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Planung und Bau

Gropius baut zum erstenmal in Athen

Professor Gropius, der Griinder des Des-
sauer Bauhauses, erhielt den Auftrag
zum Neubau der amerikanischen Bot-
schaft in Athen. Es ist ein Architekten-
Team (Architekten-Kooperative aus Cam-
bridge, USA), das sich unter der Leitung
von Gropius mit dieser Aufgabe befal3t.
Der Bau wird als Rechteck geplant, das
um einen rechteckigen Patio angeordnet
wird. Im klassischen Land der Séaulen
wird nicht auf sie verzichtet, aber auch
sie werden rechteckig sein und an der
AuBenfront und im Patio in Erscheinung
treten. Die Fassadenbekleidung wie die
Saulen werden aus pentelischem Marmor
sein, der in unmittelbarer Nahe von Athen
gebrochen wird. In einem Teil des Erd-
geschosses wird auf Seitenwande ver-
zichtet, so daB man frei den Patio durch-
gehen kann.

Die WeiBBe der Fassade wird durch blaue
Keramikplatten belebt werden. Gropius
selbst erklarte, daB die Tendenz dieses
Baues heiter, friedlich und einladend sein
soll. Mit den Bauarbeiten soll im Herbst
begonnen werden.

Dipl.-Ing. H. Nydegger, Sektionschef SBB
Zirich

Die Planungen der Schweizerischen
Bundesbahnen fiir den Ausbau der
Eisenbahnanlagen im Raume Ziirich

Die mit der starken Bevélkerungszunahme
in der Stadt und der Region Ziirich stan-
dig anwachsenden Verkehrsbediirfnisse
und eine seit Jahren anhaltende wirt-
schaftliche Hochkonjunktur stellen an das
Eisenbahnnetz der Schweizerischen Bun-
desbahnen Anforderungen, die immer
héher und anspruchsvoller werden und
die immer augenfalliger die groBe Lei-
stungsfahigkeit der Schienenverkehrs-
mittel zeigen. Die bedeutende Rolle, die
den Schweizerischen Bundesbahnen ne-
ben dem Fernpersonen- und Giterver-
kehr auch im Ziircher Vorortsverkehr zu-
kommt, ist ihren zahlreichen, finger-
férmig vom Zentrum tber die Region aus-
strahlenden Strecken zuzuschreiben. Die
relativ engmaschige ErschlieBung zeigt
sich darin, daB allein innerhalb eines Um-
kreises von 8 km Halbmesser vom Zir-
cher Hauptbahnhof aus gemessen 25
Bahnhéfe und Stationen der Schweize-
rischen Bundesbahnen liegen, zu denen
sich noch eine ganze Anzahl Stationen
der die Region mitbedienenden Privat-
bahnen wie Sihltalbahn, Uetlibergbahn
und Forchbahn gesellen (Abb. 1).

Die heute vorhandenen Eisenbahnlinien
und Bahnhofe stammen zum groBen Teil
aus dem letzten Jahrhundert. Die Erstel-
lung der Zufahrten zum Bahnhof Ziirich,
die 1847 mit der «Spanischbrétli-Bahn»
von Brugg her ihren Anfang nahm, kam
1894 mit der Einfiihrung der rechtsufrigen
Zirichseelinie zum AbschluB. Die Be-
triebsanlagen des Ziircher Hauptbahn-
hofs, wie beispielsweise die Rangier-
anlagen und der Ortsglterbahnhof an der
HohlstraBe wurden gegen Ende des letz-
ten Jahrhunderts groBziligig ausgebaut.
Diese Anlageteile, die seither kaum mehr
grundlegend geandert wurden, vermégen
auch heute noch das inzwischen ganz ge-
waltig angestiegene Verkehrsaufkommen
zu bewaltigen, allerdings nur mit Mihe
und einem ganz betrachtlichen Betriebs-
aufwand, der sehr hohe Kosten verur-
sacht.

Das Aufnahmegebaude des Hauptbahn-
hofs, wie es heute noch dem Verkehr
dient, wurde in den Jahren 1868 bis 1871
nach den Planen von Architekt Wanner
errichtet.

Wahrend im Jahre 1902 zur Zeit der Ver-
staatlichung der Eisenbahnen im Ziircher
Hauptbahnhof 230 Personenziige taglich
ein- und ausfuhren, waren es 1930 deren
378 und heute sind es im Durchschnitt
pro Werktag 641 Ziige. Diese auBerordent-
liche Verkehrszunahme fiihrte schon friih-
zeitig zum Begehren, die baulichen An-
lagen den neuen Verkehrsbhedirfnissen
anzupassen. Bereits im Jahre 1916 wur-
den von den SBB umfangreiche Erweite-
rungsprojekte ausgearbeitet, die auf Ver-
anlassung des Regierungsrates des Kan-
tons Zirich und des Stadtrates von Zii-
rich durch die als Autoritaten im Eisen-
bahnbau bekannten Prof. Cauer (Berlin)
und Dr. Gleim (Hamburg), denen fir
stadtebauliche Fragen Prof. Moser von
der ETH zur Seite stand, begutachtet wur-
den. Dieser Gutachtergruppe gesellten
sich spater Prof. Peterson (Danzig) und
Prof. Blum (Hannover) hinzu. Die duBerst
grindliche Bearbeitung der Ziircher Bahn-
hoffrage durch diese Experten blieb in
manchen Belangen bis auf den heutigen
Tag richtungweisend.

Im Vordergrund der damaligen Ausein-
andersetzungen stand die Frage, ob in
Zirich der Kopfbahnhof durch einen
Durchgangsbahnhofersetztwerdensollte.
Es wurden eingehende Projekte fir beide
Bahnhofformen ausgearbeitet und mit-
einander sowohl in bezug auf die betrieb-
liche Leistungsfahigkeit als auch hinsicht-
lich Baukosten und bauliche Mdglichkei-
ten verglichen. Wenn damals schluBend-
lich der EntschluB gefaBt wurde, am
Kopfbahnhof festzuhalten, so war dafiir
entscheidend gewesen, daB der be-
stehende Bahnhof relativ einfach auf eine
groBe Leistungsfahigkeit ausgebaut wer-
den kann und daB ein solcher Ausbau
sich schrittweise unter weitgehender Bei-
behaltung vorhandener Anlageteile ver-
wirklichen laBt. Ein Durchgangsbahnhof
hatte dagegen unter Preisgabe groBer und
wertvoller Anlageteile auf einmal erstellt
werden missen. Dafir waren in einem
kurzen Zeitraum von wenigen Jahren
auBergewdhnlich groBe Aufwendungen
notig gewesen.

Die mit der elektrischen Zugférderung ge-
sammelten Erfahrungen zeigten tberdies,
daB viele der friiher beim Dampfbetrieb
entscheidend ins Gewicht fallenden be-
trieblichen Nachteile eines Kopfbahnhofs
beim elektrischen Betrieb stark gemildert
waren. Daneben wurde der betriebliche
Vorsprung eines Durchgangsbahnhofes
durch die neuere Signal- und Sicherungs-
technik noch einmal wesentlich reduziert.
Von den umfangreichen Projekten der
damaligen Zeit kam in den Jahren 1927 bis
1932 der Ausbau der Bahnsteiganlagen
des Hauptbahnhofs sowie eine neue
Lokomotivremise zur Ausfiihrung, und
im Jahre 1936 folgte der Bau eines neuen
elektrischen Befehlsstellwerkes. Die Kri-
senjahre brachten den weiteren Ausbau
der Bahnanlagen zum Stillstand, und erst
der starke Verkehrsaufschwung wéhrend
und nach dem zweiten Weltkrieg flihrte
dazu, die Projektierung im Jahre 1944
auf breiter Basis wieder aufzunehmen.
Der inzwischen in verschiedener Hinsicht
veranderten stadtebaulichen und ver-
kehrlichen Situation Rechnung tragend,
wurde vorerst erneut die Frage Gberprift,
ob der Kopfbahnhof am bestehenden
Standort weiter ausgebaut werden soll,
oder ob doch eine Verlegung und Um-
wandlung in einen Durchgangsbahnhof
entscheidende Vorteile bringen wirde.
Die Studien bestatigten ganz eindeutig
die schon frither gemachten Feststellun-
gen, daB der bestehende Kopfbahnhof mit
einem vertretbaren finanziellen Aufwand
so ausgebaut werden kann, daB er den
zu erwartenden Verkehrsanforderungen
auf weite Sicht gerecht zu werden ver-
mag. Der Hauptbahnhof liegt verkehrlich
auBerordentlich glinstig in bezug auf
das Geschaftszentrum der Stadt. Zii-
rich hat gegenliber anderen vergleich-
baren Stadten wie beispielsweise Stutt-
gart oder Mlnchen den groBen Vorteil,
neben dem Hauptbahnhof weitere Bahn-
héfe unmittelbar am Rande der City zu



besitzen.Rechnet man mit derErfahrungs-
tatsache, daB ein Berufspendler vom
Bahnhof bis zum Arbeitsort einen Weg,
der nicht mehr als 1 km mif3t, zu FuB ohne
Bentitzung eines 6ffentlichen stadtischen
Verkehrsmittels zurticklegt, so zeigt Ab-
bildung 2, daB praktisch die gesamte
Zurcher Innenstadt von den drei haupt-
sachlichsten Zielbahnhofen des Vororts-
verkehrs, namlich Hauptbahnhof, Stadel-
hofen und Enge zu FuB auf einer Weg-
strecke von weniger als 1 km erreicht wer-
den kann. Eine Verlegung des Hauptbahn-
hofs aus dem engern Bereiche der Innen-
stadt heraus wiirde eine wesentliche Ver-
schlechterung dieser glinstigen Verkehrs-
beziehungen bringen.

Die im Jahre 1944 neu aufgenommenen
Studien lber den Ausbau der Ziircher
Eisenbahnanlagen fiihrten 1946 zu einem
umfassenden Erweiterungsprojekt, das
im gemeinsamen Auftrage der Regierung
des Kantons Ziirich, des Stadtrates von
Zirich und der Schweizerischen Bundes-
bahnendurchProf. Frohne (Frankfurta.M.)
begutachtet wurde. Der Experte, der sei-
nerseits am Standort des bestehenden
Kopfbahnhofs unbedingt festzuhalten
empfahl, schlug eine Reihe interessanter
ErganzungenzumRahmenprojektaus dem
Jahre 1946 vor. Diese Expertenvorschlage
wurden dann zusammen mit den fritheren
Projekten in einer Synthese zu einem
neuen Ausbauprojekt 1954 verarbeitet.
Entsprechend der Aufgabenstellung, die
Eisenbahnanlagen im Raume Zirich lei-
stungsfahiger zu gestalten und den kiinf-
tig zu erwartenden Verkehrsbedirfnissen
anzupassen, konnten sich die Ausbau-
projekte nicht auf den Hauptbahnhof
allein beschréanken. Es muBten vielmehr
auch die Zufahrtslinien und AuBenbahn-
hofe in die Planung mit einbezogen wer-
den. Dabei waren die im Laufe der Jahre
sich immer deutlicher zeigenden Mangel
in den baulichen Anlagen auszumerzen
und der Neugestaltung ein bestimmtes,
auf die Zukunft ausgerichtetes Betriebs-
konzept zugrunde zu legen.

Eine wichtige Voraussetzung zur Lei-
stungssteigerung der ganzen Anlage bil-
det eine weitgehende Entflechtung des
Giterverkehrs vom Reiseverkehr im Be-
reiche des Hauptbahnhofs und seiner un-
mittelbaren Zufahrtslinien. Ein schwer-
wiegender Mangel des bestehenden
Hauptbahnhofs besteht darin, daB die
zum Personenbahnhof gehérenden An-
lageteile eng mit dem der Guterzugs-
formation dienenden Rangierbahnhof ver-
schachtelt sind, wodurch gegenseitige
Betriebsbehinderungen entstehen und
jede Erweiterung oder Anpassung der
Anlagen an neue Bedurfnisse auBer-
ordentlich erschwert wird. Eine durch-
greifende Sanierung und Leistungsstei-
gerung setzt deshalb voraus, daB als
erstes der Rangierbahnhof aus dem un-
mittelbaren Bereich des Personenbahn-
hofs wegverlegt wird.

Das Projekt1954 siehtentsprechend einem
Vorschlage des Experten Prof. Frohne
vor, den Rangierbahnhof auBerhalb des
Stadtgebietes von Zirich im untern Lim-
mattal in der heute noch vollstandig un-
tberbauten Ebene zwischen Dietikon,
Spreitenbach und Killwangen neu anzu-
legen. Dieser gilinstig an den Haupt-
stromen des Gilterverkehrs gelegene
Standort wird es erlauben, eine mit den
Mitteln modernster Rangiertechnik aus-
geriistete, hochleistungsfahige Anlage
zu erstellen und in ihr eine weitgehende
Konzentration der Rangieraufgaben der
Nordostschweiz sowie des westlich von
Zurich gelegenen, Uber den Kanton Aar-
gau hinaus bis Olten reichenden Raumes
vorzunehmen. Mit der dadurch zu erzie-
lenden Rationalisierung wird eine Be-
schleunigung desWagenumlaufs und da-
mit eine Verbesserung der Kunden-
bedienung einhergehen.

Mit der Verlegung des Rangierbahnhofs
sind auch seine Zufahrtslinien auszu-
bauen. So ist unter anderem eine neue
Linie zwischen Altstetten und Oerlikon
mit einem Tunnel durch den Kéaferberg
geplant. Damit wird eine fliissige Fiihrung
der Giterzliige vom Rangierbahnhof nach
der Ostschweiz unter Umfahrung des
Zurcher Hauptbahnhofs mdglich werden.
Neu vorgesehen sind ferner zwischen Alt-
stetten und Dietikon eine zweite, vorwie-
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gend dem Giiterverkehr dienende Doppel-
spur, sowie zwischen den Stationen
Wirenlos und Killwangen-Spreitenbach
eine das Furttal mit dem Rangierbahnhof
im Limmattal verbindende Gleisschleife.
Im Zircher Hauptbahnhof sind die Gleis-
anlagen durch bauliche MaBnahmen so
umzugestalten, daB ein leistungsfahiger
und rationeller Betriebsablauf gewéhr-
leistet wird. Neben den umfangreichen
Erweiterungsbauten an den Gleisanlagen
des Hauptbahnhofs sind aber auch die
Zufahrtsstrecken und AuBenbahnhéfe
den kunftigen Bedrfnissen anzupassen.
Zur Entlastung der stark belegten Strecke
zwischen Hauptbahnhof und Oerlikon
wird vorgesehen, einen Teil der Reise-
zlige Uber die neue, auch den Glterzigen
dienende Strecke durch den Kaferberg-
tunnel zu fiihren. Die heute in einem
weiten Bogen in den Hauptbahnhof ein-
mindende rechtsufrige Zurichseelinie soll
kiinftig ab Stadelhofen auf unterirdischem
Trasse mit einer Streckenverkirzung von
rund 4 km direkt in eine neben dem Haupt-
bahnhof angeordnete Tiefstation einge-
fihrt werden.

Bei der Bahnsteiganlage des in seiner
Lage unverandert belassenen Kopfbahn-
hofs wird im Sinne einer Leistungs-
reserve fur eine fernere Zukunft die M6g-
lichkeit einer Vermehrung um 3 Gleise
offengelassen.

Zusammen mit der neugeordneten Einfiih-
rung der Zufahrtsstrecken und neuzeit-
lichen Signal- und Sicherungsanlagen
sowie vermehrten Verstandigungsmitteln
wird es méglich sein, die Leistungsfahig-
keit des Hauptbahnhofs auf eine Kapazi-
tat von iber 1000 ein- und ausfahrenden
Reisezligen pro Tag zu erhdhen.

Die Leistungssteigerung und Betriebs-
rationalisierung wird aber nicht allein
durch bautechnische MaBnahmen zu er-
reichen sein; betriebliche und traktions-
technische Verbesserungen miissen da-
mit koordiniert werden. Der Fahrplan soll
dabei so ausgebaut werden, daB3 er ein
moglichst getreues Abbild der wirklichen
Verkehrsbediirfnisse und zugleich Aus-
druck einer wirtschaftlichen Betriebs-
flihrung wird.

Die Erweiterung der Gleisanlagen und der
Bahnsteiganlage verlangt selbst keinen
Neubau des Aufnahmegebaudes. Da-
durch, daB die Bahnsteiganlage am bis-
herigen Ort belassen wird, kann das Pro-
blem eines Um- oder Neubaus des Auf-
nahmegebaudes unabhangig vom Aus-
bau der Gleisanlagen behandelt werden.
Der endgiiltige Entscheid tber die kinf-
tige Gestaltung des Gebaudes kann in-
dessen nicht allein von der Bahnseite her
getroffen werden, sondern wird maB-
gebend von der fir die Zukunft im Ge-
biete rund um den Bahnhof vorgesehenen
stadtebaulichen und verkehrlichen Or-
ganisation mitbestimmt.

Nachdem zur Zeit das Konzept dieser
Verkehrsorganisation sowohl fiir den indi-
viduellen StraBenverkehr als auch fiir den
offentlichen stadtischen Verkehr noch
nicht endglltig festgelegt ist, war es nicht
moglich, schon definitive Projekte fur
einen Um- oder Neubau des Aufnahme-
gebaudes auszuarbeiten. Umfangreiche
Vorstudien, die unter Zugrundelegung
von verschiedenen Méglichkeiten der zu-
kiinftigen Verkehrsfiihrung ausgearbeitet
worden sind, haben aber gezeigt, daB
auf der vorhandenen GrundriBflache so-
wohl ein zweckentsprechenderUmbaudes
alten Gebaudes durchgefiihrt als auch
ein Neubau errichtet werden kann, der den
Bahninteressen und einer groBzligigen
Verkehrsorganisation auf der StraBe in
weitem MaBe gerecht zu werden vermag.
Mit der Verwirklichung des Ausbaus der
Ziircher Eisenbahnanlagen soll in aller-
nachster Zeit begonnen werden. Die erste
Etappe bildet die Verlegung des Rangier-
bahnhofs ins untere Limmattal, wodurch
die Voraussetzung fiir die Erweiterung des
Hauptbahnhofs und seiner Zufahrts-
strecken geschaffen wird.

Die Modernisierung und der Ausbau der
Eisenbahnanlagen im Raume Zirich wer-
den in hervorragendem MaBe dazu bei-
tragen, daB die Schweizerischen Bundes-
bahnen in Zukunft den Fern- und Vororts-
verkehr sowie den Gliterverkehr besser
und wirtschaftlicher bedienen kénnen.
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