, dem privaten
Verkehr die Voraussetzungen zu seiner Betdtigung protektio-
nistisch vorzuenthalten. Im Verkehrswert fiir die grosse Masse
der Stadtbevolkerung ist zweifellos der offentliche Verkehr
iiberlegen. In der Wendigkeit des Einsatzes hat der private
Verkehr Vorziige, die im grosstddtischen Verkehr nicht mehr
weggedacht werden konnen. Das Zusammenspiel beider Ver-
kehrsarten sowohl verkehrswirtschaftlich wie fldchenmissig
moglichst giinstig zu gestalten, ist das Kernproblem jeder Ver-
kehrspolitik und Verkehrsplanung, deren Sinn und Aufgabe es
ist, alle technischen und verkehrswirtschaftlichen Moglich-
keiten auszuschopfen, um die stddtischen Verkehrsbediirfnisse
mit einem Minimum an Zeit und Kosten zu befriedigen.

Bei aller Bewertung des Verkehrsbedarfs und seiner Be-
friedigung nach rationalen Gesichtspunkten sollten Goethes
Worte, «Man reist doch nicht, um anzukommen, sondern um
zu reisen», nicht vergessen werden. Auch im grosstddtischen
Verkehr sollte dem Reisenden die Ortsverdnderung nicht zu
einem mechanischen Vorgang werden, sondern ihm die giin-
stigsten Voraussetzungen zum Erleben und zur Entspannung
bieten. Unter diesem Gesichtspunkt wird eine unterirdische
Fiihrung von Verkehrsmitteln, die zur Auflockerung von Ver-
kehrsknoten vielleicht in Frage kommen, mit grésster Vor-
sicht ins Auge zu fassen sein. (Gekiirztes Autoreferat)

Mitgliederversammlung vom 16. Juni 1950

Nachdem am 23., 24. und 25. Mai etwa 250 Mitglieder die
Ausstellung der

Bahnhof-Wettbewerbsarbeiten

unter Fithrung von bernischen Jury-Mitgliedern und Experten
im Preisgericht besichtigt hatten, folgten wohl fast ebenso-
viele Interessenten der Einladung zum Vortrags- und
Diskussionsabend im Hotel Schweizerhof.

Als Referenten hatten zwei ausserhalb der interessierten
offentlichen Verwaltungen und der bernischen Meinungsver-
schiedenheiten stehende Jury-Mitglieder und anerkannte Fach-
leute in Verkehrs- und Stéddtebaufragen, Stadtingenieur He r -
mann Steiner und Architekt Rudolf Steiger aus
Ziirich, gewonnen werden konnen. Die beiden Kollegen erldu-
terten jeder in seinem besonderen Fachbereich die wesentlich-
sten Ideen in den preisgekrénten Entwiirfen und entwickelten
die Gedankenginge, die das Preisgericht zur Ueberzeugung
kommen liessen, dass es ohne Antastung der kunsthistorisch
wertvollen Bauten des Burgerspitals und der Heiliggeist-
kirche méglich ist, im Bereiche des heutigen Bahnhofplatzes
ein geeignetes Aufnahmegebdude stiddtebaulich gut einzufii-
gen und einer zweckmiéssigen Verkehrslosung auf dem Bahn-
hof- und Bubenbergplatz geniigend Fliche frei zu halten. Die
Referenten erérterten die vom Preisgericht erarbeiteten Richt-
linien zur Gewinnung einer Synthese aus den verschiedenen
Losungsvorschldgen und fiigten ihre eigenen Anregungen bei.
Die beiden Vortrdge liessen klar werden, dass eine gililtige
Synthese aller Komponenten des sehr komplexen Problems
noch nicht vorliegt, und dass eine gliickliche Losung erst nach
weiterer milhsamer Koordinierungsarbeit zu finden sein wird.

Stadtingenieur H. Steiner setzte sich anhand von aus-
gewdhlten Lichtbildern der Wettbewerbsarbeiten tempera-
mentvoll, logisch klar und auf grosser Erfahrung aufbauend
mit den verschiedenen grundsiitzlich méglichen Verkehrslo-
sungen auf einer oder zwei Ebenen auseinander. Er legte dar,
dass im Wettbewerbsgebiet {iberall geniigend Strassenraum
vorhanden ist, um den Verkehr der privaten Fahrzeuge und
der offentlichen Verkehrsmittel noch auf lange Zeit hinaus

auf der gleichen Ebene sich abwickeln zu lassen, vorausge-
setzt, dass die Verkehrsflache von allem Unwesentlichen ent-
lastet wird. Er zeigte instruktiv, wie in Stddten mit stérke-
rem Auto- und Tramverkelr und engeren Platzverhéltnissen
als in Bern nur ganz einfache, auf die wesentlichen Teile zu-
riickgefiihrte, aber auf guten Verkehrsfluss angelegte Ord-
nungssysteme sich bewédhren. Dementsprechend geht sein Vor-
schlag auf Schaffung fliissiger, an den Knotenpunkten nicht
eingeengter Fahrbahnen fiir den allgemeinen Verkehr, Re-
duktion der Tramanlagen im Stadtzentrum auf die Haupt-
gleise mit langgestreckten Linienhaltestellen, jedoch ohne
Preisgabe einzelner Linien, Verlegung der Wendeschleifen und
Abstellanlagen ausserhalb der Zone des stdrksten Verkehrs.
Immerhin mochte der Referent eine allfdllige spidtere Teil-
unterfithrung des Nord-Siid-Strassenverkehrs offen lassen.

Architekt R. Steiger zeigte im Lichtbild pridgnante,
eigens zum Thema angefertigte Handskizzen. In iiberlegener
und iiberzeugender Weise befasste er sich mit der Entwick-
lung von Zweckbestimmung und Ausdrucksform von Aufnah-
megebduden, mit den grundsétzlichen Moglichkeiten der Bahn-
hof-Vorplatzgestaltung und mit den architektonischen Be-
ziehungen zwischen den Neubauten und den historischen Ge-
bduden. Er hob die Gefahr hervor, die dem rdumlich geschlos-
senen Strassenbild und der Stellung der historischen Bauten
in demselben durch Ausweitung und indifferentes Aneinan-
derhédngen der Verkehrspldtze droht, und legte iiberzeugend
dar, warum das Preisgericht die Losungen mit zwei Bahnhof-
vorpldtzen in der durch die Heiliggeistkirche bestimmten Si-
tuation ablehnen musste und zur Empfehlung kam, das Auf-
nahmegebdude auf der Flucht des Burgerspitalkapellentraktes
in moglichst breiter Front und mit grésserer Hoéhe als das
Burgerspital selbst vorzusehen. Ein Aufnahmegebiude in her-
vorragender Geschéftslage soll vermietbare Bureaux und an-
dere Geschiftslokalitdten aufnehmen. Der Referent sieht seine
moderne Form weniger in einer architektonisch besonders aus-
gedriickten Bahnhofhalle, als in der Durchdringung der erd-
geschossigen Halle mit dem Hochbau.

Der grosse Beifall und die nicht sehr rege Diskussion lies-
sen darauf schliessen, dass man im Schosse der Sektion Bern
des S.I. A. mit den Schlussfolgerungen des Wettbewerbes
offenbar im grossen Ganzen einverstanden ist. Immerhin
wurde die Frage nach dem Geniigen einer Lésung auch in
fernerer Zukunft gestellt und dahin beantwortet, dass fiir
spdter noch verschiedene Entlastungsmoglichkeiten durch Un-
terfithrung und Umleitung einzelner Verkehrsstrome bestehen.
Ein Vorschlag, das Burgerspital niederzulegen fand wenig Ge-
genliebe. Ein Votant empfahl die weitere Priifung auch eines
Standortes des Aufnahmegebiudes westlich des Burgerspitals,
da ihm die an dieser Stelle liegenden Moglichkeiten einer vor-
teilhaften Gesamtlosung durch den Wettbewerb nicht erschépft
scheinen. Besondere Anerkennung fand das sportliche Votum
eines Teilnehmers, der im Wettbewerb mit einer Zweiplatz-
I6sung ins Hintertreffen geraten war, sich jedoch heute zur
Auffassung des Preisgerichtes bekannte. A. Gnaegi
s I Schweiz. Ingenieur- und Architekten-Verein

1 I AV Mitteilung des Central-Comité

Am 17.Juni 1950 fand in Ziirich eine Prisidenten-Kon-
ferenz des S.I. A. statt, mit dem Zweck, die Prisidenten der
Sektionen iiber den Lauf der Geschifte im S.I. A. genau zu
orientieren und ihre Anregungen entgegenzunehmen. Die Ver-
handlungen umfassten eine Berichterstattung und Aussprache
iber die Arbeiten der Kommission fiir soziale Fragen, eine
Orientierung iiber den heutigen Stand der Titelschutzfragen,
eine Abkldrung der Grundsidtze und der Verfahren bei der
Aufnahme von Mitgliedern ohne abgeschlossene Hochschulbil-
dung, die Behandlung eines Antrages der Sektion Aargau, be-
treffend der Ausbildung von Hochbau-, Eisenbeton-, Tiefbau-
und Stahlbauzeichnern, eine Orientierung iiber die Arbeiten
verschiedener anderer Kommissionen und iiber den Stand der
internationalen Beziehungen zwischen Ingenieuren und Archi-
tekten. Die rege beniitzte Diskussion zeigte eine vollstédndige,
grundsétzliche Uebereinstimmung in den Sektionen iiber die
vom Central-Comité und Sekretariat entwickelte Tétigkeit.
Das C.C. wird bei der Erledigung seiner weiteren Geschiifte
das Ergebnis der Beratungen entsprechend beriicksichtigen.

VORTRAGSKALENDER

Zur Aufnahme in diese Aufstellung miissen die Vortriige (sowie auch
nachtréigliche Aenderungen) jeweils bis spitestens Dienstag Abend
der Redaktion mitgeteilt sein. ] '

18. Juli (Dienstag) S.I.A., Sektion Ziirich, gemeinsam mit BSA,
SWB und Swiss-American Society for cultural relations.
20 h im Zunfthaus zur Schmiden. Frank Lloyd Wright,

USA.: «Architekturfragen» mit Kommentaren von Arch.
Werner Moser.
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