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Das System dieser drei Gleichungen mit den drei Unbe-
kannten £ % und g, ldsst sich sehr einfach l6sen. Daraus
folgt der Wert fiir die Traglast
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Der Zweck dieser drei Beispiele war, die Einfachheit des
plastischen Berechnungsverfahrens zu zeigen. Natiirlich ist
flir das Versténdnis und die richtige Anwendung ein Stu-
dium der Grundlagen unentbehrlich. Die Methode ist heute
sauber fundiert und verschiedene Verfahren sind ausgear-
beitet worden 5). Aus den angefiihrten Beispielen kann er-
sehen werden, dass die Methode durch ihre Einfachheit und
Anschaulichkeit das wesentliche Verhalten eines Tragwerkes
direkt zeigt. Um ihre Leistungsfahigkeit zu beweisen, miissen
natiirlich die Resultate durch Versuchsergebnisse und Be-
obachtungen an ausgefiihrten Tragwerken belegt werden.

Schluss folgt

5) Ein ausfiihrliches Literaturverzeichnis findet sich in [6],
Appendix III.

Expresstrassen im Stadtorganismus ox 717

Die Diskussion um die Expresstrassen im Stadtorganis-
mus ist nun allenthalben entbrannt. Wie nicht anders zu er-
warten war, hat der Aufsatz von H. Marti in Heft 31 dieses
Jahrganges unterschiedliche Reaktionen ausgelost. Direktor
Dr. Robert Ruckli verzichtet mit Brief vom 9. August 1961
auf eine Antwort in unserer Zeitschrift. Er verweist auf sei-
nen im Rahmen der Staatsbiirgerlichen Gesellschaft in Saas-
F'ee gehaltenen Vortrag, der nun in Heft 11 der Zeitschrift
«Strasse und Verkehry erschienen ist, In einem Punkte muss
er H. Marti entschieden widersprechen: «Ich habe ihm nie
das Recht abgesprochen, sich in der SBZ und in der Oeffent-
lichkeit iiber Stddtebau zu dussern, wie er auf Seite 541 am
Ende des dritten Absatzes behauptet. Im Gegenteil, ich habe
geschrieben: Es steht ihm (Herrn Marti) frei, sich dariiber
seine Meinung zu bilden und sie auch offentlich zu ver-
treten.’»

An der Tagung des Schweizerischen Autostrassenvereins
vom 26. August in Solothurn wurde herumgeboten, Arch. H.
Marti kenne Prof. O. Sill in Hamburg gar nicht. Dies gibt
uns Anlass zur Verotffentlichung des nachstehenden Brief-
wechsels.

Hamburg, den 24. August 1961
Sehr geehrter Herr Jegher!

Von Kollegen aus der Schweiz werde ich auf eine Dis-
kussion in Ihrer Zeitschrift unter dem Stichwort: «Machen
Sie diesen Blddsinn nicht» aufmerksam gemacht. Ausgelost
wurde die Diskussion durch einen Aufsatz unter dieser
Ueberschrift von Herrn Hans Marti, der im Heft 19 vom
11. Mai 1961 erschienen ist. Tn diesem Aufsatz wird mein
Name genannt und mir u.a. der obengenannte Satz in den
Mund gelegt. Ich sehe mich daher gendtigt, hierzu wie folgt
Stellung zu nehmen:

Wie ich inzwischen festgestellt habe, sass ich im April
d. J. bei einem Essen aus Anlass des Besuches einer ziirche-
rischen Gemeinderatskommission in Hamburg neben Herrn
Hans Marti. Im Verlaufe des Tischgespridchs erzidhlte mir
Herr Marti, in der Schweiz wiirde man die geplanten Auto-
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bahnen, die unseren Bundesfernstrassen entspridchen, iiberall
mitten durch die Stddte planen, und fragte, ob ich mir eine
solche Losung vorstellen konne. Soweit ich mich bis jetzt er-
innere, erwiderte ich hierauf, dass ich das schweizerische
Nationalstrassenprogramm nicht kenne und deshalb dazu
nichts zu sagen vermdéchte; in Deutschland seien wir im Ge-
gensatz zu den ersten Autobahnplanungen in der Vorkriegs-
zeit (z. B. Berliner und Miinchner Autobahnring) heute be-
strebt, die Bundesautobahnen mdglichst nahe an den Kern
der grossen Stddte heranzufiihren. Es sei bei uns aber im
Hinblick auf den schnellen Personenwagen- und den schwe-
ren Lastwagenverkehr auf den Bundesautobahnen nicht
denkbar, diese Bundesfernstrassen mitten durch die Stadt-
kerne zu fiihren. Ich muss aber ausdriicklich erkldren, dass
ich weitere Ausfiihrungen in der in diesem Aufsatz wiederge-
gebenen Form und Art lber Verkehrsplanungen in der
Schweiz, die ich Uiberhaupt nicht kenne, niemals gemacht
habe.

Aus diesem Anlass habe ich auch die Entgegnungen zu
den Worten von Hans Marti liber die Expresstrassen unter
der selben Ueberschrift, erschienen im Heft 23 vom 8, Juni
1961, und die weitere Stellungnahme von Hans Marti unter
der Ueberschrift «Expresstrassen im Stadtorganismus», er-
schienen im Heft 31 vom 3. August 1961, durchgesehen und
daraus entnommen, dass bei Ihnen in der Schweiz die selbe
heftige Auseinandersetzung im Gange ist, wie sie fast iliber-
all entbrennt, wenn es darum geht, die Losung der schwie-
rigen Verkehrsprobleme in unseren eng besiedelten Stidten
anzupacken. Das beweist aber nur wieder einmal, wie ausser-
ordentlich schwer es ist, den Stadtverkehr von heute oder
gar von morgen verniinftig zu ordnen. Sicher ist, dass es da-
flir keine Patentlosung gibt, die fiir jede Stadt passen
konnte, sondern es muss in jedem Einzelfall nach dem Ab-
wigen aller Umstédnde eine optimale Losung gesucht werden.
Sicher ist auch, dass dabei gewisse Beeintrédchtigungen an
sich berechtigter Interessen nicht zu vermeiden sind. Fiir
mich ist es aber auch ebenso sicher, dass wir keine Zeit mehr
haben, die notwendigen verschiedenen Massnahmen nach
einer Rang- und Reihenfolge nacheinander anzupacken. So
wichtig zum Beispiel der 6ffentliche Personenverkehr fiir die
Stadt, vor allem zur Bewiltigung des Berufsverkehrs ist, so
geht es dennoch nicht an, etwa den Ausbau des Strassen-
netzes solange zuriickzustellen, bis der 6ffentliche Personen-
verkehr vielleicht eines Tages iiberall eigene Verkehrswege
(z. B. Hoch- oder Untergrundbahnen) bekommen hat. Der
gesamte Stadtverkehr, also auch der o6ffentliche Personen-
verkehr, wiirde sonst schon lange vorher véllig erliegen.

So sind wir z. B. in Hamburg gezwungen, gleichzeitiy
das Netz der Stadtstrassen nicht nur zu unterhalten und in-
standzusetzen, sondern auch durch Ausbau entscheidend zu
verbessern, das Netz unserer Schnellbahnen fiir den &ffent-
lichen Personenverkehr (S-Bahn und U-Bahn) planmissig
auszubauen und den Bau eines weitmaschigen Netzes von
Stadtautobahnen (Expresstrassen) als Verbindung zu den
Bundesfernstrassen und zur Entlastung unserer Stadtstras-
sen vom Binnenverkehr mit lingeren Fahrwegen vorzuberei-
ten und anzufangen,

Daneben gilt es, durch verniinftige stddtebauliche Ord-
nung der Bebauung, und zwar sowohl in den Wohn-, Ge-
schéfts- wie Arbeitsgebieten dafiir zu sorgen, dass eine all-
zugrosse Ballung der Verkehrsstrome auf einzelnen Ver-
kehrswegen oder in einzelnen Stadtkernen vermieden wird.
Dazu gehort vor allem auch eine Beschrdnkung der baulichen
Ausnutzung von Grundstiicken in den Baugebieten.

Wirtschaft und Verkehr einer Stadt konnen also auf die
Dauer nur gewéhrleistet sein, wenn nicht nur ein neuzeitli-
cher Ausbau der Verkehrswege, sondern auch eine verkehrs-
gerechte Ordnung der Bebauung erfolgt.

Im Hinblick auf die Erwihnung meines Namens im ein-
gangs genannten Aufsatz mochte ich Sie bitten, meine vor-
stehende Aeusserung in Threr Zeitschrift zu verdffentlichen.

Mit freundlichen Griissen
Otto Sill,
Erster Baudirektor der Freien
und Hansestadt Hamburg
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Ziirich, den 1. September 1961
Sehr geehrter Herr Professor,

Herr Jegher iibergab mir Ihren Brief vom 24. August
1961 zur Stellungnahme und bat mich, Ihnen zu schreiben.

Im Gespriach erzidhlte ich Thnen vom Entschluss der Eid-
gendssischen Rite, die Autobahnen, die in Deutschland «Bun-
desfernstrassen» heissen, mitten durch die Staddte zu fiihren.
Sie sagten mir ausdriicklich, Sie kennten das schweizerische
Nationalstrassen-Programm nicht, es sei aber undenkbar,
die Bundesfernstrassen mit ihrem schweren Lastwagen-
verkehr mitten durch die Stddte zu fiihren.

Aus den Thnen zugestellten Aufsitzen konnten Sie ge-
wiss entnehmen, dass die Diskussion iiber den Strassenbau
bei uns einfach unterbunden werden sollte, weil die zustdn-
digen Behorden diese Auseinandersetzung weder in der Fach-
noch in der Tagespresse haben wollten. Der Berufsverband
der Planer, die Schweizerische Vereinigung fiir Landespla-
nung, hat versagt. Sie schwieg und verhinderte sogar die
fachlich einwandfrei gefiihrte Diskussion, die wir Pla-
ner zur Abklarung des Problems gefordert haben., Wir
Schweizer brauchen die Diskussion, weil unsere Demokratie
von der offenen Aussprache lebt, im Gegensatz vielleicht zu
andern Demokratien, die andere Grundlagen haben. Wird die
Diskussion im Friithstadium unterbunden oder — auf die
Planung bezogen — werden Variantenvergleiche nicht griind-
lich durchgefiihrt, so bricht die Diskussion einfach in einem
spétern Stadium durch, zum Schaden aller.

Mit Ihren fachlichen Ausfiihrungen bin ich durchaus
einig. Sie fordern wie ich die Herabsetzung der Ausniitzung
und die Vermeidung allzugrosser Ballungen der Verkehrs-
strome. Sie setzen sich fiir den Bau der Stadtstrassen ein;
das tue ich auch, indem ich den Cityring oder die Stadtkern-
tangenten mit den dazugehdrenden Einfallstrassen fordere.
Ferner sind wir in bezug auf den Ausbau der Nahverkehrs-
mittel fiir den Massenverkehr und die Losungen fiir den tég-
lichen Berufsverkehr einig. Sie erwédhnen die erforderlichen
Parkplédtze und Garagen nicht, weil sie entweder Triimmer-
grundstiicke oder ausreichende Parkhduser zur Verfligung
haben und Nutzniesser der seit mehr als zwanzig Jahren
in Kraft befindlichen Reichsgaragenordnung sind. Bei uns
haben wir weder das eine noch das andere, und die gesetz-
liche Grundlage wird in den Kantonen nur zdgernd einge-
fiihrt; der Bund hat zu dieser Frage nichts zu sagen, weil es
im Gegensatz zu Deutschland nicht Bundessache ist, das Ab-
stellen von Fahrzeugen grundsidtzlich zu regeln. Im volks-
reichsten Kanton, Ziirich, besteht erst seit 1959 die Mo6glich-
keit flir diec Gemeinden — also auch filir die grosse Stadt
Ziirich — in ihre lokale Bauordnung Normen fiir die Anlage
von Parkpldtzen aufzunehmen. Gemeinde fiir Gemeinde muss
das Parkplatzbeschaffungsproblem l6sen. Im Kanton Aargau
verlor die vom tédglichen Berufsverkehr {iiberlastete Klein-
stadt Baden, die die Weltfirma Brown Boveri & Cie AG. mit
14 000 Arbeitern und Angestellten beherbergt, einen Prozess
vor dem Bundesgericht, weil sie Parkplétze fiir ein Gebdude
veriangte, die in der alten Bauordnung nicht vorgesehen wa-
ren; und dabei lag der Entwurf fiir ein neues Reglement
schon fix und fertig vor. In Basel berief man sich mangels
cigener Gesetze auf die vorhin genannte deutsche Reichs-
garagenordnung, als man am stérkstbefahrenen Verkehrs-
knoten Heuwaage ein Hochhaus mit 13 Geschossen bewil-
ligte, das keinen Quadratmeter im Erdgeschoss freiliess; der
Bauherr verpflichtete sich, anderswo Platz zu schaffen, In
Zirich wollte man den Bau der Autobahn mitten durch die
Stadt in Angriff nehmen, ohne Parkplidtze in ihrem Nah-
bereich anzulegen. Die Beispiele liessen sich beliebig ver-
mehren. Wir Planer setzen uns dafiir ein, dass man bei uns
Parkpldtze baut, bevor man mit dem Bau der Autobahnen
im Stadtkernbereich beginnt. Das brachten Sie uns bei, als
Sie vor Jahren an der hiesigen Hochschule einen Vortrag
tiber die Parkierung in Stddten hielten.

Die Zubringerstrassen zu den Autobahnen, die wir ruhig
nach Ihrer Terminologie Stadtautobahnen oder nach der
unsrigen Expresstrassen nennen diirfen, verbinden die Bun-
desfernstrasse oder Autobahn mit den Stadtkernen oder Dor-
fern. Eine solche Losung, die als vorziiglich zu bezeichnen
ist, wurde fiir die Stadt Lugano gefunden, nachdem die offi-

870

ziellen Stellen zuerst mit der Autobahn durch die Stadt fah-
ren wollten. Ich bin der Ansicht, dass wir diese Zubringer-
strassen mit Geschwindigkeitsbeschrdnkungen ausstatten
miissen, wie das bei Thnen in Hamburg an der autobahnihn-
lich gebauten Flughafenzufahrt im bebauten Gebiet der Fall
ist. Die Anhdufung von Ein- und Ausfahrten und der dichte
Verkehrsstrom machen die Zubringerstrassen zu Gefahren-
herden, wenn sie mit Autobahngeschwindigkeiten befahren
werden diirfen. Die Geschwindigkeitsbegrenzung ist aber bei
uns nicht populdr, weil der Mensch dem Schnelligkeitswahn
verfallen ist. Wir Planer miissen darauf aufmerksam ma-
chen lernen, dass uns ausser den bautechnischen auch noch
die baupolizeilichen Massnahmen zur Verfligung stehen, um
Ordnung ins Ganze zu bringen, aber davor scheut man mit
der Begriindung zuriick, man wolle keinen Polizeistaat.

Sehr geehrter Herr Professor, Sie konnen nun beurteilen,
ob die Voraussetzungen gegeben sind, die intakten, aber ver-
alteten Schweizer Stddte mit Autobahnen (Bundesfernstras-
sen) zu zersdbeln: Die Ausniitzung wird nicht reduziert, weil
der Private es nicht zulassen will und die Oeffentlichkeit
den von uns geforderten Schritt nicht tut. Parkpldtze, Park-
hiuser und die dazu gehdrenden rechtlichen Voraussetzungen
fehlen, Die Strassen fiir den téglichen Berufsverkehr, die
nach allen Richtungen ausstrahlen, sind in schlechtem Zu-
stand, zu schmal und mit der Strassenbahn belegt. Sie sind
iiberlastet, die Knotenpunkte verursachen Stauungen. Der
Motorfahrzeughestand nimmt immer noch rapid zu.

Was Sie aber ganz besonders interessieren wird: bei uns
existieren in den allerwenigsten Stddten Planungsdmter, die
den Vergleich mit denjenigen der deutschen Stddte aushiel-
ten. St. Gallen, Luzern, Lausanne und Genf haben keines, in
Bern und Basel sind Stadtplaner mit kleinstem Personalbe-
stand am Werk. Ziirich mit rd. 450 000 Einwohnern ist soeben
im Begriff, ein Stadtplanungsamt zu griinden, was die Folge
unseres Besuches bei Prof. Tamms in Diisseldorf und bei Ihnen
ist, wo die Herren Politiker den Wert dieser Institution er-
kannten. Die Stelle des Stadtplaners ist nicht geschaffen, im
zustdndigen Gemeinderat wurde noch nicht einmal liber seine
Stellung und Funktion debattiert. Seit Jahrzehnten fordern
wird dieses Amt, das die Schliisselposition einnehmen soll,
und erst jetzt, wo das Chaos vollstdndig wird, muss es iiber-
eilt gegriindet werden. Stellen Sie sich das plastisch vor!
Eine Stadt, die in den néchsten Jahren allein fiir ihre Ver-
kehrsbhauten eine runde Milliarde Franken ausgeben will, hat
kein Planungsamt, das den Hochbau mit dem Tiefbau koor-
diniert. Es durfte einfach nicht sein, weil die Trennung von
Architekten und Ingenieuren offenbar verewigt werden soll,
doch gerade das Gegenteil tut not! (In der Sitzung vom
8. November 1961 hat der Ziircherische Gemeinderat beschlos-
sen, das Stadtplanungsamt zu griinden und dessen Chef im
Rang dem Stadtbaumeister und Stadtingenieur gleichzu-
stellen. Red.)

Hitten wir die Planungsdmter nach Threm Vorbild schon
seit Jahren, so wére auch ich mit Thnen bereit, angesichts
der Verkehrsnot {iberall mit den Bauten fiir den &ffentlichen
und individuellen Verkehr zu beginnen, Wir haben in Kkeiner
Stadt einen giiltigen Generalverkehrsplan, der mit den Be-
bauungspldnen fiir die Nutzung und Ausniitzung des Bodens
ibereinstimmt, Folglich muss ich als Planer dafiir kdmpfen,
dass nicht libereilt gebaut wird.

Ich muss mich fiir die Planung — vielleicht mit unge-
wohnlichen Mitteln — einsetzen, damit sie noch in letzler
Stunde eingefiihrt wird, bevor unsere Stddte der Uebermacht
Verkehr geopfert werden.

Mit vorziiglicher Hochachtung
Hans Marti

Hamburg, den 4. September 1961
Sehr geehrter Herr Marti!

Ich danke fiir Thren Brief und habe keine Einwendungen
dagegen, dass zusammen mit meiner Stellungnahme Ihr
Brief vom 1. September 1961 verdffentlicht wird. Im iibrigen
mochte ich zu Thren Ausfiihrungen noch folgendes bemerken:

1. Wir haben in Hamburg leider keine autobahnéhnlich
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gebaute Zufahrt zum Flughafen. Es muss hier eine Ver-
wechslung mit einer anderen Stadt vorliegen.

2. Thre Bemerkungen iiber Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen fiir Expresstrassen in den Stadtgebieten (Stadtautobah-
nen) halte ich fiir richtig. Wir legen bei den Planungen fur
unsere Stadtautobahnen im Stadtkern eine Ausbaugeschwin-
digkeit von 80 km pro Std. und am Stadtrand eine Ausbau-
geschwindigkeit von 100 km pro Std. zu Grunde.

Mit vorziiglicher Hochachtung
Otto Sill

Da unsere Diskussion mit Ing. P. Soutter noch nicht zu
Ende gefiihrt werden konnte, schliessen wir die heutige Ver-
Sffentlichung mit folgender Zuschrift von Ing. Armin Aeger-
ter in Basel.

ES

Wer die Diskussion iiber die Expresstrassen im Stadt-
organismus in der Schweizerischen Bauzeitung verfolgt hat,
muss mit grossem Bedauern feststellen, dass sich wieder
einmal ein zunehmend scharfer werdender Kampf zwischen
Ingenieur und Architekt abzuzeichnen beginnt; ein Kampf,
der bald stirker bald schwicher immer irgendwie zum Aus-
druck kam, sobald Probleme zur Diskussion standen, bei
denen diese beiden Exponenten der Bautechnik ihr Wissen
und Kénnen in der bautechnischen Gestaltung der ihnen ge-
stellten Aufgaben entfalten konnten. Meistens blieben aber
solche Auseinandersetzungen auf die Fachkreise beschrankt,
wihrend sie jetzt offenbar in die Oeffentlichkeit und in das
politische Leben hinaus getragen werden sollen. Schliesslich
muss es ja jedem Kklar sein, dass die Losung der Probleme,
wie sie sich im Zusammenhang mit der Einfiilhrung der
Autobahnen in die Stidte ergeben, weder von den Ingenieuren
allein noch von den Architekten allein geldost werden konnen,
sondern dass auch noch die Blirger und deren Vertreter
in den Behorden wesentlich mitzureden haben und dass die
von vielen befiirwortete ausschliessliche Zustédndigkeit der
technischen Organe eine Utopie bleiben wird, so lange wir
noch das Gliick zu schitzen wissen, in einer Demokratie zu
leben.

Es ist interessant festzustellen, wie sehr immer wieder
die Gefahr besteht, dass der Verfechter von irgendwelchen
Tdeen sehr einseitig sich und die seinen Ideen huldigenden
Gesinnungsfreunde als die allein selig machenden Propheten
zu betrachten geneigt ist und leicht all den andern jede
verniinftige Denkweise abspricht oder ihnen sogar ein ge-
fihrliches Wirken zugunsten einer flir unsere Stddte und
unsere Landschaften untragbaren Entwicklung zuschiebt.
Daneben steht dann aber der Biirger, der Politiker, der Mann
aus dem Volke ausserhalb dieser sich als einzig kompetent
fiihlenden Fachleute und Streiter, fiir den in erster Linie
die Realititen des tdglichen Lebens im Vordergrund stehen
und der mit seiner gesunden Meinung in allen diesen Fragen
gar nicht so unfihig ist, sich ein eigenes Urteil zu bilden,
was uns, dem Land und unseren Stiadten in der Zukunft
wohl anstehen wird.

s wire auch sehr erfreulich, wenn im Kampf der Mei-
nungen mit der Bezeichnung «Fachmann» etwas sparsamer
umgegangen wiirde, wird doch dieser Begriff meist nur ge-
braucht, um andere Amsichten so kurz wie moglich als
Meinung Unwissender und Unkompetenter abzutun. Es ist
aber auch unverkennbar, wie sehr man sich bemiiht, den
Begriff des Planers moglichst nur fiir sich selbst zu be-
anspruchen und ihn nur fiir die technischen Aufgaben des
sffentlichen Lebens gelten lassen will, trotzdem er im Grunde
der Dinge allen Menschen zukommt, die guten Willens und
geistig dazu vorbereitet sind, etwas zu tun und zu formen,
das sich auch noch in der weitern Zukunft als richtig und
wohldurchdacht erweisen wird.

Der Begriff Planer hat zudem im heutigen Zeitpunkt
der Stadtplanung und der Verkehrsplanung zu einem sehr
kritischen, ideellen Ueberbegriff gefiihrt, indem das Planen
dermassen in den Vordergrund geschoben wird, dass es zu
einem unrealistischen Denken unter Weglassung wichtiger
aber erschwerender Umstinde unserer demokratischen Ein-
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richtungen und Spielregeln gefiihrt hat, so dass das Planen
sehr oft zum Selbstzweck und zur Negierung der Realitdaten
des Lebens fiihrt, d. h. dass die zeitliche Erfiillung der durch
das tdgliche Leben aufgezwungenen Erfordernisse sehr ein-
fach einer noch ferneren Zukunft zugeschoben wird.

Wenn im eingangs zitierten Aufsatz von Arch. Marti
auf die «Erfahrungen deutscher Fachleute in USA» in z2u-
stimmendem Sinne hingewiesen wird, wo es heisst:

«Die Erfahrung hat gelehrt, dass ein System von Schnellstrassen in
bebauten Gebieten nur funktioniert, wenn auch gleichzeitig das
iibrige Strassennetz gut angeschlossen und entsprechend ausgebaut
ist. Daneben ist ein gut sich abwickelndes System von offentlichen
Massenverkehrsmitteln zu schaffen, um unliebsame Nebenerscheinun-
gen des Kraftfahrzeugverkehrs in den Stadtzentren zu verhindern
und eine gesunde Stadtentwicklung zu erreichen.» — «Alle Verbesse-
rungen fiir den fliessenden Verkehr niitzen wenig, wenn fiir die zeit-
weise Abstellung der Fahrzeuge am Bestimmungsort nicht ausrei-
chend Vorsorge getroffen wird. Das Parkplatzproblem ist nur indi-
viduell 16sbhar.» — «Trotz Strassenbauten und Schaffung von Garagen
und Parkpldtzen wird es niemals moglich sein, den gesamten Ver-
kehr mit Einzelfahrzeugen zu bewiltigen, da so viele Verkehrsfld-
chen in der Stadt, wenn deren Charakter nicht vollig aufgegeben
werden soll, nicht zur Verfiigung gestellt werden konnen.»

so muss es dann ganz besonders auffallen, wie Arch. Marti
iibers Ziel hinaus schiesst, wenn er im gleichen Artikel das
Dogma aufstellt: «Die Alternative lautet also: Forderung
des Individualverkehrs oder Ausbau der Massentransport-
mittel. Wir entscheiden uns fiir den zweiten Weg ...»

Eine dermassen einseitige und unreale Grundsatzbehaup-
tung ist ohne Zweifel falsch, und der Planer hitte bhesser
daran getan, zu fordern, es sei dem weisen Grundsatz nach-
suleben: «Das eine tun und das andere nicht lassen.» Wenn
er aber dafiir eintritt, dass Stadtplanung und Verkehrs-
planung nicht zwei getrennte Grundlagen einer gesunden
Planung sein konnen, ist ihm entschieden recht zu geben.
Wenn er ferner die Begrenzung der Planung auf das Stadt-
gebiet als unrichtig und unzweckmissig verwirft und sich
zugunsten einer Regionalplanung einsetzt, ist dies ebenfalls
in jeder Hinsicht zu begriissen.

Immerhin kdnnen wir ihm mit seinem Bauprogramm:

1. Oeffentlicher Verkehr, Planung im Rahmen der Region.

. Plitze und Hauptverkehrsadern im Stadtkernbereich: Pla-
nung des Cityringes oder der Tangenten, Ausarbeiten von
Baulinienplidnen, Festlegen der Fussgingerbereiche, Fest-
legung der Baukorper.

3. Parkplidtze und Parkhéuser: Planung und Bau derselben
ausserhalb der Sanierungszone am Ende der regionalen
Einfallstrassen.

4. Einfiigen der Autobahn mit Zubringerstrassen, nur Pla-

nung.

. Umleitungen, provisorische Bauten.

. Bauperiode fiir den offentlichen Verkehr.

. Bauperiode fiir die Stadtstrassen und Plétze.

. Bauperiode fiir Autobahn und Zubringerstrassen im Stadt-
bereich.

nicht folgen, denn es ist in dieser streng aufgeteilten Form

als unreal und unzweckmissig zu beurteilen und wiirde zu

einer zu einseitigen Bevorzugung einzelner Teile des Ge-

samtproblems fiihren.

Aus Griinden, die sich nicht in allen Teilen iibersehen las-
sen, wird nun fiir die Stédte in erster Linie der Ausbau oder
die Sanierung des Massenverkehrs gefordert, und dabei wird
unter diesen Begriffen vor allem oder sogar ausschliesslich
die Realisierung der Pline fiir Unterpflaster- oder Tiefbah-
nen verstanden. Man muss sich aber fragen, fiir wen denn
eigentlich die Vorteile am grossten sein werden: fiir diejeni-
gen, die bis anhin von der Strasse aus die Strassenbahn be-
nutzen konnten, aber in Zukunft einen Mehrweg in unter-
irdische Stationen und Fahrten in Tunneln in Kauf nehmen
miissen ... oder fiir die Automobilisten, die sich als nach-
herige, alleinige Strassenbeniitzer iiber das Verschwinden
der Strassenbahnziige am meisten freuen konnen, weil in
erster Linie sie Nutzniesser einer solchen sogenannten Sa-
nierung des Massenverkehrs werden? Es wiirde gut tun,
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wenn in dieser Hinsicht die fast zu Schlagwortern gewor-
denen Ausdriicke deutlicher erkennen liessen, was im Rah-
men einer gesamten Verkehrsplanung nicht nur geplant
wird, sondern was damit liberhaupt erreicht werden soll.

Arch, Marti meint mit seinen Aufsitzen ganz spezifisch
die Stadt Ziirich und das bisherige Vorgehen in der Express-
strassenplanung in dieser Stadt und er verallgemeinert dann
das Problem im weitesten Masse. All das, was er anregt und
was von seinen Anregungen als positiv bewertet werden kann,
wurde z. B. in Basel schon seit Jahren durch den Zusammen-
schluss aller Fachverbdnde in der Planung realisiert, ohne
dass bisher mit dem gleichen publizistischen Aufwand Priori-
tédtsrechte an diesen Ideen geltend gemacht worden wéren.
In Basel wurden seit Anbeginn zwischen Architekten und
Ingenieuren keine Gegensitze geschaffen, sondern man hat
versucht, zusammen mit den Gesetzesmachern und Gesetzes-
vollzugsbeauftragten etwas zu schaffen, das nicht nur den
Bediirfnissen des Verkehrs und der Stadtplanung, sondern
auch den gesetzlichen Voraussetzungen entspricht, d.h. et-
was, das aus dem Planerischen so herauswichst, dass es
auch innert verniinftigen Zeiten realisiert werden kann. Es
besteht die sehr grosse Gefahr, dass Arch. Marti mit seiner
wenig aufbauenden und zu weit gehenden Kritik, sofern man
ihm wirklich nachgeben sollte, auf Jahre hinaus alles Auf-
bauende verhindern wiirde.

Neuartige Rangieranlage fiir Laderampen

Von Ing. J. Ehrensperger, Bern

Die nachstehend beschriebene Anlage wurde fiir An-
schlussgleise mit Laderampen entwickelt, um Wagenverschie-
bungen je nach Bedarf {iber kiirzere oder ldngere Strecken
ohne Hilfspersonal durchzufiihren. Als wichtigstes Organ
weist die Anlage eine geschlossene, motorisch angetriebene
Seilschleife auf, welche die Wagen mitnimmt. Diese Mass-
nahme ist wohl bekannt, neu hingegen ist die konstruktive
Lésung der Seilfiihrung und des Mitnehmers.

An einem Ende der Verladerampe ist der in Bild 1 links
unten erkennbare Seilantrieb und am anderen eine Seilspan-
vorrichtung derart angeordnet, dass beide Vorrichtungen
nicht iiber die Rampe vorspringen. Lings der Rampe laufen
die heiden Seilstringe in einem Fiihrungskanal, welcher von
zwei stehend gegeneinander gekehrten U-Profilen gebildet
wird und zugleich als vordere Randverstirkung gegen das
Gleis hin dient. Die gegeneinander gerichteten Flansche der
U-Profile lassen Schlitze frei; durch den oberen Schlitz ragt
ein am Seil befestigter Mitnehmerschenkel und bewegt sei-
nerseits den in Bild 2 links dargestellten Mitnehmer, an
welchem, wie Bild 3 genauer zeigt, eine Seilstruppe einge-
héngt ist, die mit ihrem anderen Ende am Bahnwagen ange-
hingt werden kann. Der Mitnehmerschenkel iiberbriickt die
Enden des die Schleife bildenden Seiles und macht somit

Bila 1.

Laderampe mit
vorrichtung

Zugseil

872

Wagenverschiebe-  Bild 2. Mitnehmer an der Rampenkante mit

Es ist aber auch zu bedauern, dass der Bund Schweizer
Architekten (BSA) erst jetzt und ganz plotzlich seine Liebe
zur Stadtplanung im Zeichen der Verkehrsplanung entdeckt
hat, nachdem die Vorarbeiten fiir die Schaffung des Gesetzes
iiber die Nationalstrassen Jahre zuriickliegen und die Rufe
nach den Autobahnen und Expresstrassen nicht erst von ge-
stern stammen. Leider muss aber auch gesagt werden, dass
gerade bei den Architekten sehr oft das Gewissen hinsicht-
lich der Probleme der Gesamtplanung nicht sehr ausgeprigt
zum Vorschein kommt, wenn es gilt, Einzelobjekte zu reali-
sieren — eine Feststellung, die insbesondere dem Biirger und
Politiker nicht unbekannt ist und die auch dazu fiihrt, nicht
alle als Warnruf ausgestossenen Tone der sich als besonders
Ausgewihlte vorkommenden allzu ernst zu nehmen.

Hoffen wir deshalb, dass der Streit so bald wie moglich
wieder beigelegt werden kann und alle Teile zuerst einmal
versuchen, sich im Gemeinsamen zu finden, nicht nur zu kri-
tisieren, damit wir nicht immer selbst feststellen miissen,
dass in der Demokratie die Losung dieser Probleme beson-
ders schwierig ist, weil vor allem die technisch Geschulten
nur ihr Sonderproblem sehen wollen und deshalb gerne den
Blick auf das Ganze verlieren.

Armin Aegerter, dipl. Ing., Malzgasse 32, Basel.

DK 625.27

einen Seilspleiss entbehrlich. Der untere Schlitz des Kanals
ist breiter als der obere und ldsst Fremdkorper nach unten
durchfallen; wie aus Bild 2 ersichtlich, ist der Kanal nicht
auf seiner ganzen Lénge, sondern nur etwa alle 4 m auf
Betonkonsolen abgestiitzt. Lidngs der Rampe kann eine be-
liebige Anzahl Steuerstellen angeordnet werden, was dem Be-
dienungspersonal lange Wege erspart. An beiden Rampen-
enden sind Endabstellungen vorgesehen. Sollte ein Wagen
durch seine Tréagheit den Mitnehmer iiberholen, so 16st sich
die Seilstruppe von diesem automatisch.

Die Hauptvorteile der beschriebenen Vorrichtung lassen
sich wie folgt zusammenfassen: Kein freiliegendes Schlepp-
seil, dadurch Herabsetzung der Unfallgefahr; einfache Be-
dienung der Anlage von der Rampe aus; Einsparung an Ar-
beitskriften.

Die auf den Bildern dargestellte Anlage reicht fiir die
Verschiebung von vier beladenen Giiterwagen auf ebenem
Gleis aus; sie wurde von der Gesellschaft der Ludwig von
Roll’'schen Eisenwerke, Werk Bern, gebaut und zum Patent
angemeldet.

Adresse des Verfassers: Ing. J. Ehrensperger, von Roll'sche

Eisenwerke, Fabrikstr. 2, Bern.
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Bild 3. Mitnehmerschenkel mit Befestigungs-
vorrichtung fiir das Seil
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