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Sind Sie fiir diese peinliche
Situation verantwortlich ?

Als Fachmann weif3 ich, daB es nichts Peinlicheres
gibt als nichtfunktionierende WC-Spilanlagen - fir
Sie und fiir mich... Ich bin deshalb sehr froh, im
GEBERIT den Spilkasten zu haben, der dank seiner
absoluten Betriebssicherheit uns vor solchen Unan-
nehmlichkeiten schitzt. GEBERIT ist das Ergebnis
Uiber 50jahriger Pionier-Erfahrung. Er hat sich in allen
Druck-und Wasserverhaltnissen, selbstim aggressiv-
sten chlor- und kalkhaltigen Wasser, hunderttausend-
fach bewahrt.

Von Skandinavien bis Stidafrika verwenden Fachleute,
die GEBERIT kennen, nur noch diesen unvergleich-
lichen Qualitatskasten. Das Material ist korrosions-
und alterungsbesténdig und der Kasten formschon.
Das einfache Funktionsprinzip ist das Geheimnis der
absoluten Betriebssicherheit.

Bedenken Sie: Arger undReparaturkosten (ibersteigen
die Mehrauslagen fiir eine betriebssichere Spiilanlage
um ein Vielfaches.

GEBERIT I

Den tiefhangenden GEBERIT-Spiilkasten empfehle ich fir
Ein- und Mehrfamilienh&auser, Villen, Hotels, Hochh&user, Spitaler,
Sanatorien. Er ist besonders gerauscharm und deshalb bevor-
zugt, wo stérende Gerausche vermieden werden muissen.

Der hochhingende GEBERIT-Spiilkasten ist fiir 6ffentliche
WC-Anlagen geschaffen, wo mutwillige Beschadigungen nicht
ausgeschlossen sind, z. B. fir Bahnhofe, Schulen, Anstalten,
Fabriken, Restaurants. Mit Driicker-Handbetatigung Uber- oder
Unterputz, FuBbetatigung an der Wand oder im Boden erhaltlich.

GEBERT & CIE RAPPERSWIL AM ZURICHSEE

|

Schulhausneubau in Kolliken

Projektwettbewerb unter vier eingela-
denen Architekten. Fachleute im Preis-
gericht: K. Kaufmann, Kantonsbaumei-
ster, Aarau; R. Hachler, Lenzburg. Ergeb-
nis:

1. Preis (1300 Fr. mit Empfehlung zur
Weiterbearbeitung): Th. Rimli, Aarau;
2. Preis (700 Fr.): Hs. Hibscher-Berger,
Zofingen; 3. Preis (500 Fr.): Libscher &
Clavadetscher, Oberentfelden.
AuBerdem erhélt jeder Teilnehmer eine
feste Entschadigung von Fr.600.-. Die
Ausstellung ist bereits geschlossen.

Schulhaus Kiinten-Sulz AG

In einem unter sechs Teilnehmern durch-
gefiihrten Wettbewerb féllte das Preis-
gericht, worin die Architekten K. Kauf-
mann, Kantonsbaumeister, Aarau, R.
Hachler, Lenzburg und M. Ziegler, Ziirich,
mitwirkten, folgenden Entscheid:

1. Preis (1100 Fr.): Loepfe und Hanni,
Baden, Mitarbeiter O. Haenggli; 2. Preis
(900 Fr.): R. Beriger, Wohlen.

Jeder Bewerber erhielt eine feste Ent-
schadigung von Fr.800.—. Die Aus-
stellung ist bereits geschlossen.

Schulhaus in Churwalden

In einem unter fiinf eingeladenen Archi-
tekten ausgeschriebenen Wetthewerb
wurde folgender Entscheid getroffen:

1. Rang: Alfred Theus jun., dipl. Arch.
SIA, Chur, zur Weiterbearbeitung emp-
fohlen; 2. Rang: Arnold Thut, Arch. SIA,
Klosters; 3. Rang: C. von Planta, dipl.
Arch. SIA, Chur; 4. Rang: Gaudenz
Domenig, dipl. Arch. SIA, Chur; 5. Rang:
Paul Gregori, Arch., Lenzerheide.

Frauenstrafanstalt in Hindelbank

Fiir den Um- und Ausbau der SchloB-
besitzung Hindelbank als interkantonale
Frauenstrafanstalt hat die Baudirektion
des Kantons Bern unter elf eingeladenen
Architekten einen engeren Projektwett-
bewerb durchgefiihrt. Architekten im
Preisgericht waren: Kantonsbaumeister
H. Turler, alt Stadtbaumeister F. Hiller,
W. Gloor, H. Daxelhofer, E. Hostettler;
und M. Wettstein als Ersatzmann.

1. Preis (2800 Fr.): Friedr. Stalder, Bern;
2. Preis (2500 Fr.): Max Boéhm, Bern;
3. Preis (2000 Fr.): Ernst Bechstein, Burg-
dorf, Mitarbeiter: Hans Zesiger, Ernst
Bechstein; 4. Preis (1500 Fr.): Wimmer &
Arbenz, Bern; 5. Preis (1200 Fr.): Werner
Schindler, Biel, Mitarbeiter: Eduard Furrer.
AuBerdem erhélt jeder Teilnehmer Fran-
ken 1200.-.

Schulhaus und Sportanlage
in Arbon TG

Das Preisgericht fur die Schulhaus- und
Sportanlagen in Arbon trat am 10./11.
und 17./18. Dezember 1957 unter dem
Vorsitz von Herrn Notar Suter zusammen,
um die eingegangenen Projekte zu tber-
priifen. Es sind innert der festgesetzten
Frist 34 Projekte eingegangen. Von den
nach dem dritten Rundgang in der enge-
ren Wahl verbliebenen 13 Projekten wur-
den neun rangiert und dabei folgende
Preistrager ermittelt:

1. Rang: Fritz Staheli, St. Gallen (2400 Fr.);
2. Rang: Cedric Guhl, Max Lechner und
W. Schar, alle Ziirich (2100 Fr.); 3. Rang:
Daniel KeBler, Minchwilen (2000 Fr.);
4, Rang: Karl GraBli, Zirich (1400 Fr.);
5. Rang: E. Muller, Bellach (1300 Fr.);
6. Rang: F. Maeder, Frauenfeld (1100 Fr.);
7. Rang: M.P.Kollbrunner, Zirich (1000
Franken); 8. Rang: Hohl & Bachmann,
Biel (900 Fr.); 9. Rang: Ernst Riegger,
Zirich (800 Fr.).

Die Verfasser der neun pramiierten Pro-
jekte werden zur Weiterbehandlung der
Planungsaufgabe in der zweiten Stufe
des Wettbewerbes eingeladen.

- Verkehrsplanung
Untergrundbahn New York

Neue Techniken, neue Pléane der

«New York City Transit Authority»

Von unserem New-Yorker Korresponden-
ten

Die Subways, die Untergrundbahnen der
groBen Weltstadte, sind wie die groBen
Schlagadern im menschlichen Kérper.
Von ihrem ungestérten Funktionieren,
von ihrem unermidlichen Pulsieren hangt
Leben und Tatigkeit des Organismus ab,
in dessen Tiefe sie laufen. Ein Stocken,
ein Versagen an einer Stelle, und die
ganze von dieser Arterie versorgte Le-
bensflache stockt, verebbt, 16st sich auf -
ein gefahrlicher Schaden fiir einen im-
mensen Teil des Stadtorganismus.

Aber die technischen Gebilde von Men-
schenhand, so unvollkommen sie sein
mogen gegeniiber dem Wunderbau des
menschlichen Kdrpers, haben einen gro-
Ben Vorteil - und um diesen Vorteil be-
neidet der Arzt immer wieder den Tech-
niker und Ingenieur. Die Technik kann
Ersatzteile schaffen und sie kann Um-
bauten durchfiihren, Dinge, die dem Arzt
und Chirurgen nur in engen Grenzen mdg-
lich sind. Der Techniker sieht, da3 in einer
glanzend konstruierten Maschine der
Motor schadhaft geworden ist; er nimmt
ihn heraus und fligt einen neuen ein.
Kann der Arzt das mit dem Herz machen ?
Der Techniker erkennt, daB ein Verkehrs-
system ungentigend geworden ist, er baut
es um und erweitert es. Kann der Arzt das
mit dem eng gewordenen Blutverkehrs-
system, mit arteriosklerotisch verengerten
Arterien machen? Vage Zukunftshoff-
nungen fir den Arzt - sicheres Gegen-
wartskonnen fiir den Techniker!

Ausdehnung des New Yorker
Untergrundbahnnetzes

Die Bediirfnisse nach Modernisation des
New-Yorker Untergrundbahnnetzes wur-
den zum Teil in den letzten Jahren be-
friedigt. Aber groBe Umbauten und Er-
ganzungsbauten sind fir die nachsten
Jahre geplant.

So hat die Port of New York Authority,
eine der kithnsten Baubehérden in der
Welt, jetzt eben eine Studie liber das Aus-
dehnungsbediirfnis der Untergrundbahn
nach New dJersey durchfiihren lassen.
Der Direktor der Studie war Arthur W.
Page. Als Ergebnis dieser mit einem Ko-
stenaufwand von 800000 Dollar durch-
gefiihrten Studie wurde der «Metropolitan
Rapid Transit Commission» ein Plan
vorgelegt, der eine Verbesserung des
Untergrundbahnnetzes zwischen New
York City und den Vororten von New
Jersey um einen Betrag von 400 Millionen
Dollar vorsieht. In diesem Plan werden
folgende Hauptpunkte empfohlen:

1. Die Bildung einer standigen Zwei-
Staaten-Offentlichen Behérde, der weite
Vollmacht gegeben ist, die Massentrans-
port-Systeme  zwischen New  York
City und den benachbarten Teilen von
New Jersey auszubauen und zu verbes-
sern.

2. Konstruktion von Ausdehnungen des
New-Yorker Untergrundbahnsystems
nach New Jersey in Form einer Schleife
(loop), um den Betrieb zu beschleunigen
und zu verbessern. Als Konstruktionszeit
fir diese Ausdehnungen sind etwa vier
Jahre vorgesehen.

3. Verbesserung der Eisenbahnverbin-
dungen nach den New-Jersey-Vororten
unter starkerer Heranziehung von Auto-
busbeférderung,
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Spezialbeton AG Staad

Treppenanlagen, Betonfenster
Fassadenverkleidungen
Bodenbeldge

Vorfabrizierte Sichtbetonelemente

Ausfiihrung sédmtlicher Kunststeinarbeiten

Betriebskrankenkasse Winterthur
Fassadenverkleidung an den Stirnseiten
und Einfassungen an den Lédngsseiten

Architekt BSA/SIA Werner Frey, Ziirich

Die Ausdehnung des New-Yorker Unter-
grundbahn-Systems nach New dJersey in
Form einer geschlossenen Schleife wiirde
neue Bahnbauten auf der New-Jersey-
Seite mit sich bringen, den Bau von zwei
neuen Tunnels durch den Hudson und
die Verwendung der BMT-Broadway-
Untergrundbahn fir den Manhattan-Teil
der Schleife. Es mussen fiinf neue Unter-
grundbahnstationen auf der New-Jersey-
Seite errichtet werden und zwei neue auf
der Manhattan-Seite. Bei den Stationen
werden geeignete groBe Parkplatze er-
richtet fiir jene Autofahrer, die von dort
aus oder dorthin die Subway beniitzen
wollen.

Nach Berechnungen wiirden die Beniitzer
dieser neuen Untergrundbahn-Linien bei
ihren taglichen Fahrten etwa 30 Minuten
pro einfache Fahrt sparen. Es wird erwar-
tet, daB die neuen Linien mit einem Jah-
resdefizit von 12 Millionen Dollar rechnen
muissen. Ein Drittel dieses Defizits wiirde
von der Stadt New York aufgebracht wer-
den, zwei Drittel von den Orten New Jer-
seys, die an der Ausdehnung des Unter-
grundbahnnetzes Interesse haben.

Modernisierungskosten

Was es kostet, eine so riesenhafte, jetzt
bereits iber 50 Jahre alte Anlage wie die
New-Yorker Untergrundbahn zu moderni-
sieren, das geht aus folgender Tabelle
hervor. Sie zeigt die gréBeren Projekte an,
die im Jahre 1956/57 (jeweils bis 1. Juli
geht das Rechnungsjahr) finanziert wur-
den.

Dollar
Kauf von 450 modernen IRT-
Untergrundbahnwagen . . 49103 000
Modernisierung der Kraft-
stationen . 35964 000

Verbesserungen auf den IRT-
Broadway-7.-Avenue-Linien. 16 977 000
Ankauf von 209 Diesel-Auto-

bussen. . . . . . . ... . 4765000
Rekonstruktion der De-Kalb-
Station . . . . 3137000

Verbesserungen IRT-Lexing-

ton-Avenue-Linie 1771 000
Neue Rolltreppen und Lifts fiir

6 Stationen W % 1287 000
Fluoreszierende Lichtanlagen

fiir 16 Untergrundstationen . 866 000

Die neuen Wagen ermdglichen eine
Verkiirzung der Fahrzeit um sechs Minu-
ten. Die Stationsplattformen wurden zum
Teil verlangert und die Signalvorrichtun-
gen modernisiert. Fluoreszierende Be-
leuchtungskodrper werden allmahlich an
allen Stationen eingerichtet.

Riickgang der Passagiere verlangsamt
sich

Zwei Punkte machen der Leitung der New-
Yorker Untergrundbahn besondere Sor-
gen. Da ist erstens ein steter Riickgang
der Fahrgaste seit dem Hohepunkt im
Jahr 1947. Und zweitens ist da der enorme
Unterschied in der Beniitzung der Unter-
grundbahn in den Hauptverkehrsstunden
zu Beginn und Ende der Geschaftszeit
(«rush hours») und den tibrigen Stunden
des Tages.

Dieser zweite Punkt 1aBt sich kaum an-
dern, und er ist in allen Stadten zu er-
kennen, in denen Untergrundbahnen be-
stehen. Die ungleiche Verkehrsverteilung
bringt es mit sich, daB von den 24 Stunden
des Tages 60 Prozent des Verkehrs sich
in den 5 Spitzenstunden abspielt, nam-
lich zwischen 7 und 9 Uhr morgens und
von 4 bis 7 Uhr nachmittags. Man kann
das auch anders statistisch ausdriicken:
von den 168 Stunden der Kalenderwoche
spielen sich 50 Prozent des gesamten
Untergrundbahnverkehrs in 25 Wochen-
tagsstunden ab.

Der stete Riickgang der Fahrgaste, der
sich seit 1948 beobachten 14Bt, ist zweifel-
los jetzt langsamer geworden, und es be-
steht begriindete Hoffnung, daB der Un-
tergrundbahnverkehr wieder zunehmen
wird. Im Jahr 1947 benitzten 2,051 Mil-
lionen Fahrgaste die New-Yorker Unter-
grundbahn. Diese Ziffer ist mitjedem Jahr
weiter zuriickgegangen, bis sie 1956 bei
der Ziffer von 1,363 Millionen Fahrgasten
angelangt war. Soweit sich das laufende
Jahr bereits Uberblicken 1aBt, ist der
Riickgang der Fahrgaste nur minimal.

In den Jahren 1949 und 1954 fand eine Er-
héhung des Untergrundbahn-Fahrpreises

von 5 Cents erst auf 10 Cents und dann auf
15 Cents statt. Es ist bemerkenswert, da3
der Rickgang der Fahrgéaste an den
Nichtarbeits-oderHalbarbeitstagen Sams-
tag, Sonntag und Feiertag weit stérker
war als an den Wochentagen Montag bis
Freitag.

Bemerkenswert ist, daB der Riickgang der
Untergrundbahnpassagiere vor sich ging,
obwohl die Anzahl der New-Yorker Be-
vélkerung stetig zunahm (von 7,75 im
Jahre 1947 auf 8,06 im Jahre 1956). Die
Benititzung der Untergrundbahn, berech-
net auf den Kopf der Bevdlkerung, fiel
daher von dem Ho6chstpunkt von 265
Fahrten im Jahre 1947 auf 169 Fahrten im
Jahre 1956.

Aber wie bereits erwahnt, scheint sich
der Rickgang der Untergrundbahnpas-
sagiere seinem Ende zu nahern. Opti-
mistische Sachverstandige erwarten in
den kommenden Jahren wieder einen
Aufschwung der Fahrgaste. Damit wére
eine groBe Sorge der Untergrundbahn-
administration behoben.

Luftgekiihlte Wagen

New York hat das ganze Jahr hindurch
ein auBerordentlich angenehmes und ge-
sundes Klima. Eine Ausnahme sind einige
Sommerwochen, wenn heiBe, feuchte
Luft das Leben in der Stadt zuweilen hart
und das Arbeiten fast unertraglich macht.
Die Passagiere der Untergrundbahn sind
davon besonders betroffen.

So ist es verstandlich, daB seit Jahren
Bemihungen dahin gehen, die Wagen
der Untergrundbahn «airconditioned» zu
machen, d. h. Luftkiihlung einzufiihren
und flr einen ertraglichen Feuchtigkeits-
gehalt der Luft zu sorgen. Neue Versuche
auf diesem Gebiet im Sommer erwiesen
sich als erfolgreich. Sie unterschieden
sich von Versuchen friiherer Jahre da-
durch, daB gréBere Luftkiihlungseinheiten
verwendet wurden. Einfiihrung von Air-
conditioning in den Untergrundbahn-
wagen ist eine kostspielige Angelegen-
heit. Aber es besteht kein Zweifel, daB
diese dringende Forderung der Sommer-
fahrgaste allméahlich Erfillung finden wird.
Immer wieder erdrtert wird ein tech-
nisches Problem, dessen Durchfiihrung
vorlaufig nicht unmittelbar bevorsteht. Es
handelt sich darum, die «shuttle trains»
zwischen Times Square und Grand Cen-
tral Station durch eine bewegliche Platt-
form zu ersetzen. Von Times Square,
dem Herzen Manhattans und gleichzeitig
des Subway-Systems, geht eine Zweig-
bahn zu Grand Central Station, einem
Hauptbahnhof der Riesenstadt. Tausende
und aber Tausende miissen an Times
Square umsteigen und mit der Zweig-
bahn, dem «shuttle train», die eine Halte-
stelle nach Grand Central Station zuriick-
legen.

So rasch diese Ziige auch sich fiillen, ab-
fahren und entleert werden, so unmdglich
ist es, in den «rush hours» den Verkehr
ohne stetig wiederkehrende Stockung
durchzufiihren. Die Fahrgaste missen
warten, sie verlieren Zeit — und das ist
es gerade, was die Fahrgaste der rasch-
fahrenden Subway am wenigsten wollen.
Ein bis ins einzelne ausgearbeiteter Plan
geht dahin, diese «shuttle trains» durch
bewegliche Plattformen und sich standig
bewegende Ziige «am laufenden Band»
zu ersetzen. Die Passagiere kommen zu-
nachst auf eine sich langsam bewegende
Plattform und besteigen von dort aus
einen sich stetig langsam bewegenden
Zug. Er fahrt rascher auBerhalb der Sta-
tion und verlangsamt die Fahrt, wenn er
sich der Zielstation nahert. Dort verlassen
die Passagiere den sich langsam bewe-
genden Zug und besteigen wiederum
eine sich langsam bewegende Plattform,
von der aus sie aufs «feste Land» gelan-
gen.

Mittels dieses neuen Conveyor-Belt-
Verfahrens lassen sich in der Stunde
16 000 Personen in jeder Richtung be-
férdern, im ganzen System also 32 000.
Das jetzige Shuttle-System kann ins-
gesamt pro Stunde 23000 Passagiere
befordern.

Es ist noch nicht entschieden, ob von
diesem System Gebrauch gemacht wer-
den soll. Wiirde man das jetzige Shuttle-
System zwischen Times Square und
Grand Central Station modernisieren, so
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wiirde das etwa 5,5 Millionen Dollar ko-
sten. Die Kosten des Ersatzes des bis-
herigen Shuttle-Zuges durch das be-
wegliche Plattformsystem wird mit nur
etwa 3,8 Millionen Dollar berechnet.

Sicherheit auf der Untergrundbahn
Untergrundbahnen locken asoziale und
verbrecherische Elemente erfahrungs-
gemaB Uberall auf der Welt an, nament-
lich in den Nachtstunden. Die New-
Yorker Subway hat ihre eigene Polizei-
abteilung, und diese hat in den ver-
gangenen Jahren mit Erfolg den Kampf
gegen Verbrechen durchgefiihrt.
Entscheidend dafir war, daB neuerdings
die Starke des «Transit Police Depart-
ment» auf 900 Mann erhéht wurde. Wéh-
rend sonst die Zahl von Vergehen
und Verbrechen in Zunahme begriffen
ist gelang es, ihre Anzahl im Bereich der
Untergrundbahn in diesem Jahr um 26
Prozent gegentiber dem Vorjahr zu sen-
ken. Die Sicherheit der Untergrundbahn-
Passagiere auch in den leeren Stunden
nach Mitternacht wurde dadurch erh&ht.

Nahe Zukunftsplane

Von den Zukunftsplanen der Untergrund-
bahn ist fir das kommende Jahr von
besonderer Aktualitit die Moderni-
sierung der Myrtle-Avenue-Line, einem
der &ltesten Abschnitte der Brooklyn-
Untergrundbahn.

Manche der Untergrundbahnwagen sind
jetzt fast finfzig Jahre alt. Sie werden
durch Wagen von leichterem Gewicht
ersetzt, die aber gleichzeitig geraumiger
sind und rascher und sicherer fahren.
Die Frage, ob die Kraftstationen der
Untergrundbahn, deren Modernisierung
im Gang ist, weiter von der Subway be-
trieben oder der Consolidated Edison
Company of New York verkauft werden
sollen, ist zur Zeit einem Komitee zum
Studium {ibergeben worden.

Neue Ausdehnungslinien sind im Sta-
dium der Planung begriffen. Sie werden
immer wichtiger, je mehr die Bevdlkerung
New Yorks nach den Suburbs den Vor-
orten, drangt. Dieser Zug ist in allen
amerikanischen GroBstadten zu erkennen,
und tber kurz oder lang muB die New-
Yorker Subway ihm auch Rechnung tra-
gen und zwar nicht nur in der Richtung
nach New Jersey zu.

Paradoxes im Zeitalter der Atomtechnik
Es ist eine Quelle des Erstaunens fiir
viele Laien und des ironischen Ver-
gniigens fiir viele Techniker, wenn sie
entdecken,daB in zahlreichen technischen
Gebieten heutzutage das Ultramodernste
und Fortschrittlichste sich immer wieder
mit Altiberkommenem und Veraltetem
trifft. Es erinnert daran, daB in manchen
Landern die modernsten Verkehrsmittel
und die kiihnst-konstruierten Wolken-
kratzer erstanden sind und daneben die
Eingeborenen die Erde mit ihren Handen
bebauen wie ihre Vorfahren, das vor tau-
send Jahren taten und eine Ernahrung
haben, wie sie in den Zeiten der Bibel
gefunden wird.

Auch im modernen Netz der New-Yorker
Untergrundbahn finden sich solche iber-
raschenden Paradoxe. Und man fragt
sich warum das Subway-System auf
seiner Lohnliste nicht weniger als 44
Ollampenputzer (oil-lamp trimmers) fiihrt.
Von den 6700 Untergrundbahnwagen, die
der Transit Authority unterstehen, haben
die meisten elektrische Batterien, die das
SchluBlicht der Wagen in Tatigkeit hal-
ten und zwar auch dann, wenn der elek-
trische Strom im sogenannten «third rail»
abgestellf ist. Aber jene Wagen, die vor
1914 gebaut wurden und noch in Tatigkeit
sind, beniitzen noch Ollampen fiir diesen
Zweck.

Zu ihrer Fiillung wird ein besonderes Ol
verwandt (Long Time Burning Oil) das
das SchluBlicht 130 Stunden lang be-
leuchtet halt. Aber die Ollampenputzer
miissen jede dieser Lampen mindestens
einmal am Tag inspizieren und eventuell
auffiillen und den Docht putzen. Die
oberen Lichter der Wagen, aus denen
beispielsweise die Fahrtbestimmung ab-
zulesen ist, sind bei alten und neuen
Wagen elektrisch. Aber auch hier laBt
sich die Zeit absehen, da die 44 Ollampen-
putzer der ultramodernen New-Yorker
Untergrundbahn -einer sagenhaften Ver-
gangenheit angehdren werden. Dr.W.S.

Stockholm feierte die Erﬁffnung:seiner
Untergrundbahn |

Mit der Ubernahme des letzten Teilstiickes
der Stockholmer Untergrundbahn ist die
schwedische Hauptstadt endgltig in die
Reihe der européischen GroBstadte auf-
gerlickt. Seit Beginn des Baues der T-
Bahn im Jahre 1941 erhdhte sich die Ein-
wohnerzahl GroB-Stockholms von 900 000
auf1 300 000, was auf die schwierigen Ver-
kehrsprobleme dieser GroBstadt schlie-
Ben laBt. Durchschnittlich werden heute
taglich gegen 65 000 in den siidlichen Vor-
stadten lebende Menschen ins Zentrum
von Stockholm zu ihren Arbeitsplatzen
transportiert. In 60 Jahren wird die letzte
Ore der 500 Millionen Kronen Schuld, mit
der die Bahn finanziert wurde, getilgt sein.
Zur Feier der Eréffnung wurde in Stock-
holm ein richtiges Volksfest gefeiert. Der
Kénig und alle am Bau oder Betrieb der
Bahn Beteiligten sowie Mitglieder der Be-
hérde trafen sich an wei gedeckten Ti-
schen in einem Extra-Speisewagenzug zu
einem festlichen Mahle im Bahntunnel.
Endlich war die direkte Verbindung zwi-
schen Nord- und Sidstockholm herge-
stellt. Vielleicht werden in Zukunft viele
Automobilbesitzer ebenfalls mit der
schnellen und bequemen Untergrundbahn
in die Stadt fahren, und so einen Beitrag
zur Ldsung des Parkplatzproblems im
Stadtzentrum liefern.

140 Millionen Franken
fiir den Luzerner Generalverkehrsplan

In Luzern sind 140 Millionen Franken fir
den Generalverkehrsplan genehmigt wor-
den. Ein erster Kredit von 3,9 Millionen
Franken gilt dem Umbau des Bahnhof-
platzes. Mit der Kenntnisnahme der Ver-
kehrsvorlage ist generell die StraBenpla-
nung im Raume Luzern fiir die nachsten
drei Jahrzehnte festgelegt worden, und
zwar in Anpassung an die von der Eid-
gendssischen StraBenbaukommission ge-
nehmigten und von der Arbeitsgruppe
Luzern ausgearbeiteten Richtlinien fiir den
Bau der Autobahnen, der Fernverkehrs-
straBen und der innerstadtischen Haupt-
straBen im Raume Luzern.

Zu der eigentlichen Linienflihrung hatte
der Stadtrat dabei im Grunde nichts We-
sentliches zu sagen, denn es handelt sich
dabei um eine so gut wie beschlossene
Sache, die nur noch in der Detailplanung
einigen Raum fiir Sonderwiinsche offen
1aBt. Dagegen muB nun die Stadt in prak-
tischer Konsequenz und in Erwartung des
gewaltigen Verkehrs, der tber die geplan-
ten Autobahnen und FernverkehrsstraBen
heranfluten wird, ihre Hauptplatze und
Verkehrsknotenpunkte ausbauen, und
zwar in einem beschleunigten Verfahren,
denn diese Punkte geniigen schon dem
heutigen Verkehr nicht mehr und sind An-
laB zu standigen Stockungen und argen
Stérungen.

44 Millionen Franken

fiir das Baselbieter StraBenbau-
programm

Anfangs Dezember versammeln sich je-
weils die Mitglieder der Sektion beider
Basel des Touring-Clubs zu ihrem tradi-
tionellen Nachtessen. Ehrengéaste waren:
Regierungsprasident Heinrich Abegg,
basellandschaftlicher Baudirektor, Regie-
rungsrat Max Wullschleger, baselstéad-
tischer Baudirektor. Letzterer wies in
einer Ansprache auf den uberall mit
groBer Spannung erwarteten basel-
stadtischen Generalverkehrsplan hin, der
nun abgeschlossen sei und in néchster
Zeit der Offentlichkeit bekanntgegeben
werden soll. Da die schone Basler Alt-
stadt auf keinen Fall dem Verkehr ge-
opfert wird, ist es beinahe eine Unmdég-
lichkeit eine fir FuBganger, fir Tram und
Automobilisten befriedigende Lésung zu
erzielen. Zur Verteidigung der umstritte-
nen Verkehrsregelung auf dem Kannen-
feldplatz betonte der Redner, daB gegen-
tiber den friheren jahrlichen 50 Verkehrs-
unfallen jetzt nur noch deren zwei zu ver-
zeichnen waren. Der Vorschlag fur die
Uberfiihrung vom Luzernerring bis zum
St. Johanns-Bahnhof wird demnéachst ver-
offentlicht. Ebenfalls sollte den unhalt-
baren Zustanden vor dem Badischen
Bahnhof abgeholfen werden.
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