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Abb. 13. Die Verkehrsentwicklung im Hauptbahnhof Ziirich, nach Originalzeichnung des Ticfbauamtes der Stadt Ziirich.

er allein sei dazu imstande; wer hat nie etwas getan oder
durch jemand tun lassen, das gerade so gut durch billigere
Krifte hitte getan werden konnen usw.? Seien wir ehrlich
— keiner von uns. Und doch haben wir dabei nicht die
hochste Leistung hervorgebracht, wozu wir uns doch ver-
pilichtet fiihlen.

Pflicht ist es, uns an eine rationellere Arbeitsweise zu
gewdhnen, uns moderne, wissenschaftliche Gesichtspunkte
tiber Arbeit und Arbeitsorganisation anzueignen, uns damit
vertraut zu machen und eine vornehme Aufgabe des S. 1. A.
ist es, hier voranzugehen und der schweizerischen Tech-
nikerschaft den Weg nach dieser Richtung zu weisen.

Das Central-Comité hat in Erkenntnis dieser Not-
wendigkeit die Abhaltung eines Kurses iiber moderne Be-
triebfiihrung ins Auge gefasst. Hervorragende Vertreter
der Industrie, des Bahnbetriebes, der Verwaltung usw. haben
sich dem C.-C. zur Verfiigung gestellt, um als Kommission
die Richtlinien und Grundsitze fiir einen solchen Kurs zu
prifen und die Dozenten zu bestimmen. Die Kommission
bietet in ihrer Zusammensetzung Gewdhr dafir, dass ein
Kurs mit praktischem, greifbarem Wert organisiert werden
wird. Moge der S. I A. Erfolg haben mit diesem Kurse,
der ein Schritt sein soll zu tatkraftiger und praktischer
Pionier- und Mitarbeit am Wiederaufbau unserer erschiitterten
Wirtschaft.

Wenn sich bei der akademischen Technikerschaft die
Erkenntnis durchringt, dass Wirtschaftsprobleme und die
moderne Organisation nicht nur der rein technischen, sondern
der Arbeit iiberhaupt, mit zu ihren Wissenschaften gehort,
und sie auf diesem Gebiete bahnbrechend, schopferisch und
ftihrend vorgeht, so sind ihr gerade in jetziger Zeit Auf-
gaben gestellt, bei deren zweckmissigen Losung sie ihrem
Stande eine hohere Stellung verschaffen und gleichzeitig
dem Lande wertvolle Dienste leisten wird.

Vom Bebauungsplan-Wettbewerb Gross-Ziirich.

(Fortsetzung von Seite 115.)

Eine gewisse Hemmung im Studium der grundlegen-
den Verkehrsfragen macht sich im Ergebnis des Wettbewerbs
deshalb geltend, weil manche Bewerber durch § 4, Ziffer 3
des Programms, wo auf die in den Unterlagen z. T. ent-
haltenen, teils generellen, teils baureifen Entwirfe der
S. B. B. fiir Erweiterung des Hauptbahnhofs (vergl. S. B.Z.
11. Nov. 1916) und zum Umbau der ,Linksufrigen® und
der Sihltalbahn (S.B.Z. 9. Mai und 25. Juli 1914) verwiesen
war, sich an diese gebunden glaubten. Dass von Seiten der

~ stadtischen und kantonalen Behdrden am bestehenden Kopf-

bahnhof nicht grundsitzlich festgehalten wird, ergab sich
erst spiter aus dem Gutachten Cauer-Gleim-Moser vom
April 1918 und der anschliessenden Vernehmlassung dieser
Experten und wvon Prof. Pefersen vom Mai 1919 (eingehend
besprochen in S.B.Z. vom Dezember 1919). Durch diese
Studien, die im Vorschlag eines gewaltigen Durchgangs-
Bahnhofes gipfelten, schienen die auf Beibehaltung und Ver-
besserung des bestehenden Kopfbahnhofes beruhenden Vor-
schlige des Wettbewerbs tiberholt. Indessen erheben sich
beziiglich des Durchgangsbahnhofes der Experten 1919
und seiner wirtschaftlichen Folgen doch so deutliche Frage-
zeichen, dass es unseres Erachtens mehr als nur historischen
Wert hat, auf die bescheidenern, aber dafiir eher realisier-
baren Vorschlige des Wettbewerbs heute nochmals hinzu-
weisen. Dartiber hinaus werden wir aus berufener Feder
demnichst noch einen Verbesserungs-Vorschlag zum Kopf-
bahnhof-Projekt der Experten 1918 bringen. Endlich sind
auch seitens der S.B.B. noch erhebliche Vereinfachungen
an den Experten-Vorschligen zu gewirtigen, sodass die
Ziircher Bahnhof-Frage noch lange nicht so endgiiltig ab-
geklirt ist, wie es nach der ,Vernehmlassung 1919 “
scheinen mochte. Red.
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Aus dem Bericht des Preisgerichtes.
(Fortsetzung-von Seite 115.)
1I. Bahnanlagen.

,Die Bearbeitung der Schiffahrtsfragen, der anzulegenden
Hafen und Verbindungskanile hat eine praktische Bedeutung fiir
den Bebauungsplan zunidchst nur in der Richtung, dass die fiir
diese Anlagen bendtigten Geldndeflachen freigehalten werden sollten.
Die durch die Schiffahrtsanlagen bedingten Eingriffe in die be-
stehenden Bebauungsverhiltnisse sind verhiltnismissig gering.

Abb. 15. Lingenprofil der Hauptbahn-Umgehungslinie.
Entwurf Nr. 18. — Ing. Alb. Bodmer und Arch. K. Hippenmeier.
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Entlisberg

Diese Vorschlage verdienen Beachtung. Ihre Verwirklichung wiirde
einen weitgehenden Umbau der Sihltalbahn erfordern.

Die im Entwurf Nr. 10 vorgeschlagene Verbindung Wollishofen-
Giesshiibel mit Aufhebung der Station Enge kann das Preisgericht
nicht billigen.

Ebenso erachtet das Preisgericht die noch weitergehenden
Vorschlage der Nr. 1, 10 und 13 nicht als zweckmaissig, die den
Bau von Umgehungslinien zwischen der Seelinie bezw. der Sihltal-
bahn und der Linie iiber Affoltern vorsehen, und die ausser einem
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Anders ist es mit der kiinftigen Gestaltung der Bahnanlagen.
Die Bedeutung, die fiir die bisherige Entwicklung Ziirichs die richtige
Gestaltung des Strassennetzes hatte, wird bei einem weiteren An-
wachsen der Stadt zu einem Gross-Ziirich {iberholt werden von
der Wichtigkeit der Gestaltung des Eisenbahnnetzes, da dieses das
Riickgrat des kiinftigen Stadtkdrpers bildet.

Zu erdrtern ist zundchst die Gestaltung der Bahnanlagen fiir
den kiinftigen Giiter- und Personen-Fernverkehr.

Von ganz besonderer Wichtigkeit sind sodann die Fragen,
inwieweit der Stadt- und Vororts-Verkehr mit Hiilfe des vorhandenen
oder erweiterten Eisenbahnnetzes der Bundesbahnen bewiltigt werden
kann, inwieweit selbstindige Stadt-Schnellbahnen erforderlich werden
und nach welchen Gesichtspunkten das Strassenbahnnetz zu erwei-
tern und zu vervollkommnen ist. — Auf diese grundsitzlichen
Fragen wird weiter unten eingegangen.

a) Vorschlage fiir die Verbesserung des Eisenbahn-Giiter- und
Personen-Fernverkehrs.

Zur Erhdhung der Leistungsfihigkeit der von Ziirich aus-
gehenden Eisenbahnlinien haben beinahe alle Projektverfasser in
weitgehender Weise die Vermehrung der Zahl der Geleise vorge-
schlagen. Das Preisgericht hat davon abgesehen, diese von be-
triebstechnischen Erwigungen abhingigen Verbesserungen zu be-
urteilen, weil ihre Ausfilhrung der zustindigen Bahnverwaltung
iiberlassen bleiben kann und weil sie vom stidtebaulichen Stand-
punkt aus nicht als bedeutungsvoll anzusehen sind. Das Preis-
gericht weist nur darauf hin, dass die Fernbahnen noch lange auch
den Vorortverkehr zu bewiltigen haben werden und dass auf den
Strecken, die hierfiir in Betracht kommen, die Mdoglichkeit der
Erstellung von dritten und vierten Geleisen offen gehalten werden
muss. Insbesondere fiir den Vorortverkehr zwischen Ziirich und
Altstetten oder Schlieren muss (vielleicht getrennt von den Fern-
geleisen) ein Geleisepaar mit den ndtigen Haltepunkten vorgesehen
werden (vergl. Nr. 6) [Abb. 14].

Zur weiteren Verbesserung der bestehenden Anlagen haben
viele Verfasser den Bau neuer Linien vorgeschlagen und sind dabei
mit Bezug auf den Giiterverkehr von der richtigen Erwidgung aus-

~gegangen, dass die Anlagen in der Stadt nicht durch den Verkehr
belastet werden sollten, der um die Stadt herum gefiihrt werden
kann. Auf diese Weise kann erreicht werden, dass die auf wert-
vollem Boden im Innern der Stadt zu errichtenden Bahnanlagen
nur diejenige Grosse erhalten, die fiir die Bediirfnisse der Stadt
notwendig ist, und dass gleichzeitig der Transitverkehr rascher
abgewickelt werden kann.

Zur Entlastung der linksufrigen Seelinie ist in Nr. 18 eine
den Hohenriicken zwischen See und Sihl mittels Tunnel durch-
brechende Linie zwischen Thalwil und Manegg vorgeschlagen, die
auf besonderem Geleise iiber Brunau und Wiedikon in den Haupt-
bahnhof fiihrt und dem Fernverkehr dienen soll [Abb. 15]. Von andern
Verfassern (Nr. 3, 6 und 12) ist zur Entlastung der Seelinie und der
Linie Thalwil-Sihlbrugg die Umgestaltung der Sihltalbahn fiir den
Fernverkehr nach dem Gotthard und nach Luzern geplant worden,

Tunnel zwischen See und Sihl auch noch einen Tunnel unter der
Uetlibergkette erfordern. Der Fernverkehr, der hier allein in Be-
tracht kommt, kann schon in Zug auf die Linie nach Affoltern
iibergeleitet werden. Aus dhnlichen Erwdgungen muss auch die
in Nr. 13 vorgeschlagene, den Hohenriicken zwischen See und Glatt
durchfahrende Verbindungslinie Kiisnacht-Diibendorf als unzweck-
missig bezeichnet werden.

Dagegen hilt das Preisgericht die in den Nr. 2 und 10 ent-
haltene Umgehungslinie des Hauptbahnhofes fiir den Giiterverkehr
von der linksufrigen Seelinie dem Fuss des Uetliberges entlang
iber Albisrieden nach Altstetten oder Schlieren fiir zweckmissig,
da sie die Entlastung des Hauptbahnhofes wirksam herbeizufiihren
geeignet ist und die direkte Umfiihrung der Giiter im Ost-West-
Verkehr ermdglicht. Zu priiffen wird nur noch sein, ob die Ein-

Wallisellen

Fernverkehr
—————— Nahverkehr
—;f-_.S/a dtbahn-Umsteigestation

Abb. 14. Trennung des Nahverkehrs im Durchlauf vom Fernverkehr
im Kopfbahnhof (vergl. Detailpline auf Seite 122 und 123).
Entwurf Nr. 6. — Ingenieur O. Briihlmann und E. Briihimann.

fithrung in die Seelinie nicht besser in Thalwil als in Wollishofen
vorgenommen wiirde (vergl. Nr. 18).

Zur direkten Fiihrung der Giiterziige zwischen Osten und
Westen mag auch die in den Nr. 2, 3, 7, 18 und 24 vorgesehene
Verbindung zwischen Wallisellen und Seebach zweckmissig sein.

Auch der in den Nr. 7, 15, 20 und 22 vorgeschlagenen Ver-
bindung zwischen Wallisellen und Glattbrugg kann eine Berech-
tigung nicht abgesprochen werden, )
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Internationaler Bebauungsplan-Wettbewerb Gross-Ziirich.
Aus dem Entwurf Nr. 28. — Verfasser : Direktor P. Stakl und Arch. H.vom Endl, Diisseldorf.
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Dass die bestehenden Bahnhofanlagen in Oerlikon einen ge-
steigerten Verkehr nicht zu bewiltigen vermégen werden, ist von
vielen Verfassern richtig erkannt worden. Zur Abhiilfe ist ein neuer
Giiterbahnhof vorgeschlagen worden, der in der Mehrzahl der Ent-
wiirfe (Nr. 4, 8, 12, 13, 23 und 28) an der Linie nach Wallisellen,
in einigen Entwiirfen (Nr. 3, 6 und 20) an der Biilacherlinie vorge-
schlagen wird.

In den Nr. 2, 18 und 24 ist die Station Seebach als Giiter-
und Rangierbahnhof ausgebildet, wahrend die bestehende Station
Oerlikon auf den Personenverkehr beschrinkt werden soll. Damit
eine zweckmissige Verbindung mit den geplanten Glatthdfen mog-
lich wird, ist von den meisten Verfassern eine erhebliche Tiefer-

Schalfh.

Winterthur

Thalwil

4’/6&

Gotthard

Abb. 16, Verbesserte Linien-Gruppierung im Hauptbahnhof Ziirich
nach Entwurf Nr. 7, Arch. H. Herter. — Legende: 1-2 Basel-Arlberg,
2.3 Golthard-Schafth., 4-5 Olten-Winterthur (vergl. S.B. Z. vom 22. 11, 1919).

legung des Bahnhofes Oerlikon angenommen worden. Eine Ver-
einigung der Stationen Oerlikon und Seebach zu einer gemeinsamen
Bahnhofanlage ist auffallenderweise nicht versucht worden.

Alle die vorgeschlagenen Loésungen haben ihre Vor- und
Nachteile fiir die zunichst betroffenen Ortschaften und in allge-
meiner verkehrstechnischer Beziehung. In welcher Weise die Ver-
wirklichung erfolgen kann, wird in der Hauptsache von der Aus-
gestaltung des Bahnhofes Ziirich und der dadurch bedingten Lage
der Zufahrtslinien abhdngen.

A A“g\\e\’“
e

SCHLIEREN
Bahnhaf
-

Guter-Bhf.

nach Baden

Reparaturwerkstalten-u Jndustrieanschluss
\

Abb. 17. Schema des Kopfbahnhof-Umbaues. — Es dienen dem
Nahverkehr: Geleise 1 bis 4 Richtung Oerlikon und Meilen ;
Geleise 5 bis 8 Baden und Affoltern; 23 bis 26 Thalwil.
Fernverkehr: Gelcise 9 bis 12 Thalwil; 13 bis 16 Brugg; 17 bis 22 Oerlikon.

Von den andern vorgeschlagenen geringfiigigen Aenderungen
am Fernbahnnetze sei hier nur erwihnt, dass die Hoherlegung der
Geleise in Altstetten, sowie die Hdéherlegung und bergwartige Ver-
schiebung der Station Wollishofen zur Ermdglichung der Unter-
fiihrung des Schiffahrtskanales vom Preisgericht empfohlen wird.

Bei dem Hauptbahnhof Ziirich haben die meisten Verfasser
den vorliegenden Entwurf der Bundesbahnen angenommen und sich
darauf beschrinkt, Aenderungen des Aufnahmegebidudes oder der
Hohenlage des Personenbahnhofes vorzuschlagen. In den Entwiirfen
7, 13 und 28 liegen Bearbeitungen des Geleiseplanes vor, die Vor-
ziige und Mingel aufweisen. Zu den Vorziigen gehort, dass es
dem Verfasser von Nr.7 [Abb. 16] gelungen ist, die fiir den Durch-
gangs-Fernverkehr richtige Gruppierung der Geleise im Bahnhof zu
erreichen.

Auch die in den Entwiirfen Nr. 17, 24 und 28 [Abb. 17 und
18] gezeigte Einfiinrung der Vorortlinien auf seitlich vom Personen-
Bahnhof in einem obern Stockwerke vorgesehenen Bahnsteigen ist
bemerkenswert. Richtig ist ferner, dass in Nr. 6 fiir den Vorort-
Verkehr zwischen Ziirich und Altstetten eine besondere Linie am
Nordrand des Bahnhofgebietes mit mehreren Haltepunkten vorge-
sehen ist [Abb. 14].

Abb, 18. Aufnahmegebiiude nach Entwurf Nr. 28, — Masstab 1:4000,
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Das Preisgericht sieht
davon ab, eine dieser von
dem Entwurfe der Bundes-
bahnen ausgehenden Ar-
beiten als zur Ausfiihrung
geeignet zu empfehlen,
weil es aus den in Ab-
schnitt IIb eingehend dar-
gelegten Griinden die Vor-
nahme weiterer Studien
empfiehlt, um den Bahn-
hof (zum mindesten fiir
den Vorortverkehr) zu
einem Durchgangsbahn-
hof zu gestalten.

In den Entwiirfen Nr.5,
20, 21 und 27 (Variante)
sind Durchgangsbahnhdéfe
vorgeschlagen. Die beiden
letzteren Entwiirfe miissen
wegen ihrer offensicht-
lichen Mingel in jeder
Beziehung ausser Betracht
bleiben. Von den Nr. 5
und 20, die beide das
trockengelegte Sihlbett be-
niitzen, ist der letztere
vorzuziehen, weil dabei
der Personenbahnhof im
Zusammenhang mit den
andern Bahnhofteilen vor-

gesehen ist.
~ Das Preisgericht aner-

kennt, wie im folgenden
Abschnitt » nidher darge-
legt ist, dass ein Kopf-
bahnhof in Ziirich, eben-
sogut wie an andern
Orten mit grossem Ver-
kehr, dem Fernverkehr
dienen kann. Da dasPreis-
gericht aber zum Schlusse
kommt, dass der Vorort-
verkehr in Ziirich in Zu-
kunft nur auf einem Durch-
gangs-Bahnhof  abgewik-
kelt werden kann, liegt es
nahe, die Untersuchungen
auch darauf auszudehnen,
ob an der Kopfform fiir
den Fernverkehr, der zu-
meist durchgehender Ver-
kehr ist, festzuhalten sei.

Wenn das Preisgericht
mit seinem Vorschlage in
einem gewissen Gegensatz
zu den bisher bei den
massgebenden Stellen be-
stehenden Auffassungen
tritt, so darf folgendes
nicht ausser Acht gelas-
sen werden: Der Wett-
bewerb — und das ist sein
nicht zu unterschitzender
Erfolg — hat deutlich ge-
zeigt, dass die Verwirk-
lichung der Schiffahrt die
Ableitung der Sihl in den
See als ratsam erscheinen
ldsst. Erst hierdurch wird
der Weg fiir die Fiihrung
der Linien zum Durch-
gangsbahnhof  zunichst
fiir den Vorortverkehr,

‘00czl ¢ 1 ueldiiel — "uyeqipeis yuw

uoSejueuyeg Jop Sunyjejsaswn

‘wuvwynlg *g pun uuvwynig "0 *Sul

‘g 1IN Hnmjug wop sny ‘6l 49y

[

iy

WS Blaisuy
23S, 53U U

2q/pe,

" quno

Seapes /. [IINI])

DN
QU
SR

hur. 5
u,'f,,,gu.m £
- &5

Pomansy < \\_—,//\~
. Mt StGan e
Aharm,

(Bd. LXXVI Nr. 11

3
N o0 2

= W
3 = Loern,
= o000
Steig (om0 L
AN o
%ﬂan,"g“"es& %
4
f 7 ‘\Q Koy,
s
<22
>

S~
0{7%\% 3 '
\W

©s0v 'H'S ‘nepJey
uoyeyssbunznaay




SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

123

'9 N HDAUT WOP YdEU ‘UONIIOQ- (1 1UIS 0P %2qau) -joyuyeqidnep-oSug N02JjSUYEqIPEIS Jop uovYRzZUIg Pun (0GZ 1 | ‘0006z : 1) IyodusdupT 0z "4qV

11. September 1920.]
s g
3 S
: ¢
¥l §
ERS S
e N
w30 N
@
S 8
o 4202 3
2 2
& o e s Tt i
s Z
By =
B ———m Bedenstrosse 4o o
w2s
Ry
@
F? _ bpmundungS88
Brandschenkesirasse 426.00
T SBE w380
% ‘- ——— Ringbshn #2030
S Anschoitt
by Freguistrasse #2160
3
:'7 8 Selnau-Srasse 46D,
D
= |3 2
33 S e .
=
Boos Prrsseretewss oo e
2§ :
3 3 Sihlshrasse #5oo
oo §’
3 “Saliaastpasse 4300
Gessner-Allee
n\;h
S
K
&
Kentzk
&
iR 5
s
EN g SR 1
O Temze | Neue Zol/bricke 41080
=
i
5
@ <
KK 3
R
& € Fasserelle 41730
i{
Haduch
= Strasseney #1000
B -~ “xe besiehende Rechisufiige S 8 8. 4/0.00
£
SlfeStrasse #2560
b [ ety
Fosos- S Pechisulrige Stadkbahn #2080
&
b
i
I 7.7 Siakions -Gebaude
E)
3
<
5
(3
i3
RS
2
&
£00 .\ oo
| g
£ i B
g 'z KIS
4200 1 T
iy
ot 142965
&
2
&
5
Iy
i
s
IS
i
iR
g 3
P
4
3
o=l
EETT S ottt e e T el b il it
R
e S e L e
2
&
!?
L LR EELE it  Bestehende Strassen -
Gberfibrun,
§ o
als 155
+ gv 5‘_
3
= g
8
I Sbtonsgebsuck
ST T 2 7+ G aie gl e Y R USRS, S TS Ll 0 )
g 3 =
g e
(2 o
< g
= 3
S
3
&
3

Soans, Perron Orlikon

TR

Il ®

i g p

|4 !

IR 2

e =

I g

!

Il

i
3 »
1Lk
S| KIS
><j x

50700% - UOZIJ0H

y
3
<,

o

PR

o104

S056¢ + JUOZIOH
w o

Ty,

[BUEHSIEYI(-S50IY
92117 ypqUOIII

€L 012 Syoqusamys
—— GG Ya[RsIly bunipy

osim e

incle SBB,
Rapperswil

Strosse 422

—

nach Orlikon

uoMialg -JoquqemdneH:enoaugdaD
«Joyugeqidney « Biajsuveqipeig

UOYI[JQ) - U241 235 SYUI| :3%[28u4G JOp

wa)a7 oy equIs)

Hugssasnp
us]ja] Joyuyequduad rm - jpejg

PV Py

vielleicht aber auch fiir den Gesamtverkehr frei.!) In
der Forderung nach der Ableitung der Sihl unter-
stiitzen sich also Bahn und Schiffahrt.

b) Vorschlige zur Verbesserung des
Vorortverkehrs.

Von grundsitzlicher und fiir die kiinftige Stadt-
Entwicklung ausserordentlicher Bedeutung sind die
Vorschlige, die dahin zielen, den bisherigen Kopf-
betrieb der Vorortlinien durch einen Durchgangs-
betrieb zu ersetzen. Insbesondere sind in dieser
Beziehung die Entwiirfe Nr. 6 und 18 beachtenswert.

Diese Vorschlige sind aus der Erkenntnis ent-
standen, dass mit dem Anwachsen der Grosstidte
der Stadt- und Vorortverkehr der Eisenbahnen an
Zahl der beforderten Personen den eigentlichen
Fernverkehr um ein Vielfaches {ibersteigt. Ferner
ist fiir die Beurteilung dieser Verhiltnisse von Wich-
tigkeit, dass die Strassenbahnen nur bis zu einer
gewissen Stadtgrosse ausreichen. Aussengebiete
kénnen als Wohnstitten nicht mehr in Frage kom-
men, wenn der Zeitaufwand fiir die Zuriicklegung
des Weges von der Wohnung bis zur Arbeitstitte
im Innern der Stadt ein gewisses Mass iibersteigt.
Voraussetzung fiir die Brauchbarkeit irgend eines
Aussengebietes als Wohnstitte ist nicht die Ent-
fernung in Kilometern, sondern die Fahrzeit in Minu-
ten und der Fahrpreis in Rappen. Die Voraus-
setzung fiir die Besiedelung solcher Aussengebiete
ist demnach ihre Verbindung mit dem Stadtinnern
und den Arbeitszentren durch schnellfahrende Eisen-
bahnen mit niedrigen Fahrpreisen.

Zur Befriedigung dieses Verkehrsbediirfnisses
sind in erster Linie die vorhandenen Fernbahnen
geeignet, weil im allgemeinen der Betrieb der Fern-
ziige die Einschiebung von Vorortziigen erlaubt.
Ein solcher Verkehr kann also eingerichtet werden,
ohne dass besondere Kosten fiir den Bau von Bahnen
aufgewendet werden miissen.

Die Abkiirzung der Fahrzeit durch die héhere
Geschwindigkeit wird aber zum Teil wieder ver-
nichtet, wenn diese Linien auf grossen Umwegen in
einen Kopfbahnhof gefiihrt werden.

Es ist auch nicht ausreichend, Vorortlinien
am Rande der innern Stadt endigen zu lassen; sie
sollten vielmehr durch diese hindurch nach andern
Vororten weitergefiihrt werden.

Daraus ergibt sich, dass fiir den Vorortverkehr
der gegenwirtige Kopfbahnhnof unzweckmissig ist.
Der Vorortverkehr kann nur im Durchgangsbetrieb
zweckmissig gestaltet werden.

Bemerkenswert ist in den Entwiirfen Nr. 6 und
18 die Uebereinstimmung in den Grundgedanken,
namentlich in dem Vorschlage, die linksufrige Ziirich-
seebahn von Thalwil iiber den neuen Bahnhof Enge
durch das Sihlbett unter dem Hauptbahnhof hin-
durch und die Limmat fiberquerend nach dem Bahn-
hof Letten zu fiihren und dort zusammenzuschliessen
mit der rechtsufrigen Ziirichseebahn, der Vorortlinie
nach Oerlikon und der Vorortlinie ins Limmattal.?)

Bei dem Entwurf Nr. 18 ist die Sihltalbahn an
die linksufrige Ziirichseebahn im Selnau ange-
schlossen, bei Nr. 6 ist sie durch eine Schleife mit
der Rechtsufrigen im Bahnhof Letten vereinigt.

Nr. 6 sieht ein den Bediirfnissen der fernen
Zukunft geniigendes Vorortbahnnetz von hoher
Leistungsfihigkeit vor. Die Moglichkeit seiner tech-
nischen Durchfithrung ist durch einen Entwurf in
grosserem Masstabe dargetan [Abb. 19 und 20].

g 1) Urheber dieser Idee ist Ing. H. Sommer, vergl, S.B. Z. vom
2. Mai 1903 und vom 7. Dezember 1918 (mit Abbild.). Red.
2) Urheber dieser Idee ist W. Eggenschwiler t, vergl. ,Schweiz.

Volkswirt* vom Miirz 1916 und S.B.Z. vom 4. Januar 1919 (mit
Abbildung). Red.
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Bei Nr. 18 fehlt ein solcher Nachweis. Dieser Entwurf
erscheint jedoch fiir die Bediirfnisse der naheren Zukunft aus-
reichend und hat den Vorzug, dass er sich auf das zunidchst Not-
wendige beschriankt und hierfiir eine geeignete Losung bietet.!)

Der Entwurf Nr. 2 zeigt eine dhnlich gute Linienflihrung wie
Nr. 18, macht aber den nicht zu billigenden Vorschlag, dieses Netz
unter teilweiser Benutzung der Tracé der Schweiz. Bundesbahnen
als besondere schmalspurige Schnellbahn auszufiihren.

Entwurf Nr. 17 ist nicht geniigend durchgearbeitet.

Die Entwiicfe Nr. 6 und 18 haben den Hauptknotenpunkt des
Vorortverkehrs in der Station Letten, also weit abgelegen von einem
Hauptpunkt des Strassenverkehrs; das ist ein erheblicher Mangel.

Fiir eine richtige Abwicklung beider Betriebe, des Fernver-
kehrs und des Vorortverkehrs, ist es ferner nicht zweckmissig,
dass der Hauptknotenpunkt des Vorortverkehrs von dem Haupt-
knotenpunkt des Fernverkehrs (Hauptbahnhof) riumlich getrennt ist.

Bei den gegebenen oOrtlichen Verhiltnissen und besonders
mit Riicksicht darauf, dass der Vorortverkehr gegenwirtig sich erst
in einem gewissen Anfangstadium der Entwicklung befindet, wire
eine Losung erwiinscht, bei der der Hauptknotenpunkt des Vorort-
verkehrs mit dem Hauptbahnhof des Fernbahnnetzes zusammen-
fiele, damit der Vorortverkehr auf den Ferngeleisen abgewickelt
werden kann. Eine solche Losung wire auf Grund der Entwiirfe Nr. 5
und 20 vielleicht erreichbar. Ob diese Entwiirfe aber zu einer
brauchbaren Losung fithren, ldsst sich mangels eingehender Dar-
stellung nicht beurteilen. Bemerkenswert fiir diese Frage sind
ferner die Entwiirfe Nr. 17 und 24, bei denen entsprechend einem
bereits frither gemachten Vorschlage die rechtsufrige Ziirichseebahn
unmittelbar in den Hauptbahnhof gefiihrt ist.

Das Preisgericht hilt es nicht fiir ausgeschlossen, dass eine
Umwandlung des gegenwirtigen Kopfbahnhofes der Fernbahnen
zu einem Durchgangsbahnhof moglich wire, wenn die Personen-
Geleise der, linksufrigen Ziirichseebahn und der Sihltalbahn durch
das 'gfgckengelegte Sihlbett und die rechtsufrige Seelinie von Osten
her in die jetzigen Bahnhofanlagen links der Sihl eingefiihrt wiirden.
Allerdings wiirde eine vollstindige Umgestaltung der bestehenden
Anlagen fiir den Personenverkehr nétig werden.

Die Frage der kiinftigen Gestaltung des Vorortverkehrs ist
eine der wichtigsten sidmtlicher stiddtebaulichen Fragen Ziirichs,
weshalb die Beschlussfassung iiber das gegenwirtig vorliegende
Umbauprojekt der Bundesbahnen fiir den Hauptbahnhof zuriick-
gestellt werden sollte, bis die Frage der Moglichkeit eines gemein-
samen Hauptbahnhofes fiir Fern- und Vorortverkehr im Sinne der
durch die Wettsbewerbsentwiirfe gegebenen Anregungen klarge-
stellt ist. Das Preisgericht ist sich dessen bewusst, dass die
Bediirfnisse des Fernverkehrs allerdings durch einen Hauptbahnhof in
Kopfform, wie er seitens der Bundesbahnen vorgesehen ist, in aus-
reichender Weise befriedigt werden kOnnen, dass also die Riick-
sicht auf den Fernverkehr nicht zur Forderung eines Durchgangs-
Bahnhofes zwingt.

Weil aber die im Vorortverkehr zu beférdernden Menschen-
mengen kiinftig ein Vielfaches der im Fernverkehr zu Befordernden
ausmachen werden, erscheint es richtig, folgende Forderung zu stellen:

Von den moglichen und zweckmissigen Entwiirfen fiir die
Umgestaltung des Personen-Hauptbahnhofes ist derjenige zu wihlen,
der die beste Losung fiir den Vorortverkehr gibt, unter der selbst-
verstindlichen weiteren Forderung, dass dadurch die Anlagen fiir
den Fernverkehr nicht beeintrichtigt werden diirfen.

c) Vorschlige tir selbstéindige Stadt-Schnellbahnen.
(Hoch- und Untergrundbahnen).

Mehrere Entwiirfe bringen Vorschlidge fiir selbstindige Hoch-
und Untergrundbahnen, indem sie auf grundsitzliche Abidnderungen
am vorhandenen Eisenbahnnetz verzichten.

Hierzu ist zu bemerken, dass, wie im vorigen Abschnitt
erdrtert, selbstindige Stadtschnellbahnen noch lingere Zeit nicht
notwendig sein werden.

Die Baukosten von Hoch- und Untergrundbahnen sind ausser-
ordentlich hoch. In Berlin z. B. kosteten eiserne Hochbahnen etwa
drei Millionen Mark fiir den Kilometer, Untergrundbahnen fiinf bis
zehn Millionen Mark. Ein Verkehr, der derartige Anlagen rentabel
machen konnte, ist in Ziirich in absehbarer Zeit nicht zu erwarten.

1) Entwurf Nr. 6 hat indessen den Vorzug, dass die wichtigste Linie : Enge.
Hauptbahnhof-Letten schon jetzt ausfiihrbar wiire, im Gegensatz zu Nr. 18, das dic
Ableitung der Sihl zur Vorbedingung hat. Red.

Gerade darin liegt die grosse Bedeutung des Eisenbahnnetzes
der Bundesbahnen, dass auf den vorhandenen Linien zwischen dem
Betriebe der Fernziige ein Betrieb von Vorortziigen eingefiigt werden
kann, ohne dass deswegen eine Erhéhung des Anlagekapitals ndtig
wire; der erforderliche Kapitalaufwand fiir die Vervollkommnung
des vorhandenen Eisenbahnnetzes bleibt vielmehr weit zuriick hinter
den Anlagekosten, die fiir die Schaffung eines selbstindigen Schnell-
bahnnetzes aufzuwenden wiren.

Wenn spiter der Vorortverkehr eine so grosse Bedeutung
erlangt haben wird, dass die vorhandenen Anlagen der Bundes-
bahnen nicht mehr ausreichen, um Fernziige und Vorortziige zwi-
schen einander durchzufiihren, steht die Frage der Trennung beider
Verkehrsarten durch Erweiterung der bestehenden oder Schaffung
neuer Linien erheblich giinstiger. Dann wird eben ein ausreichender
Verkehr vorhanden sein, um die neu anzulegenden Kapitalien zu
verzinsen.

Aus diesen Griinden kann das Preisgericht die Vorschlige
besonderer Hoch- und Untergrundbahnen nicht empfehlen.

d) Vorschlige fiir Verbesserung des Strassenbahnnetzes.

Die meisten ‘Entwiirfe bringen Vorschlige fiir die weitere
Ausgestaltung des bestehenden Strassenbahnnetzes, die im Zu-
sammenhang stehen mit den Vorschligen der einzelnen Entwiirfe
fiir die Gestaltung der grossen durchgehenden Hauptstrassenziige.

Ueber die Linienfihrung dieser Hauptstrassenziige vergleiche
den folgenden Abschnitt Il

Grundsitzlich bemerkenswert sind die Anregungen, die davon
ausgehen, dass man versuchen sollte, auch auf den Strassenbahnen
die Fahrzeit moglichst abzukiirzen, d. h. die Durchschnittsgeschwin-
digkeit moglichst zu steigern.

Ein Mittel hierzu ist zunichst ein hinreichend grosser Ab-
stand der Haltestellen. Das bedeutet, dass in den Hauptverkehrs-
strassen die wichtigeren Querstrassen genfigend weit auseinander
gelegt werden sollten, da die Haltestellen an die wichtigeren Quer-
strassen gehdren. Zwischen den Haltestellen sollten daher kreu-
zende Hauptquerverbindungen nach Moglichkeit vermieden werden.

Ein weiteres Mittel zur Steigerung der Geschwindigkeit auf
den Strassenbahnen ist, dass die neu anzulegenden Hauptverkehrs-
Strassen geniigend breit bemessen werden, damit den Strassenbahn-
Geleisen ein besonderer Streifen der Strasse zugewiesen werden
kann, dessen Oberfliche derart befestigt ist, dass sie den Strassen-
Fuhrwerken keinen Vorteil bei der Benutzung bietet.

Auch die Richtungswechsel der Hauptverkehrstrassen sollten
so gestaltet werden, dass die Strassenbahnen mit grossen Kriim-
mungshalbmessern um die Ecken gefiihrt werden konnen.

Endlich kann es unter Umstinden zweckmdissig sein, im
Aussengebiete die Strassenbahn von der Strasse zu entfernen und
auf besonderem Bahnkdrper selbstindig durch das Gelinde zu
fiihren (vergl. Entwurf Nr. 27).

Diese in den Fachkreisen bereits anerkannten Grundsitze
sind nochmals hervorgehoben, weil sich in den Entwiirfen vielfach
Verstosse hiergegen finden.” (Forts. folgt.)

Das Kriftespiel im Kreuzgelenk.!)

Zu den Ausfithrungen des Herrn Dr. Ing. D. Thoma, Gotha,
fiber das Kriftespiel am Kugelgelenk in Nr. 17 vom 24. April 1920
dieser Zeitschrift (Band LXXV, S. 187) bemerke ich:

Thoma beschiftigt sich mit dem Kreuzgelenkantrieb, den
ich zu einem Versuch, der in der ,Z. d. V. D. LY 1919 be-
schrieben ist, verwendet habe. Er kommt zu dem Schluss, dass
die von ihm festgestellten Biegungsmomente ,die Veranlassung zu
neuen kritischen Drehzahlen seien und andere Wirkungen, die man
beobachten will, leicht ganz fiberdecken kénnen.”

Soweit sich diese Bemerkung auf den von mir veranstalteten
Versuch, dessen Unterlagen Thoma fiir seine Figur und das Zahlen-
beispiel verwendet, beziehen, muss ich seinen Ausfiihrungen wider-
sprechen. Es handelte sich bei meinem Versuch nicht darum,
das Verhalten des Kreuzgelenkes bei grosserer Schiefstellung und
raschem Lauf der Welle zu untersuchen — ein solcher Versuch
hitte keine praktische Bedeutung, da man Kreuzgelenkantrieb bei
rasch laufenden Wellen in der Praxis nur nach vorziiglicher Aus-

1) Infolge des durch Abwesenheit verursachten verspiiteten Eintreffens der
Gegenilusserung von Dr. Thoma musste die Verdffentlichung der vorliegenden Aus-
fidhrungen bis heute zurfickgestellt werden, :
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