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SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

(Bd. LXXVII Nr 15

Wettbewerb fiir den Ausbau
des Lianggass-Quartiers in Bern.

(Fortsetzung von Seite 157.)

Projekt Nr. 3 ,Der Wille zur Einheit“. Linggass-, Mittel,
Neufeld- und Biihlstrasse sind im Projekt als Hauptstrassen gut
betont. Die Einengung in den beiden Enden der Linggasstrasse
widerspricht jedoch ihrer Verkehrsbedeutung. Im fernern hat der
Verfasser die Bedeutung der Neufeldstrasse als Verkehrstrasse
einerseits in der Rich-
tung nach der Enge und
anderseits in Richtung
Murten- und Bahnstrasse
zu wenig erkannt. Zu
loben ist der Abschluss
der Spielwiese gegen
das Baugebiet durch
eine Alleestrasse. Zu
wenig Bedeutung legt er
der Verbindung Grosse
Schanze -Bierhiibeli als
Promenadenstrasse bei.
Am Stadtbach wird ver-
sucht, durch Umgestal-
tung der Strassen mehr
Ordnung in die Bebau-
ung zu bringen, wobei
jedoch auf die Terrain-
Konfiguration in der
Strassenfiihrung zu we-
nig Riicksicht genom-
men ist. Statt der Ver-
langerung der Schanzen-
eckstrasse wire leichter
eine Verlingerung des
FalkenhO6heweges durch-
zufithren, die der Ver-
fasser auffallenderweise
durch einen Baublock
unterbricht. Die Dispo-
sition des Zentrums der
monumentalen  Schul-
hausbauten 0Ostlich der

jodag anowoyo]

geschlagenen Umgestaltung beriicksichtigt wird, wie z. B. an der
Haller- und Mittelstrasse. Die Baublocke zwischen Linggasstrasse
und Gesellschaftstrasse sind trotz der giinstigen Stellung inbezug
auf Besonnung nach Auffassung des Preisgerichtes zu enge. Die

weitgenende Ueberbauung von Strassen-Eingangen kann nicht gut-
geheissen werden. Gegliickt ist die Anlage d=r Spielwiese, durch
die eine gute Freihaltung des Neufeldes zu allfalligen Festanldssen
erreicht wird, dagegen sind die vorgesehenen Sonnenbdder am
beschatteten Waldrand unrichtig plaziert.

Spielwiese hitte besser
auf die Axe der Zihrin-
gerstrasse orientiert wer-
den sollen. Sehr natiir-
lich ist die Losung der
Eingdnge von der Ling-
gasstrasse und der Neu-
briickstrasse auf die
Spielwiese. Die Beto-
nung der Ueberhdhung
des Quartiers gegeniiber
der Altstadt durch das
Hochschulgebidude, die
Kirche und die Verwal-
tungsgebiude beim Bier-
hiibeli mit der zusam-
menhdngenden Randbe-
bauung ist gut fiberlegt.
Fiir die bestehenden
Raumverhiltnisse ist das
Halbkreismotiv des Fal-
kenplatzes eine erzwun-
gene Losung. Der Platz an der Linggasstrasse bei der Einmiin-
dung der Mittelstrasse betont die Bedeutung dieses Verkehrs-
Knotenpunktes, wogegen die Umgestaltung des Biihlplatzes
weniger gliicklich ist. Der Ausbau des Areals der Hochschul-
Institute an der Muldenstrasse ist befriedigend. Die Bauzonen
sind zerrissen und es fehlt dem Plan, trotz dem Kennwort, an
Finheit; ebenso ist zu riigen die Verschiedenheit der Bauhdhen
lings der gleichen Strasse (siehe Biihl- und Mittelstrasse). An-
zuerkennen ist, dass die erhaltenswerte Bebauung bei der vor-
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Ausbau des Linggass-Quartiers in Bern.
I. Preis ex aequo, Entwurf Nr. 3.
Arch. von Gunten & Kuenfz in Bern,
Bebauungsplan 1:6000 (siidwesth Teil.)
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Zu bemerken ist bei diesem Projekt, dass der Verfasser
entgegen den Vorschriften des Programmes die Bebauung nicht im
Originalplan, sondern auf einer Reproduktion desselben, durch
welche die bestehende Bebauung in ihrer Sichtbarkeit abge-
schwicht wird, dargestellt hat.

(Den Schluss des Gutachtens des Preisgerichts samt der
Darstellung der wichtigsten Pline des im Il. Rang primiierten
Entwurfs Nr. 9 miissen wir wegen Raummangels auf eine der fol-
genden Nummern verschieben. Red.)
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Miscellanea.

Neue Schnellbahn-Pline fiir New York. Ueber Entwiirfe,
die fiir die Entwicklung des Stadtschnellverkehrs von New York
von einem hierfiir eingesetzten Ausschuss aufgestellt worden
sind, berichtet die ,Z.d.V.D.E. V. Von dem richtigen Gesichts-
punkt ausgehend, dass die Verkehrsmittel nicht hinter der Ver*
grosserung der Stadt und der Zunahme ihrer Bevdlkerung nach”
hinken diirfen, sondern ihr vorauseilen sollen, versuchen die Ent-

Bebauungsplan 1:6000 (Nord@stlicher Teil).
(Der Plan ist umgekehrt orientiert wie jener in letzter Nr.)

wiirfe, das Verkehrsbediirfnis bis 1945 zu befriedigen. Im Jahre
1910 wurde berechnet, dass fiir 1920 die Gesamtzahl der auf Hoch-,
Flach- und Tiefbahnen in Gross-New York befdrderten Personen
2,6 Milliarden betragen wiirde, und diese Voraussagung ist mit
ziemlicher Genauigkeit erfiillt worden: die Zahl betrug fiir das mit
dem 30. Juni 1920 zu Ende gegangene Jahr 2,4 Millarden. Fiir 1945
wird bei einer Bevolkerungszahl von 9,5 Millionen ein Verkehr von
5 Milliarden Personen erwartet. Um ihm zu geniigen, miissen nach
den erwihnten Planungen 21 zweigeleisige Unterwassertunnel,
9 Schnellbahnen mit
gegen 1350 km Geleise-
linge und 3 Strassen-
bahnen quer durch
die Insel Manhattan
erbaut werden; fiir
die Schnellbahnen sind
zum Teil mehrgeschos-
sige Anlagen mit sechs
und acht Geleisen in
Aussicht genommen.
Da vom ersten Auf-
tauchen eines Verkehrs-
Entwurfs bis zur Er-
offinung des Betriebes,
wie die Erfahrung ge-
zeigt hat, zehn Jahre
vergehen, miissen nach
dem Bericht des Aus-
schusses auch die
von ihm vorgeschla-
genen Arbeiten zum
Ausbau des stadtischen
Schnellverkehrsnetzes
alsbald in Angriff ge-
nommen werden, damit
sie, nach und nach er-
baut, bis 1945 beendet
sind.

Der Grundgedanke
der neuen Verkehrs-
plane ist der, dass

A die Stadtteile Bronx,
88 Queens, Brooklyn und
o Richmond in solchen
Abstinden von gleich-

laufenden Schnell-
bahnen durchschnitten
werden, dass kein Be-
wohner dieser Stadt-
teile mehr als zehn
Minuten Anmarsch zu
den Bahnhofen dieser
Bahnen hat, die alle
ohne  Unterbrechung
nach Manhattan, dem

Hauptgeschiftsviertel
durchgefiihrt sind. Auf
dieser langen, schma-
len Insel besteht die
grosste Verhehrschwie-
rigkeit darin, dass in einem gewissen Teil elf Lingsstrassen den
Verkehr von 150 Querstrassen bedienen miissen, wobei deren Linge
160 km und 520 km betrigt, sodass sich die Linge der dem Verkehr
dienenden zur Linge der von ihnen bedienten Strassen ungefihr
wie 1:3 verhdlt. Hier muss also der Verkehr unterirdisch vor sich
gehen, und da ein Geleisepaar zu seiner Aufnahme nicht ausreicht
und die Breite des Bahnkorpers durch die Strassenbreite begrenzt
ist, miissen die Geleise in mehreren Stockwerken fibereinander
angelegt werden. Fiir die Querrichtung sind Stufenbahnen (moving
platforms) in Aussicht genommen.

Zur Zeit verbinden 34 Geleise Manhattan mit Bronx, Queens
und Brooklyn. Der Bau von 21 neuen zweigeleisigen Tunneln be-
deutet also weit mehr als eine Verdoppelung. Von Brooklyn aus
soll dann eine Anzahl dieser Schnellbahnen, wiederum unter Wasser,

I. Preis ex aequo. Entwurf Nr. 3.
Arch. von Gunten & Kuentz in Bern.
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Lilienthal sieht die vol/iige Losung des Segelproblems in der
Verwendung einer starren Tragfldche, bei deren Profil der Vorder-
rand stark heruntergebogen ist. Unterhalb dieses ,unnatiirlichen
Fliigels“ wiirden eigenartige Wirbelbildungen fiir den ,Vortrieb”
sorgen. Die Oberseite desselben wird nicht weiter in Betracht
gezogen. — Der Unterzeichnete will sich moglichst an die be-
stehende Formbildung der ,natiirlichen Segler” anlehnen. Lang-
jihrige Beobachtungen, Versuche und Ueberlegungen haben ihn
dariiber aufgeklidrt, dass der Luftstauung am Kopf und besonders
an der Brust, die sowieso unvermeidlich ist, eine grosse Bedeutung
zukommt. Sie verwandelt die sonst ungiinstige Wirkung der Unter-
seite der dicken Fliigel, die vorn grossenteils negativ zur Flug-
richtung steht (Beobachtung an Mdven), in eine giinstige. Sie ist
ferner infolge eines passenden Formzusammenhanges von Rumpf
und Fliigeln und des entsprechenden aerodynamischen Vorgangs
schuld, dass bei starkem Wind und dabei mehr eingezogenen Fliigeln
die Tragkraft gegen die Achseln konzentriert wird und die Unter-
druckwirkung ob den Achseln sich vergréssert und vorziehender
wird, sodass, wie Beobachtungen an Moven ihm zeigten, der Flug-
widerstand des natiirlichen Formsystems des Seglers gleich bleibt,
ob der Gegenwind schwach oder stark ist (wihrend er beim Flug-
zeug im letztern Fall viel grosser wird).

Darauf beruhend, baut sich dann die eigentliche Segeltheorie
des Unterzeichneten auf, der Nachweis der Mdglichkeit eines auto-
matischen ,Vorwirtszugs®, der den Flugwiderstand zu {iberwinden
hat, aber ohne Annahme von ,zuriickschlagenden Wirbeln“ bei un-
natfirlichem Fliigelprofil. Mit andern Worten: Bei im Mittel hori-
zontalem, seine Geschwindigkeit rastlos andernden Winde wiirde
die Wirkungslinie des Formsystems Vogel im Mittel senkrecht
stehen, der Schwere entgegenwirkend. Die Unstarrheit der Fliigel,
d. h, die elastisch-lose Verbindung der Schwungfedern mit den
Armknochen spielt dabei auch eine Rolle, sie ist besonders
wesentlich fiir die Stabilitit des Vogels. Wahrscheinlich werden
fiir das Segeln auch der Elastizitit der Rumpfoberfliche und des
Vorrandes der Fliigelarme Bedeutung zukommen.

Es wiirde hier zu weit fiihren, {iber all die beziiglichen Be-
obachtungen und Versuche zu berichten, die sich auf das Zusammen-
arbeiten von Rumpf und Fliigeln bezogen. Es soll hauptsichlich
die Behauptung zuriickgewiesen werden, dass niemand versucht
habe, ,den geheimnisvollen Vorwirtszug gegen die Windrichtung
auch nur zu erkldren®,
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horizontalen turbulenten Wind dieser ,Vorwirtszug” in der Flug-
richtung wirklich nur von einer geschickten Anpassung der Flug-
bahn desVogels an die jeweiligen Pulsationen des Windes herriihrt,
oder ob ein ,Vorwirtszug" am fliegenden System selbst in sozu-
sagen automatischer Weise erfolgt, unabhingig von jeweils be-
stimmten Lagen des Systems, und somit auch der Fliigel, zu der
horizontalen Richtung der grossern oder kleinern Pulsationen.

Es ist klar, dass eine sichere Erkenntnis vom Vorkommen
derartiger Vorzienwirkungen beim Segeln der Vigel einen unge-
mein grossen Fortschritt bedeuten wiirde fiir die ,Nachahmung
des Segelfluges*.

Die Wege Lilienthals und des Unterzeichneten, die zu dieser
Erkenntnis fiihren sollen, sind, wie bemerkt, verschiedene. Wiirde
Lilienthal mit seiner Erkenntnis das Richtige treffen, dann wiirde
sich fiir den Menschen das Segelproblem noch einfacher gestalten,
als selbst fiir die ,natiirlichen Flieger”. Es ist verwunderlich, dass
seit 1913 keine weitere Entwicklung seiner Ansicht festzustellen ist
und trotzdem ebensowenig eine praktische Ausbeute derselben.

Um noch einen Blick in die nachste Zukunft zu tun, in das
vorliufig praktisch Erreichbare, so wiirde es sich um Ausfiihrung
von Anregungen handeln, die letztes Jahr auch im ,Flugsport" be-
sonders betont wurden, ndmlich um Kleinflugzeuge mit elwa zehn
oder noch weniger PS starken Motoren, die wenig Benzin ver-
brauchen. Da bei richtiger Kombination von Rumpf und Fliigeln,
Verspannungslosigkeit und Einziehbarkeit der letztern sowie des
Fahrgestells auch bei grosserer Geschwindigkeit nach oben Ge-
sagtem der Flugwiderstand nicht wachsen wiirde!), so konnte
dieses Klein-Flugzeug trotz schwachem Motor und urspriinglich
kleiner Flachenbelastung (also gefahrloser Landungsmoglichkeit)
doch Stiirmen begegnen. Kime zu einer, besonders die Stabilitat
unterstiitzenden Unstarrheit der Flligel noch eine mehr oder weniger
gute Segelfihigkeit, um die im Winde liegende Energie auszuniitzen,
so konnte die Motorverwendung noch mehr beschrinkt, die Reise-
dauer noch mehr verldngert werden, ohne dass Benzinmangel ein-
treten wiirde.

Es wire zu wiinschen, dass auch in der Schweiz Interesse
flir ein zukiinftiges Kleinflugzeug und fiir Studien fiir den Segelflug
sich zeigen wiirde. Es konnten hier Fortschritte mit relativ geringen
staatlichen oder privaten Mitteln erzielt werden, ohne dass dabei
die schon bestehende Militir- und Zivilfliegerei wesentlich zu
kurz kdmen. Arbeitsfreudige junge Krifte wiren unschwer zu
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Wettbewerb Linggass-Quartier Bern, — 1. Preis ex aequo, Entwurf Nr, 3. — Arch. von Gunten & Kuentz in Bern, — Platzanlage Liinggass-Biihlstrasse 1:1500.

Wie schon bemerkt, haben Lanchester und vor ihm schon
Andere denselben vollig erkldrt fiir aufsteigende Strémungen, der
Erstgenannte auch fiir horizontale turbulente Strémungen, fiir den
Fall, dass der Vogel diese ,mit Intelligenz meistern kann. Hin-
gegen besteht noch keine einwandfreie Erkenntnis dariiber, ob beim

finden dafiir; man denke z. B, nur an die rithrige Vereinigung , Agis"
in Ziirich, deren Mitglieder grosstenteils Studenten der,Technischen
Hochschule sind.

Kilchberg b. Ziirich, im Mirz 1921.

1) Vcrﬁl. C. Steiger ,Flugwiderstand und Segelflug* (1911),

Carl Steiger.
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