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Zur Erweiterung des Hauptbahnhofs Ziirich.
Von Ingenieur CARL JEGHER, Ziirich.

Der Bahnhof einer Stadt ist eines ihrer lebenswich-
tigen Organe, wenn nicht das wichtigste schlechthin, und
so spiegelt er in seiner Betriebsbelastung und im baulichen
Wachstum naturnotwendig die wirtschaftliche Entwicklung
des stddtischen Gesamtorganismus mit ihren Krisen und
Blatezeiten wider, mit der bekannten zeitlichen Verschie-
bung zwischen Ursache und Wirkung. Daraus erklirt sich,
dass die Bahnhofnéte, die alliiberall bestehen, jeweils von
Zeit zu Zeit wieder als besonders akut empfunden werden
und dann in den Brennpunkt des o&ffentlichen Interesses
treten. So liegt auch in Zirich die letzte grosse Bahnhof-
Diskussion um zehn Jahre zuriick. Sie war aufgerollt wor-
den durch das generelle Erweiterungsprojekt 1916 der
S.B. B.1) und, im Zusammenhang mit dem Wettbewerb
far einen Bebauungsplan fir Gross-Zirich?2), durch die Ex-
perten-Berichte Cauer-Gleim-Moser und Petersen 1918 und
1919, iber deren Ergebnis die ,S.B. Z.“ umfassend be-
richtet hattes). Jene abklirenden Studien gipfelten in dem
Vorschlag, fiir den Endausbau des Ziircher Personen-Haupt-
bahnhofs einen hochliegenden Durchgangsbahnhof ins Auge
zu fassen, der gemiss Abb. 1 in den Stadtplan eingefiigt
werden konnte 4).

Nun ist, nach mehrjahriger Stille, in den letzten
Wochen, allerdings nicht aus innerer Notwendigkeit son-
dern kinstlich entfacht, die Zircher ,Bahnhoffrage* mit
einem Mal wieder zum Stadtgesprich geworden: ein ,Pro-
jekt Gull“ ist als ,Retter in der Not“ auf den Schild er-
hoben worden, nicht blos in der breiten Oeffentlichkeit,

1) Veroffentlicht in |S. B. Z.“, Bd. 68, S. 230 (11. November 1916).

%) Ergebnisse siehe ,S.B.Z.", Bd. 76, S. 111 ff, (Sept. 1920).

3) Bd. 73, S.77 (22. Februar 1919), bezw. Bd. 74, S. 281 ff. (De-
zember 1919); Einfiihrung dazu in Bd. 72, S. 216 (30. November), ferner
S. 223 (7. Dezember 1918).

4) Vgl auch Plan des Tiefbauamtes (K. Hippenmeier), Bd. 75, S. 89
(21. Februar 1920).
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‘Abb. 1.
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Lageplan des Durchgang-Hochbahnhofs der Experten 1919. — Masstab 1 : 10 000.

sondern in aller Form von stiddtischen und kantonalen
Behorden. Unsere Leser sind hiertiber auf dem Laufenden
durch die kurzen Mitteilungen auf den Seiten 58, 73 und
102; ausserdem sei verwiesen auf die Z.I. A.-Protokolle
Seite 61 und 103. Gegeniiber diesem Vorgehen haben wir
von Anfang an schriftlich und mindlich unsere Bedenken
gedussert. Dass diese Begeisterung fiir den einzig wahren
Kopfbahnhof Gull leider am untauglichen Objekt sich ent-
ziindet, mussten die Teilnehmer an der Berner Konferenz
vom 12. Februar erfahren. Am Schluss jener Konferenz
erklarte namlich der Autor dieses Kopfbahnhofs, er habe
ibrigens eine neue, bessere Idee und koénne auch mit
einem Durchgangsbahnhof dienen, wenn die S.B. B. dieses
durchaus wiinschten! —

Es ist wohl begreiflich, dass diese verbliiffende Mit-
teilung aus dem Munde des vermeintlich grundsétzlichen
Durchgangs-Geguers den guten Glauben seiner Sekundanten
in peinlicher Weise erschiittert hat. Fir die Sache selbst
aber war seine Offenbarung ein Glick, denn nun ist der
Weg wieder frei fiar ungestérte Forderung der dringend
notigen Bahnhoferweiterung durch die berufenen Fachleute.
Dabei wird auch das Projekt Gull einer gewissenhaften,
sachlichen Priifung unterzogen, ungeachtet seiner offen-
sichtlichen und schweren eisenbahntechnischen Mangel und
des ganz unzuldnglichen Kostenvoranschlages. Da hiertiber
nicht nur in der Oeffentlichkeit, sondern auchb in tech-
nischen Kreisen unrichtige Meinungen erweckt worden
sind und zum Teil noch bestehen, seien im folgenden die
Verhiltnisse, wie sie tatsiachlich liegen, gestiitzt auf akten-
missige Grundlagen klargelegt. Es geschieht dies im allge-
meinen Interesse, weil der Ausfoss zur Initiative Gulls,
die in steigendem Masse sich wverschlechternden Verhdltnisse
des Strassenverkehrs am Bahnhofplatz und um den Bahnhof
herum, eine Zafsache ist, der die Behdérden mit Recht die
grosste Aufmerksamkeit schenken. Die Erklarung fir die
unnétige Hast der letzten Wochen liegt darin, dass be-
hauptet und irriger Weise auch geglaubt worden ist, die
Verbesserung des Strassen- und Platzverkehrs sei nur
durch die sofortige Verwirklichung des ,Pro-
jektes Gull“ (innert drei Jahren!) moglich,
ferner, dass die Ausfiihrung dieses Projektes
durch die im Bau begriffenen neuen Geleise
verunmdglicht werde. Nachdem nun die ent-
standene Aufregung sich wieder gelegt, der
Kopfbahnhof -Verfechter selbst an der Berner
Konferenz die Grundsitzlichkeit seines Stand-
punktes preisgegeben hat, kniipfen wir den
Faden dort wieder an, wo wir ihn vor zehn
Jahren verlassen.

Seit 1919 haben die S. B. B., unter Ver-
wertung der erwahnten Experten-Vorschlige,
die Frage weiter studiert. Es zeigte sich,
nicht nur mit Riicksicht auf den sich eben-
falls stark entwickelnden Giiterverkehr, son-
dern ebensosehr auch wegen der organischen
Zusammenhinge des Gesamtbahnhofs (der
mit iber 4 km Linge bis in die Station Alt-
stetten sich erstreckt), dass ein etappenweiser,
vorbereitender Ausbau auch der dussern Bahn-
hofteile nofwendig, und im Hinblick auf die
sich nicht sprungweise sondern stetig ent-
wickelnde Betriebsbeanspruchung auch wir#
schaftlich das gegebene ist. Zudem miissen
notwendigerweise erst gewisse Rangier- und
andere Giterbahnhofteile, die heute noch
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iAbb. 4. Genereller Umbauplan des bestehenden Aufnahmegebiudes. Alte Bauteile schwarz, neue weiss; V vermietbar. — Masstab 1: 1000.

bis an die Langstrasse heranreichen, zuerst nach auswirts
verlegt werden, damit fiir ausreichende Abstell- und Rangier-
geleise u. dergl. zur Erweiterung des Personenbahnhofs der
noétige Raum frei wird. All dies fithrte also die S. B. B.
zur Aufstellung einecs Gesamt-Projektes vom Oktober 1924,
dessen vier erste Erweiterungs-Etappen auf insgesamt
102 Mill. Fr. veranschlagt sind; hierin sind inbegnifen
rund 17 Mill. fir die I. Etappe, als vorlaufige Erweiterung
des Personenbahnhofs durch fiinf neue Perrongeleise, Loko-
motivremise an der Geroldstrasse, ein Postdienstgebaude
u. a. m. Die V. Etappe sodann betrifft den Ausbau des
Personenbahnhofs in Hochlage und zwar entweder in Durch-
gangsform (rund 100 Mill. Fr.) oder in Kopfform (rund
50 Mill. Fr.). Als VL Etappe endlich ist noch eine direkte
Verbindung Ziirich-Wallisellen mit neuem Ziirichberg-Tunnel
vorgesehen, die rd. 32 Mill. Fr. beansprucht. Diese approxi-
mativen Kostenberechnungen der S.B.B. zeigen somit
fir den Gesamtausbau Betrige von rund 183 Mill. Fr. fir
den fhochliegenden Kopfbahnhof, und rund 234 Mill. Fr. fir
den Durchgangsbahnhof. Dabei ist allerdings zu beachten,
dass die Betriebersparnisse eines Durchgangsbahnhofs gegen-
iber dem Kopfbetrieb so gross sind, dass sie einen wesent-
lichen Teil des Baukosten-Unterschiedes verzinsen wiirden.
— In einer gemeinsamen Sitzung mit Gen.-Dir. Dr. A.Schrafl
vom 28. Oktober 1924 haben Regierung und Stadtrat diesem
etappenmissigen Ausbauprogramm zugestimmt.

"Etappe den eigentlichen Personenbahnhof betrifft,

In baulicher Hinsicht ist an diesem von Obering.
A. Acatos bearbeiteten Projekt 1924 wichtig, dass die Aus-
fuhrung aller vier vorbereitenden Etappen bleibende Bau-
teile des Gesamtbahnhofs schaffen, mit einziger Ausnahme
der Perronanlage und Anpassungsarbeiten am jetzigen
Aufnahmegebiude; ferner ist wichtig, dass erst die finfte
dass
also auch erst dann entschieden werden muss, aber auch
kann, ob dieser Personenbahnhof Kopf- oder Durchgangs-
form erhalten soll. Die Ausfithrung der vier ersten Etappen
reicht (im wesentlichen) von Altstetten nur bis an den
topographischen Fixpunkt der Unterfithrung der Langstrasse,
sie prajudiziert also die stidtebauliche Hauptfrage des Per-
sonenbahnhofs in keiner Weise. Wir kommen auf dieses
Gesamtprojekt zuriick, und greifen hier zunichst die be-
reits im Bau begriffene I. Etappe heraus.

Nach Beriicksichtigung ziircherischerseits gedusserter
Wiinsche ist auf dem ordentlichen Dienstweg, d. h. unter
allseitiger Zustimmung der dazu berufenen Behérden, die
Perrongeleiseanlage festgelegt worden, die Abb. 2 veran-
schaulicht; sie wird tberdeckt durch eiserne Dicher ge-
miass Abb. 3. Die Bahnsteigkanten werden 300 m lang;
die sieben Personenbahnsteige von 7,50 m Breite minden
auf einen 23 m breiten Kopfbahnsteig, der unmittelbar
auf den Bahnhofplatz fithrt; die bestehende Bahnhofhalle
wird um etwa 37 m gekiirzt. Gepack und Post werden,
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Abb. 3. Querschnitt durch die neue Perronanlage und ihre Ueberdachung, 1 : 700,
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Abb. 2. Die im Bau begriffene prov. Erweiterung der Perrons (P = Personen).

LEGENDE: Geleise I und II nach Gotthard und Luzern; III und IV Chur, Buchs
und lokal Richterswil; V und VI Schaffhausen und lokal Oerlikon-Wettingen und
Winterthur; VIl und VIII Romanshorn und St. Gallen; IX Reserve (und Giiterzug-
Kehrgeleise); X Uster, XI Meilen; XII Basel; XIIl Affoltern-Zug; X V Bern-Genf
XV Biel-Genf; XVI Lokal Dietikon und Reserve.

vom Personenverkehr getrennt, von den 4,30 m breiten
Gepackbahnsteigen durch Aufziige in Tunnel versenkt, die
einerseits zum neuen Postdienstgebiude, anderseits zur
Gepickabfertigung im Aufnahmegebiude fithren. Von den
Geleisen kann einzig Geleise IX nicht an eine Perronkante
gelegt werden; es dient als Reserve sowie als Auszieh-
und Kehrgeleise fir Giterziige, da bis zur Durchfihrung
der II. Etappe simtliche Giiterziige Richtung Oerlikon in
den Personenbahnhof einfahren miissen, um dann mit Spitz-
kehre den Giterbahnhof und die Richtungen Altstetten,
Thalwil und Meilen erreichen zu kénnen; es betrifft dies
etwa 65 Giiterziige im Tag. Sobald dieser Uebelstand be-
seitigt sein wird, kommt an Stelle dieses Geleises IX ein
Gepackbahnsteig.

Das erst im Rohbau vollendete Postdienstgebiude am
linken Sihlufer wird von Post und Bahn gemeinsam er-
stellt; der von den Arch. Gebr. Bram entworfene Bau von
125 m Lange wird in Keller, Erdgeschoss, I. und II. Stock
der Post dienen, im IIl. und IV. Stock die jetzt noch im
Aufnahmegebiude untergebrachten Verwaltungsabteilungen
der Kreisdirektion IIl beherbergen. Der Umzug der Kreis-
direktion wird im Spatsommer 1929 erfolgen konnen, die
Postbauten werden erst im Frihjahr 1930 betriebsbereit.
Sobald das 4ufnahmegebiude von der Verwaltung geriumt
sein wird, kann mit seiner ebenfalls dringenden baulichen
Erweiterung, bezw. sehr winschbaren Verbesserung be-
gonnen werden, ungefihr gemass Grundriss Abb. 4, der
indessen noch nicht endgiltig festgelegt ist. Zunichst
werden die jetzt viel zu knappen Raume fir Post, Tele-
graph und Telephon in den stdwestlichen Fliigel verlegt.
Alsdann kann in der Siidostecke die gesamte Bahnhofwirt-
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— Oben links Querschnitt durch den neuen Kopfbahnsteig, 1: 1750.

schaft zweckmissig vereinigt werden; gegenwirtig bestehen
zwei durch die Bahnhofhalle ganz getrennte Wirtschafts-
und Kiichenbetriebe. Durch die Verlegung der Wirtschaft
III. Klasse wird Raum geschaffen fiir eine wesentlich weitere,
vor allem aber klar organisierte Gepack- und Express-Auf-
nahme und Abgabe. Dann kann der bestehende Halleneinbau
beseitigt werden; an den Léngsseiten der Halle wird durch
leichte Glaseinbauten weiterer Raum gewonnen, u. a. fir
eine ausreichende Billetausgabe. Schliesslich wird in Hallen-
mitte eine unterirdische zeitgem#sse Toilettenanlage gescha-
fen. So umgestaltet diirfte das Aufnahmegebiude den be-
rechtigten Anforderungen fir eine Reihe von Jahren ge-
niigen. Es sei noch beigefiigt, dass seine Ein- und Aus-
gange in zweckm#ssigem Zusammenhang gebracht werden
sollen mit der geplanten Verkehrorganisierung auf dem
Bahnhofplatz, von der die Rander von Abbildung 4 einige
Andeutungen geben.

Eine Reihe von Jahren also soll dieses Provisorium
dienen, d. h. bis zur Vollendung der IV. Etappe, bezw. bis
die entsprechenden rund 100 Mill. Fr. verbaut sein werden.
Da die Leistungsfahigkeit der provisorisch erweiterten
Perronanlage mit 430 bis 480 Ziigen taglich gegentber der
heutigen Zahl von 341 einer Steigerung von min. 269/,
entspricht, dirfte das Provisorium wohl fir 15 bis 20 Jahre
gentigen. Dies entspricht auch der durch die Verhiltnisse
bedingten Abstufung der bauzeitlichen und finanziellen
Aufwendungen fiir die vier Vorbereitungs-Etappen, die wie
betont aus betriebstechnischen Grinden dem endgiltigen
Vollausbau vorangehen miissen. Es ist also nicht, wie viel-
fach behauptet und geglaubt wird, ein Nichtwollen der
S.B.B., sondern ein Nichtkounen, das einem sofortigen
definitiven Vollausbau des Personenbahnhofs im Wege steht ;
die Behauptung®) gar, Zirich kénne, ,wenn es wolle, den
Gullschen Hochbahnhof in drei Jahren haben®, ist mehr
als naiv.

Ausser dieser Erweiterung der Perronanlage, der An-
passung des Aufnahmegebiudes und dem Postdienstgebdude
gehort zur I Etappe und ist bereits ausgefiihrt die Loko-
motivremise an der Geroldstrasse, begonnen Herbst 1925,
in Betrieb genommen 10. Okt. 1927, Baukosten 3,6 Mill. Fr.
Sie enth#lt auf 16 Geleisen 48 Stinde und kann spéter
nach Bedarf beidseitig erheblich verlangert werden. Durch
diesen Neubau wurden die frihern Remisen beim alten
Rohmaterialbahnhof entbehrlich, und es wurde damit erst
Raum geschaffen fir die fiinf neuen Perrongeleise samt
den benachbarten zwei Abstellgruppen, die Geleiseanlagen
des neuen Postdienstgebdudes und die neuen Eilguthallen
an der Lagerstrasse. Wir kommen auf diese Bauten zurtick.

Ferner sind in erster Etappe bereits ausgefiihrt worden
eine weitere Abstellgruppe jenseits der Langstrasse und
siidlich der Ausfahrt nach Wiedikon, endlich die Verlange-
rung und Vervollkommnung einer prov. Giiterzugrangier-
gruppe mit neuem Ablaufberg gegeniiber den S.B.B.-Werk-
stitten, alles zur Entlastung der innern Bahnhofteile. Die
planmassige Darstellung der vier Etappen wird hier folgen;

%) Z.B. im freisinnigen Kreisverein Ziirich 1 am 29, Januar d. J,
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sie wird die Zusammenhinge klar machen und damit die
unumgingliche Tatsache, dass zu ihrer baulichen Durch-
fihrung inmitten des dichten Bahnhofbetriebes ein Zeitraum
von mindestens 15 Jahren erforderlich ist. Die proviso-
rische Erweiterung des Personenbahnhofs wird also fiir an-
néhernd zwei Jahrzehnte gentigen miissen.

Anlisslich der Begutachtung eines ersten, bescheide-
nern Entwurfs der S.B.B. (vom Juli 1927) erklarte der
vom Stadtrat von Zirich im Einverstindnis mit dem Regie-
rungsrat als Experte angerufeue Prof. Dr. Ing. W. Cauer
(Berlin) in seiner Aeusserung (15 Marz 1928): ,Wenn der
Entwurf (1927) der S.B. B. das deutliche Bestreben zeigt,
an den bestehenden Anlagen moglichst wenig zu andern,
um, wie es bei einem Provisorium geboten ist, die Bau.
kosten moglichst einzuschrinken, so diirfte man doch, da
es sich hier sicherlich um ein lingeres Provisorium handelt,
in den Aufwendungen etwas weiter gehen miissen, um An-
lagen zu erhalten, bei denen der zu erwartende Erfolg zu
den, wenn auch etwas grossern Aufwendungen in besserem
Verhiltnis steht, und die, wenn sie auch nicht den Charakter
eines Definitivmus zu tragen haben, doch eine Reihe von
Jahren hindurch einen leidlich befriedigenden Zustand
schaffen. Die S.B.B. verschlossen sich diesen Er-
wigungen nicht; sie stellten das veibesserte, aber teurere
Projekt vom Juli 1928 auf, dem der Regierungsrat im Ein-
verstindnis mit dem Stadtrat von Ziirich am 2. August 1928
zustimmte ; nachdem der Kreiseisenbahnrat der S. B. B. die
neue Vorlage am 4. Oktober beraten hatte, ohne irgend-
welche Begehren daran zu kniipfen, hat der Verwaltungs-
rat der S. B. B. am 28. November 1928 die Krediterhdhung
von 3,934 Mill. Fr. bewilligt. Die Bauausfiihrung wird so
geférdert, dass von den neuen
Perrongeleisen Nr. IV und V
schon auf den 15. Mai d. J. be-
triebsbereit sein werden, somit —
bei Aufstellung des nichsten
Sommerfahrplans mit in Rech-
nung gestellt werden konnen.
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Abb. 6. Hochliegender Kopfbahnhof der Experten 1918, — 1:10000.
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Aus alledem geht hervor,

dass die Organe der S.B.B. den
Wiinschen der Stadt soweit
entgegen gekommen sind, als
unter Wahrnehmung der ihnen
anvertrauten Interessen méglich
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bedirfnisse zur Zeit notwendig

ist, immerhin unter vorsorg-

licher Beriicksichtigung der mut-

masslichen Zukunftentwicklung.
*

Da trat in zwdlfter Stunde (bezw. schon erheblich zach
Zwolf) Prof. Dr. G. Gull auf den Plan, indem er auf den
29. Dezember 1928 Regierung und Stadtrat zu sich in
die E. T. H. einlud, um ihnen nochmals sein Projekt fiir
einen hochliegenden Kopfbahnhof in Hohlkonstruktion der
Geleiseanlagen angelegentlich zur Befirwortung zu emp-
fehlen; das Projekt soll durch weitgehende Vermietbarkeit
von Riumen verschiedener Art eine tberraschende Wirt-
schaftlichkeit mit Vorzigen verkehrstechnischer Art ver-
einigen. Trotz andauernder Bemithungen war es uns nicht
moglich, die Unterlagen zu einer genauen Darstellung dieses
Projektes zu erhalten; wir missen uns, wenigstens vorliufig,
auf den allgemein orientierenden Lageplan Abb. 5 be-
schranken. Als Erlautetung geben wir. Herrn Prof. Gull selbst
das Wort, indem wir dem Protokoll des Regierungsrates
vom 31. Dez. 1928 tiber den Vortrag Gulls vom 29. Dez.
folgendes entnehmen (mit unwesentlichen Kiirzungen):

»Wahrscheinlich wird das jetzt angefangene sog. Provisorium
mit mindestens 17 Mill. Fr. Baukosten so angelegt, dass daraus
definitiv ein Kopfbahnhof 2 niveau wird. Dadurch werden die Ver-
kehrsverhdltnisse in der Umgebung des Bahnhofes auf unabsehbare
Zeit hinaus sehr ungiinstig beeinflusst. Man hat diesen Umstand

Abb. 7. Lingsschnitt durch die Eingangshalle laut Experten-Projekt 1918 (Arch. Prof. K. Moser). — Masstab 1:1000
Kote 418,20 Bahnsteige; Kote 415,70 Ausgangstunnel der ankommenden Reisenden; Kote 410,20 Durchfahrt.

in der bisherigen Behandlung der Bahnhoffrage zu wenig beachtet.
Aber wir sind nun infolge der an das Provisorium gestellten Anfor-
derungen dazu gelangt, dass die S.B.B. ihr im Jahre 1916 vorge-
legtes Projekt ausfiihren, Dass sie beabsichtigen, dieses Provisorium
mit 16 Geleisen auf 22 Geleise zu erweitern, beweist auch die An-
lage des Posttunnels... Prof. Gull hat schon vor mehr als zwei
Jahren die Ueberzeugung gewonnen, dass ein Durchgangsbahnhof
einmal wegen der enormen Kosten, sodann wegen der iiberaus
schwierigen Einpassung in die vorhandenen stddtischen Verhiltnisse
gar nicht mehr in Frage kommen kdnne, dass dagegen nur aurch
einen hochgelegten Kopfbahnhof eine einwandfreie Losung der
Ziircher Bahnhoffrage moglich sei. [Wir unterstreichen! Red.]

,Bei seinen Studien stellte er sich vor allem die Aufgabe,
eine Losung zu finden, welche mit moglichst geringer Stérung des
bestehenden Bahnbetriebes und mit moglichster Schonung vor-
handener Werte durchfiihrbar sei, also: Ausfiihrung der I. Etappe
auf dem freien Terrain der S.B.B. zwischen den bestehenden
Geleisen und der Lagerstrasse, darauf Anlage von 6 hochliegenden
Perrons mit 12 Geleisen auf einem bis zur Langstrasseunterfiihrung
reichenden Plateau in 6,50 m Hohe iiber den dort auf Niveau 412,0
liegenden bestehenden Geleisen, derart, dass unter diesem DPlateau
der Hohlraum fiir Magazine mit Geleiseanschluss moglich sei, kreu-
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Abb. 5. Projekt Prof. Gull 1928 fiir einen hochliegenden Kopfbahnhof Ziirich.
Grundriss 1n Strassenhéhe, mit vermietbaren Lagerriumen unter den Bahn-
geleisen, — Masstab rund 1:10000.

zungsfreie Fiihrung der neuen Geleise von und nach Enge, von und
nach Altstetten und von und nach Oerlikon so, dass die bestehen-
den Geleise nach diesen drei Richtungen im Betrieb bleiben
kénnen.. ..

»,Die Losung dieser Geleiseentwicklung war ganz besonders
schwierig und zeitraubend, sie ist aber gelungen. Der Gedanke, das
neue Bahnplanum nicht, wie im Expertenprojekt vorgesehen war,
auf Erdauffiillung zu verlegen, sondern den Raum darunter zu ver-
mietbaren Magazinriumen auszuniitzen, hat sich durch die ange-
stellten Berechnungen als sehr wirtschaftlich erwiesen. Die Kosten
der Hochlegung verzinsen sich. Das neue Aufnahmegebiude ist
direkt am rechten Sihlufer angeordnet und so disponiert, dass die
Trennung der ankommenden und abfahrenden Reisenden durch die
besondere Art der Treppenanlagen gesichert ist....

,Durch die Vertréstung auf den Durchgangsbahnhof und die
Hinausschiebung der Entscheidung iiber die Frage, ob hochgelegter
Kopfbahnhof oder Durchgangsbahnhof, ist wertvolle Zeit verloren
gegangen. Wir stehen nun aber vor Tatsachen, welche zum Aufsehen
mahnen. Das Industriequartier ist durch den Niveau-Bahnhof von
der {ibrigen Stadt abgeriegelt. Der Eingang in die Museumstrasse
ist zu einer gefihrlichen Passage und der Bahnhofplatz ist schon
lingst ein zu enger Sack geworden, auf dem eine fliissige Verkehrs-
regelung fast unmdglich ist. Aber warum schiebt man denn den
Riegel nicht zuriick und warum hebt man ihn nicht in die Hohe, um
ien Verkehr darunter durchzulassen? wird sich jeder Unbefangene
fragen. Zu weit kann man ihn allerdings nicht zuriickschieben;
denn man will den Bahnhof mdglichst im Zentrum der Stadt haben,
die sich mit ihren Strassenziigen darauf eingestellt hat. Aber in
die Hohe heben kann man das Bahnplanum wenigstens bis zur Unter-
filhrung der Langstrasse und dann gewinnt die Stadt auf einen
Schlag eine Bodenfliche von 150000 m? das heisst sechsmal die
Fliche der Bahnhofstrasse von der Bérse bis zum Bahnhofplatz,
fiir neue Verwendung. Dann sind auch zugleich alle Verkehrshinder-
nisse beseitigt, das Industriequartier wird zu einem vollwertigen
Geschiftsquartier und die Stadt hat endlich einen wirklich leistungs-
fahigen Bahnhof, der schon in der ersten Etappe mit 12 Geleisen
600 Ziige pro Tag beférdern kann, wihrend auf den Niveau-Kopf-
" bahnhof mit 16 Geleisen nur 480 Ziige spediert werden konnten.

,Der hochgelegte Kopfbahnhof ist nach den vorliegenden
Berechnungen, welche unter Beiziehung der Firmen Hatt-Haller und
Rilegg & Co. durchgefiihrt und durch Stadtbaumeister Herter nach-
gepriift worden sind, in seiner I Etappe derart durchfiihrbar, dass
er die S.B.B. nicht mehr kosten wird, als das projektierte Pro-
visorium mit 16 Geleisen, und zwar inklusive der fiir die kreu-
zungsfreie Auseinanderfihrung der Ziige erforderlichen Viadukt-
bauten, deren Kosten auf Grund von Formeln, die Oberingenieur
Dr. Moser im Jahre 1900 aufgestellt hat, mit gegen damals ver-
doppelten Einheitspreisansitzen zu 9,7 Millionen Franken berechnet
worden sind. Wenn die S.B. B. ferner die Durchfiihrbarkeit ohne
Betriebstérungen in Betracht ziehen und beriicksichtigen, welche
Widerwirtigkeiten und Kosten nur schon der Abbruch der zwei
Felder der Bahnhofhalle wahrend des Betiiebes zur Folge hitte, so
sollte ein Entgegenkommen der S.B.B. auch jetzt im letzten
Moment noch zu erwarten sein. Den Opfern, welche die Stadt
bringen muss, stehen so eminente Vorteile fiir ihre Entwicklung
gegeniiber, dass der Antrag, es sei sfatt das Provisorium weiter
zu fordern, sofort an die Ausfiihrung des definitiven hochgelegten
Kopfbahnhofes zu gehen, nun doch wohl gerechtfertigt erscheint.“ —

Zu diesen Ausfilhrungen Prof Gulls ist folgendes zu
bemerken. Zun#chst ist hinsichtlich der Neuheit der Idee
das Experten-Projekt 1918 zum Vergleich heranzuziehen,
dem es im Prinzip genau gleicht, wie Abb. 6 und 7 zeigen:
Hier wie dort 20 hochliegende Perrongeleise, Gebaudefront
in der westlichen Bauflucht der Lowenstrasse, Trennung
der ankommenden von den abgehenden Reisenden, a niveau-
Uaterfithrung des Sihlquai. Nur ist der Kopfbau Gulls etwa
30 m kirzer; ferner sind seine Wartegeleise unzulanglich
und erheblich kirzer, die Mehrzehl nur 110 bis 150 m,
was viel zu wenig ist. Auch die Perrons sind mit bloss
275 m zu kurz. Die Dienstgeleise weisen Neigungen bis
zu 409, auf (Experten und S. B. B. max. 33 %o,), das
Einfahrt-Hauptgeleise von Thalwil erhdlt in der Kurve bis
zur Langstrasse auf 427 m Linge 189/, Steigung (Ex-
perten und S.B.B. 12 %/60) u. a. m. Eine eingehende Dis-
kussion der Geleisefihrung miissen wir hier mangels der
Plane unterlassen. Es sei nur noch erwiahnt, dass Gull von
und nach Oerlikon und Altstetten je zwei Geleisepaare
bendtigt, in Richtung Thalwil eines; die Anordnung der
Perrongeleise ist ahnlich dem S B. B. Provisorium (Abb. 2).

Das einzig neuartige am Entwurf Gull ist die Hohl-
konstruktion®), die Schaffung 1ermietbarer Lagerrdume unter
der Geliise-Anlage, die in Abb. 5 schraffierten Flichen,
die laut Renditeberechnung Gulls 299840 Fr. an Jahreszins
einbringen werden; sie sollen in allen Lingsgingen mit
Anschlussgeleisen versehen werden, die jenseits der Lang-
strasse in die Abstellgeleise-Gruppen des Personenbahnhofs
miinden. Ueber der Sihl sind 192 Autostinde und im
Unterbau des Kopfgebaudes reichlich vermietbare Riume
(Laden und dergl) von insgesamt 18388 m? Nutzfliche
(zu 50 Fr./m? = 919400 Fr. Jahresmietzins) vorgesehen.
Auch der rechtsufrige Sihlquai ist unterfahrt, wodurch der
Bahnhofplatz, in Verbindung mit einer Auto-Tiefstrasse im
Bett des Schanzengrabens (Projekt des stadtischen Tiefbau-
amtes), eine weitere Entlastung erfahren wiirde. Das alte
Bahnhofgebiude soll erhalten und zu einem geeigneten
Zweck umgebaut werden.

Dem Kostenvoranschlag zum Projekt Prof. Gulls, auf
den noch zuriickzukommen sein wird, entnehmen wir hier
orientierenderweise, dass fir das Auvfnahmegebiude (zu
50 Fr./m?), Bahnkérper (die Hohlkonstruktion in Eisenbeton,
zu 120 Fr./m2), Perrondicher, Sihlaberdeckung u. s. w.,
sowie die bereits erwahnten Ueberwerfungsbauwerke und
einen neuen dreigeleisigen Oerlikon-Viadukt insgesamt
34,4 Mill. Fr. ausgesetzt sind. Dazu kommen 7 Mill. fir
Liegenschaftenerwerb, woraus sich die Gesamtsumme von
41,4 Mill. Fr. ergibt. Davon werden abgezogen 12 Mill.
als Erlés aus dem alten Bahnhofgebiude, das samt Areal
von 10140 m? (zu 1200 Fr./m?) unentgeltlich in den Besitz

6) Neuartig gegeniiber  Experten 1918“, nicht aber an sich neu,
denn das gleiche wird (nach Gruphut) auch im neuen, im Bau begriffenen
Mailinder Kopfbahnhof gemacht, teilweise auch in Genf-Cornavin. Dazs
System ldsst sich natiirlich auf jeden Hochbahnhof anwenden.
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der Stadt iibergehen solle, sodass sich das zu verzinsende
Baukapital um diese 12 Mill. auf 29,4 Mill. reduziere. Bei
einem angenommen Mietzins-Ertrag von 1,4 Mill. jahrlich
ergibe sich somit eine Baukapitalverzinsung von 4,7 .
Weiter heisst es im Reg.-Rat.-Protokoll iiber die Rendite-
Berechnung Prof. Gulls: ,Mit Riicksicht auf die Tatsache,
dass die S.B.B. rund 15 Mill. Fr. fir den Geleiseausbau
und den Umbau des Hauptbahnhofes ausgeben werden, ist
folgende Berechnung zuldssig:* — und nun werden von
den 41,4 Mill,, ausser den 12 Mill. fir den alten Bahnhof,
noch die 15 Mill. abgezogen, die durch sofortige Einstellung
der L. Etappe S.B.B. erspart werden kénnten, und es ergibt
sich ein , dufsubringender Restbetrag von 14,4 Mill. Fr.
Dieser Ausgabensumme steht ein jahrlicher Erlés von
1,4 Mill. Fr. an Mietzinsen gegentiber, — somit eine
10 %pige Verzinsung. Das klingt allerdings sehr verlockend?).

Von Seiten der S. B. B. aus betrachtet diirften immer-
hin an diesem Voranschlag, ganz abgesehen von der Nach-
prifung der darin enthaltenen Posten, erhebliche Korrek-
turen angebracht werden. Zunichst besteht unter allen
Beteiligten Uebereinstimmung dariiber, dass unter allen Um-
stinden die 1. Etappe samt Provisorium durchgefiihrt werden
muss ; die betr. ,, 15 Mill.“ sind also auch dann aufzuwenden,
wenn das Projekt Gull als bauwiirdig befunden und aus-
geftihrt werden sollte. Sodann aber fehlen im Voranschlag
Gull: Allgemeine Verwaltung und Bauzinsen, Bettung und
Beschotterung der Geleise, der ganze Oberbau der Bahn
und der darunter liegenden Lagerriume, alle technischen
Betriebszutaten wie z. B. Leitungen aller Art, Stellwerk-
und Signalanlagen, Abschreibungen u. a. m., was insgesamt

") Zudem sagte Prof. Gull, es liege ,die Erklirung eines Konmsor-
tiums vor, wonach dieses den S.B.B. das hochgelegte Bahnplanum bis
zur Langstrasse und den Umbau des bisherigen Aufnahmegebaudes unent-
geltlich zu erstellen bereit sei, wenn ihm der Zinsertrag der gewonnenen
Lokalititen wahrend 50 Jahren iiberlassen werde”. — Als geschaftstiichtige
Unternchmung werden sich die S.B. B, diese Chance wohl nicht entgehen
lassen, — sofern sie sich als mit den in erster Linie wahrzunehmenden
Interessen des Bahnhofbetriebes vereinbar erweisen sollte.

iiber 30 Mill. Fr. erfordern diirfte. Zudem ist der unent-
geltliche Heimfall des alten Aufnahmegebaudes (12 Mill. Fr.)
eine bahnseitig keineswegs anerkannte Hypothese. Man wird
sich also nicht wundern diirfen, wenn der durch die S. B. B.
revidierte Voranschlag, wie auch die Renditeberechnung,
ein etwas anderes Bild geben werden, als die Gullschen,
anscheinend so minutids genau berechneten Zahlen.
*

Noch drei wichtige Einwande Prof. Gulls gegen das
Provisorium der S.B.B. bleiben zu erértern: die angebliche
Verunmoglichung seines Projekts durch die fiinf proviso-
rischen Geleise, die ,Abriegelung® des Industriequartiers
und die Verkehrsverhiltnisse auf dem Bahnhofplatz.

Was den ersten Punkt anbetrifft ist zu sagen, dass
Obering. Acatos schon am 27. Oktober 1927 in der stadti-
schen ,Kommission fiir Bebauungs- und Quartierpliane
in Gegenwart von Prof. Gull erklirt hat, dass durch die
Ausfahrung der fiinf neuen Perrongeleise die spitere Hoch-
legung des Bahnhofs nicht prijudiziert werde. Herr Gull
muss dies {iberhért haben, denn diese Legende hat sich,
sehr sonderbarerweise, bis in die Januar-Propaganda d. J.,
fiir das Projekt Gull erhalten; sie war sogar der eigentliche
Beweggrund fiir das iibereilte Vorgehen der letzten Wochens).
Selbst Prof. Cauer vertrat diese Meinung noch in seiner
Vernehmlassung vom 15. Mérz 1928 ; er hat allerdings in
der Sitzung des Z.I. A. vom 30. Januar d. J. erklart, dass
er sich anhand der Pline der S. B. B. vom Gegenteil habe
tiberzeugen kénnen. Wir zeigen daher in den Abb. 8 bis 11
den planmdssigen Nachweis der S. B. B. fir die Moglichkeit
einer stufenweisen Hochlegung des Kopfbahnhofs auch
nach Inbetriebnahme des ,Provisoriums“. Die Pliane sind
datiert vom 12. Mai 1928/ Die Richtungsordnung entspricht
nicht genau dem Projekt Gull, weil dieses den S. B. B.
damals nicht niher bekannt war; es ist dies aber neben-
sichlich, denn diese Ordnung kann so oder anders gemacht
werden. Zudem sei daran erinnert, dass der urspriinglich

8) Vergl. auch die beziiglichen drei Fragen des Vorsitzenden in der
Z.1. A.-Versammlung vom 30. Jan. (,N. Z. Z.“ vom 1. Febr. d. J., Nr.198).
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auf Sommer 1927 vorgesehene Baubeginn des Postdienst-
gebdudes bis in den Dezember 1927 verzdgert worden ist,
weil die S. B. B. das Baugespann auf Wunsch der Stadt
und gerade mit Riicksicht auf die Ausfihrbarkeit des Pro-
jektes Gull zu zwei Malen um insgesamt 42 m in seiner
Langsrichtung gegen SW verschieben mussten. Wie man
angesichts dieser Tatsachen noch jangst behaupten konnte,
das S. B. B.-Provisorium verunmégliche das Projekt Gull,
ist unverstandlich.

Zur ,,Abriegelung des Industriequartiers: Das stidt.
Tiefbauamt hat schon frither den planmassigen Nachweis
erbracht, dass der Kasernen-Quai auch bei gegenwirtiger

Hohenlage der Bahngeleise mit Rampen von 4 bis 4,59,
unterfilhrt und die Verbindung mit dem Sihl Quai herge-
stellt werden kann. Mit Riicksicht auf diese Unterfiihrung
ist auch das Postdienstgebiude auf 38 m von der Ufer-
linie der Sihl zurickgeschoben worden. Endlich sind die
S. B. B. stadtischerseits veranlasst worden, den Verbindungs-
tunnel zwischen dem Postbureau Bahnhof und dem Post-
dienstgebidude, der mit 1,30 m (max. 1,80) in lichter Hohe
und 2,70 m Weite einem automatisch gesteuerten Roll-
wagenbetrieb zu dienen haben wird2), im Gebiet der
Kasernen-Quai-Unterfithrung auf 16 m Léange freitragend
2) Aehnlich wie in Luzern, vergl. Bd. 92, S, 131% (8. Sept. 1928).
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[Bd. 93 Nr. 10

zu konstruieren, um Pfei-
ler im Lichtraum der
kiinftigen Ueberfiahrung
zu vermeiden. Die Ab-
riegelung kann also
heute schon beseitigt
werden. Uebrigens steht
die bauliche Entwick-
lung des Industriequar-
tiers im allgemeinen
kaum  zuriick hinter
naher liegenden Teilen
Aussersihls, sidlich des
Bahnhofgebietes, von
den sanierungsreifen Alt-
stadtteilen nicht zureden.
Man muss sich also auch
hier vor Uebertreibung
und zugkriaftigen Schlag-
wortern hiten.

Die Ordnung der Ver-
kehrsverhdlinisse auf dem
Bahnhofplatz muss bald
erfolgen, so oder anders,
da ja, wie sich aus vorstehendem ergibt, das Bahnhofgebiude
vor 15 bis 20 Jahren schwerlich verschwinden wird. Die
heute vorliegende Platz-Studie ist auch noch nicht endgiiltig ;
es handelt sich eben um eine wirklich schwierige Aufgabe.
Das wire aber ein fur einen Wetthewerb vorziiglich ge-
eignetes Objekt, wobei das Gebiet etwa mit Stampfenbach-
platz—Leonhardplatz—Uraniabriicke—Seidengasse—Gess-
nerbriicke —Kasernen-Quai— Limmatstrasse — Sihl-Quai zu
umfassen wire. Die paar Monate Zeitaufwand spielen
keine Rolle angesichts der Mobilisierung einer Grosszahl
von Ideen. Uebrigens sind ja in Bern (Bahnhof Bubenberg-
platz) und Basel (Barfiisserplatz) derartige Wettbewerbe
gegenwartig im Gange; fir Zirich wire ein gleiches Vor-
gehen sehr zu empfehlen.

*

Nach all diesen Aussetzungen k&énnte die Meinung
auftauchen, das Projekt Gull sei ein oberflachliches und
wertloses Operat, Das ist keineswegs der Fall; im Gegen-
teil, die Arbeit Prof. Gulls wird von allen Sachverstin-
digen als eine sehr umfangreiche, anregende und fiir
einen Nichtfachmann hochst anerkennenswerte Leistung
bewertet. Wenn er dabei in betriebstechnischer Hinsicht
auch schwerwiegende Méangel nicht als solche erkannt hat,
so ist dies auf diesem Spezialgebiet, das grosse Betriebs-
kenntnisse erfordert, nicht verwunderlich. Der Hauptfehler
in dem temperamentvollen Kampfe fiir seinen Plan liegt
mehr auf psychologischem Gebiet, in einer gewissen Unter-
schitzung des Gegners, namentlich seiner bona fides, so-
dann auch der vielfachen dussern Hemmungen, denen die
Verwirklichung so komplizierter Umbauten begegnet. Dass
Prof. Gull auf dem Gebiet der Bahnhofanlagen gliicklicher

AUS DEM EXPERTEN-BERICHT VON 1919.

Oerlikon

Alfstetten
Altstetten

Abb. 12, Projekt Gull, Febr. 1919,

Abb. 13. Tiefbauamt, April 1919.

Abb. 14, Experten, Mai 1919.

Abb. 1. Blick stromabwirts auf die hélzerne Rheinbriicke Au-Lustenau (9. Februar 1929).

Einfille fahig ist, hat er {ibrigens schon vor zehn Jahren
bewiesen mit seiner Abzweigung zweier einzelner Geleise
von Altstetten und Oerlikon zur Ermdglichung seines da-
maligen Durchgangsbahnhofs im trockenzulegenden Sihlbett
(Abb. 12). Auf dieser Gullschen Idee beruhte der modifi-
zierte Entwurf des Tiefbauamtes (Abb. 13), sowie die end-
giiltige Losung der Experten 1919 (Abb. 14). Es ist fir den
Autor des an sich so sorgfiltig durchgearbeiteten Kopf-
bahnhofs eigentlich tragisch, dass er seine jahrelang und
mit erstaunlichem Erfolg verfochtene Idee an der, eigens
zu ihrer Unterstiitzung veranstalteten Konferenz so leicht-
hin verlassen hat. (Fortsetzung folgt.)

Eisbildung auf dem st. gallischen Oberrhein.

Ein interessantes Phinomen zeigte jiingst wiahrend der grossen
Kilte der Rhein vom Bodensee aufwirts. Nachdem die Hard Fuss-
acher Seebucht zugefroren war, der Rhein aber ziemlich viel Treib-
eis fiihrte, konnte dieses nicht mehr in den See gelangen und es
bildete sich an der Miindung eine Barre, die den Auslauf sperrte
und den Fluss mehr und mehr aufstaute, an der Miindung um rd.
3 m, bei der Eisenbahnbriicke St. Margrethen-Lustenau um 2 m
und bei der Widnauer Briicke noch um 1,30 m. Die Eisplatten
stellten sich auf und bald war die Wasseroberfliche zusammen-
gefroren. In wenigen Tagen war der Flusslauf von der Miindung
bis etwa zur Mitte des Diepoldsauer Durchstiches, also auf eine
Linge von {iber 12 km, mit einem starren Eispanzer {iberdeckt, der
nur an wenigen Orten offene Stellen zeigte, an denen das Wasser
unter Druck heraufquoll, aber bald wieder unter der Eisdecke ver-
schwand. Am oberen Ende der vereisten Strecke fiihrte eine schmale
Rinne in raschem Laufe michtige Eisplatten, die beim Eintritt in
die ,Unterwelt” sich aufrichteten, umlegten
und in dem Schlunde verschwanden, um
an einer offenen Stelle wieder zutagezu-
treten, bald aber neuerdings unterzutau-
chen. Deutlich liess sich trotz der Eis-
decke der tiefste Talweg erkennen, der
zwischen den ebenfalls {ibereisten Kies-
binken in regelmissigen Abstinden vom
einen Ufer zum andern hiniiberwechselt;
seine Oberfliche war etwas tiefer und
zeigte ein mehr glatteres Aussehen, wih-
rend das iibrige Flussbett mit aufgetiirm-
ten und {ibereinander geschobenen Eis-
platten bedeckt ist. Diese Platten bestehen
selten aus kompaktem Eise, sondern pra-
sentieren sich vielfach als diinne PIlitt-
chen, zeigen eine flockige Struktur und
sehen von weitem wie duftiger Schnee
aus; es ist sulziges Grundeis, das an der
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