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1. Bs ist nicht moglich, die bei der gedachten Geschwin-
digkeitserhdhung entstehende freie Fliehkraft durch Vermin-
derung des Achsdruckes konstant zu halten. Wiirde man sich
an diese Forderung gebunden erachten, so ergédben sich nur
sehr geringfiigige Geschwindigkeitserhohungen (Bild 6). Die
daher entstehende Erhohung der freien Fliehkraft bewirkt
wohl ein stidrkeres Neigen des Fahrzeuges nach der Bogen-
aussenseite, das aber kaum ernste Nachteile zur Folge haben
wird.

2. Die entstehende freie Seitenbeschleunigung erreicht
fast den Grenzwert 0,6 m/s? (Bild 5a bis ¢). Bei Lokomotiven
wire dies noch ertriglich, bei Triebwagen mit Riicksicht auf
die Fahrgidste und gegebe-
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Stahlberatungsstellen (Centres d'Information de l'Acier,
Steel Information Centres) sind Organisationen in den stahl-
erzeugenden und stahlverbrauchenden Léndern mit dem 0 102 104 106 108 110 100 102 104 106 108 110
Zweck, den Verbrauch von Stahl in den verschiedensten An- V-kmfn ¥=kmlh
Bild 8 oben, Bild 9 Mitte, Bild 10 unten.

wendungsgebieten zu férdern, Der Erfahrungsaustausch auf
internationaler Grundlage ist besonders erwiinscht und
fruchtbringend in einem Fachkreis, der die Werbung fiir
seine Erzeugnisse als Beratung, als objektive Orientierung
auffasst und diese auf weltweite Grundlage stellen mdochte.
Schon vor dem zweiten Weltkrieg haben die internationalen
Beziehungen in acht Tagungen Wurzel gefasst; durch wei-
tere Zusammenkiinfte in Briissel 1946, Locarno 1947 und
England 1948 werden sie ausgebaut. An den Tagungen der
Stahlberatungsstellen stehen einerseits die Tdtigkeit des ver-
gangenen Jahres, anderseits einige aktuelle Themen zur Dis-
kussion. Berichte der verschiedenen Lénder zu den Beratungs-
gegenstinden, die vor der Tagung vorgelegt werden, erleich-
tern die Aussprache.

In Locarno haben sich vom 8. bis 12. Oktober acht
Nationen (Frankreichl), Belgien, Holland, England, Tschecho-
slowakei, Polen, Italien, Schweiz) durch 16 offizielle Dele-
gierte vertreten lassen, denen sich einige weitere Teilnehmer
beigesellten, Dass eine Zusammenkunft in unserm schonen,
unversehrten Lande ein Hohepunkt fiir die ausldndischen
Kollegen ist, haben wir in diesen Tagen der Arbeit und
Freundschaft reichlich bestitigt gefunden. Im besondern
kamen die Themen Verwendung von Stahl hoherer Festig-
keiten, Entwicklung der profilierten Bleche, Vergleich der

1) Vgl. OTUA unter Literatur auf S. 620 dieser Nummer.

Richtkrifte fiir die Achsen 1, 2 und 4 bei verschiedenen
Geschwindigkeitsintervallen

Stahlbauvorschriften der verschiedenen Lénder, Entwicklung
anderer Baustoffe, wie Aluminium und seine Legierungen,
Harzprodukte und &#hnliches zur Sprache. Schweissfragen,
Feuersicherheit von Stahlkonstruktionen, die Entwicklung der
Rohrkonstruktionen u. a. m. wurden gestreift und das Ar-
beitsprogramm der nichstjahrigen Tagung und deren Vor-
bereitung behandelt. Als wirksames Mittel der Propagierung
kamen Filme und Photographien zur Vorfiihrung und es
wurden die Wege des internationalen Austausches besprochen.

Der Abschluss der Tagung war eine Rundfahrt zur Be-
sichtigung interessanter Bauwerke der Nordschweiz. Sie
fiihrte uns ins Hallenstadion in Oerlikon, ein auch fiir aus-
lindische Augen imposantes Bauwerk, zu den Wasserkraft-
werken Eglisau, Rekingen, Klingnau und Rupperswil, dem
thermischen Kraftwerk Beznau und den neuen Industrie-
bauten der Schindler Waggon A.-G. in Pratteln. Im Anblick
der grossten Strombriicke der Schweiz, der Dreirosenbriicke
in Basel, sagten wir alten und neuen Freunden Lebewohl,
denn «die gemeinsamen Ideen sind die Freundschaften der
Menscheny, hat uns ein franzdsischer Dichter gelehrt.

E. Pestalozzi

Vorschlag zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse im Stadtzentrum von Ziirich DK 625.42(494.39)

Dem nachstehenden Vorschlag sei die Bemerkung voraus
geschickt, dass das Herz, von dem die meisten Verkehrsadern
ausgehen, ndmlich der Hauptbahnhof, selber griindlichen Stu-
dien iiber seine Verbesserung unterworfen worden ist. Ueber
diese Pline haben die SBB am 21. Oktober d. J. in Ziirich
anlisslich einer Pressekonferenz sehr weitgehend Aufschluss
gegeben, und wir werden in néchster Zeit dariiber ausfiihr-
lich berichten. Gliicklicherweise haben sich die massgebenden
Organe der drei am Bahnhofumbau interessierten Partner:
SBB, Kanton Ziirich und Stadt Ziirich, zu gemeinsamer Arbeit
zusammengefunden, so dass das an jener Pressekonferenz
vorgelegte Projekt grundsétzlich von keiner Seite angefochten
wird — ein grosser Fortschritt gegeniiber fritheren Etappen
des Studiums, als jeder Partner Sonderziele, z. T. gegen einen

der andern, verfocht. So war es denn sehr interessant, an
der Konferenz ausser Kreisdirektor W. Berchtold und Ober-
Ing. A. Dudler von den SBB auch Regierungsprisident J.
Henggeler und Stadtprisident A. Liichinger die Pldne von
ihrem Gesichtspunkt aus beleuchten zu sehen und zum Schluss
von Stadtingenieur H. Steiner zu vernehmen, wie die Organi-
sation des Stadtverkehrs gedacht ist. Vor allem zur Finan-
zierung, sodann aber auch zu mancher Einzelfrage der Pro-
jektierung ist das letzte Wort natiirlich noch nicht gespro-
chen. Schon aus diesem Grunde kommt die nachstehend vor-
gelegte Anregung durchaus nicht zu spét; sie konnte iibri-
gens auch dem neuen Bahnhofprojekt ohne weiteres ange-
passt werden. Wesentlich scheint uns die Grundidee: Entfer-
nung der strassenverkehrs-fremden Trambahn dort, wo sie
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am meisten stort, ndmlich im Stadtzentrum. Damit bekdme
Ziirich die Art von U-Bahn, die seiner Grosse entsprechen
wiirde. Ueber ihre Bau-, Umbau- und Betriebsprobleme, sowie
iiber ihre Kosten zu diskutieren, haben die Fachleute noch
reichlich Zeit, bis der erste Spatenstich getan wird. Red.

%

Die unglinstigen Verkehrsverhdltnisse im Ziircher Stadt-
zentrum dréngen je ldnger desto mehr zu einer umfassenden
Planung auf weite Sicht. Es scheint auch allgemein die Auf-
fassung durchgedrungen zu sein, dass durch lokale Massnah-
men (Umbau einzelner Plidtze, Briicken und Strassen) auf
die Dauer keine Losung, sondern nur eine geringe Verbesse-
rung bei hohen Kosten zu erzielen ist. Eine Reihe von Fach-
leuten hat verschiedenartige Vorschldge publiziert, so in
Nr. 23 des 1fd. Jahrgangs (S. 303) Ing. R. G. und Arch. F. W.
Fissler ein Projekt zur Umgestaltung des Hauptbahnhofes
und dessen Vorplatzes, in Nr. 30 (S. 414) Arch. R. S. Riitschi
einen Vorschlag zur Verbreiterung der Bahnhofstrasse durch
Einbau von Arkaden in die bestehenden HZuser, in Nr. 34
(S. 464%) Ing. S. Zipkes ein Strassentunnel-Projekt ldngs der
Limmat zwischen Bahnhof und Quaibriicke.

Bevor ich mir erlaube, auf mein Projekt einzugehen und
Vor- und Nachteile der bisher bekannt gewordenen Vorschldge
zu zeigen, scheint es mir notwendig, den bestehenden Zustand
kurz zu skizzieren und dessen Hauptfehler zu erfassen. Auf
Grund dieser Erkenntnisse sollen die Richtlinien fiir die zu-
kiinftige Planung ausgearbeitet werden:

1. Alle Strassen und Plitze im Stadtzentrum sind fiir
den heutigen Verkehr zu eng. In besonderem Masse gilt dies
fiir Bahnhofstrasse, Parade-, Bahnhof- und Leonhardsplatz,
ferner fiir Talstrasse, Talacker, Lowenstrasse und Limmatquai,
sowie fiir viele Neben- und Verbindungsstrassen.

2. Die Haltestellen der Strassenbahn weisen fast durch-
wegs zu geringe Lingen und Breiten der Warteinseln auf,
sofern sie nicht ganz fehlen, wie teilweise an der Bahnhof-
strasse, am Limmatquai, Talacker und Leonhardsplatz.

3. Die Gleisanlagen der Strassenbahn sind iiberlastet. Zu
den Stosszeiten fiihrt dies zu Stauungen bei den Einmiin-
dungen und Kreuzungen der einzelnen Linien, ebenso bei den
Einfahrten zu den Haltestellen. Als Folge davon wird auch
der schienenfreie Verkehr behindert oder vollig blockiert.

4. Das Fassungsvermogen der Parkplitze fiir Automobile
ist im ganzen Stadtzentrum zu gering. Es ist eine alltdgliche
Erscheinung, dass Automobilisten die Hiuserblocke so lange
umfahren, bis zufélligerweise ein Platz frei wird. Die Folge
ist eine unndtige Vergrosserung des Verkehrsvolumens.

Dies sind die Hauptpunkte. Sie alle konnen behoben wer-
den, wenn es gelingt, mehr Verkehrsfldche zu schaffen. Ge-
rade dies ist aber in einer dicht bebauten Stadt ausseror-
dentlich schwer. Die Kosten fiir die notwendigen Expropria-
tionen und Geb#dudeniederlegungen iibersteigen die Finanz-
kraft des Gemeinwesens ganz erheblich. Dieses Vorgehen
kann daher nur in einigen besonders giinstigen Einzelfidllen
durchgefiihrt werden. Ich denke vor allem an die Riickver-
legung des Hauptbahnhof-Aufnahmegebéudes, entsprechend
der Studie von Arch. Fissler. Wenn schon ein neuer Bahnhof
gebaut werden muss, dann soll er stark gegen die Sihl zu-
riickgeschoben werden. Nur so ist eine stddtebaulich und ver-
kehrstechnisch einwandfreie Lésung moglich. Dort aber, wo
in absehbarer Zeit keine grosseren Bauprojekte durchzufiihren
sind, also an der Bahnhofstrasse, dem Paradeplatz, am Lim-
matquai und an der Lowenstrasse ldsst sich dieses Allheil-
mittel nicht anwenden. Die Bodenpreise sind zu hoch und aus-
serdem wiirden unerwiinschte wirtschaftliche Folgen durch
die Verdrangung vieler Erwerbstitiger aus dem Stadtzentrum
eintreten.

Kosten von Arkaden

Arch. R. 8. Riitschi bringt daher den Vorschlag, die Er-
weiterung der Strassen durch den FEinbaw von Arkaden in
die bestehenden Héuser durchzufiihren. Es wird also ein Total-
verlust an Baufldche vermieden. Reduziert wird lediglich das
Erdgeschoss. An der Bahnhofstrasse sollen beidseits Lauben-
génge von 5 m Breite ausgefiihrt werden. Der Vorschlag ist
interessant und es lohnt sich, die fiir die Realisierung dieses
Projektes aufzuwendenden Mittel einmal iiberschldgig zu be-
rechnen.

Vorerst gind gesetzliche und o6ffentlich-rechtliche Mass-
nahmen notwendig: 1. die Festsetzung einer zweiten Baulinie,

der sog. Arkadenbaulinie; 2. die Durchfithrung der Expro-
priation. Diese ist unbedingt erforderlich, denn bis der nor-
male Ersatz aller Hiuser stattgefunden hat, diirften 50 bis
100 Jahre vergehen und so lange wire auch die Verbreite-
rung der Strasse Stiickwerk. Um dem Hauseigentiimer die
Sache interessant zu machen, schldgt Arch. Riitschi vor, die
Ueberbauung der Innenhdfe mit ein bis zwei Geschossen zu
erlauben, gewissermassen als Kompensation. Leider weisen
langst nicht alle Gebdude derartige Hofe auf. Die Eckhduser
stossen meistens nicht, oder nur mit geringer Frontlinge an
die Hofpartien. Grossbauten (Bankgebdude und Warenhéuser)
haben dieselben bereits mit ihren Kassenhallen oder gedeck-
ten Lichthofen iiberstellt. An anderen Orten liegen Servitute
vor. Meistenteils kann auf die dort befindlichen Lieferanten-
eingénge, Abladeplédtze und Velostdnder nicht verzichtet wer-
den. Es muss daher in 90 °/, der Fille mit voller Expropria-
tionsentschéddigung gerechnet werden. Wie hoch stellt sich
diese nun pro Quadratmeter? Durch die Ueberpriifung der
Mietverhiltnisse einiger H&duser an der Bahnhofstrasse und
am Paradeplatz wurde ermittelt, dass von den Gesamtmiet-
zinsen 60 bis 65 ¢/, auf die Vermietung der Parterrerdume
und nur 35 bis 40 ¢/, auf alle Etagen zusammen entfallen.
Als Bestdtigung dieser Feststellung sei an die aus der Lite-
ratur bekannte Tatsache erinnert, wonach bei Warenhdusern
die Einnahmen aus dem Verkauf im Parterre die Hilfte der
Gesamteinnahmen ausmachen. Diese Statistik beruht gross-
tenteils auf Erhebungen auslédndischer Warenh&duser mit durch-
schnittlich grosserer Geschosszahl, als an der Bahnhofstrasse
zuldssig. Dies rechtfertigt die Annahme, dass in unserem Fall
der Parterreanteil iiber 50 ¢/, betragen muss. Durch den Ar-
kadeneinbau gehen ausserdem die ersten 5 m an der Strasse,
der kostbarste Teil des Grundstiickes, verloren, so dass sich
naturgeméss der Ausniitzungskoeffizient vermindert. Die im
hinteren Teil des Geb&dudes liegenden Nebenrdume, Toiletten,
Treppen- und Liftanlagen miissen erhalten bleiben. Die Re-
duktion geht daher fast ausschliesslich zu Lasten der hoch-
wertigen Mietrdume.

Es kann damit gerechnet werden, dass der Baugrund im
Arkadengebiet in dieser Lage rd. 2/, seines Nutzwertes ein-
biisst, wenn eine Ausniitzung der Parterrefldche verunmog-
licht wird. Als Bodenwert kann heute durchschnittlich 3000 F'r.
pro m? angenommen werden. Die Gesamtentschiddigung be-
trdgt daher bei 5 m Arkadenbreite 5 < 2/, Bodenwert mal
gesamte Arkadenlédnge aller Gebdude beidseits der Strasse
(rd. 1500 m), total also 15 Mio Fr.

Ausser der Vergiitung der dauernden Wertverminderung
hat der Hauseigentiimer noch Anspruch auf Ersatz der Um-
baukosten. Diese sind schwer zu schétzen, da in einigen Féllen
sehr tiefgreifende Uminderungen, die weit iiber die ersten
5 m Parterrefliche hinausgehen, vorzunehmen sind. Einige
Treppenhéduser und Liftanlagen werden an- oder weggeschnit-
ten. Die auf- und absteigenden Installationen sind in grossem
Umfang zu verlegen. Der Einbau von Unterziigen in die
Brandmauern ist eine kostspielige Angelegenheit. Die Laden-
lokale mit ihrem luxuriosen Ausbau, die Schaufenster, Be-
leuchtungs- und Reklameanlagen miissen vollstédndig umdis-
poniert werden. Die Annahme von 400 Fr./m? Umbauraum
ist daher sicherlich nicht zu hoch gegriffen. Es sind demnach
bei 5 m Arkadenbreite plus 1 m Schaufenstertiefe, sowie einer
durchschnittlichen Geschosshohe von 5 m (einschl. Kellerdecke
und Obergeschossunterziige) total 6 > 5 »x 1500 — 45000 m3
zu 400 Fr. umzubauen: Kosten 18 Mio Fr.

Durch den Arkadeneinbau werden viele Geschéfte ihre
Verkaufsrdume verlieren, oder so sehr eingeschriankt werden,
dass sie zur Verlegung ihres Domizils oder zur Aufgabe ihres
Betriebes gezwungen sein werden. Die Expropriationsbehorde
hat derlei Anspriiche zu beriicksichtigen und Entschidigungen
zu leisten. Thre Hohe kann nur nach detailliertem Studium
jedes einzelnen Falles ermittelt werden, eine Arbeit, die den
Rahmen dieser Studie iiberschreitet. Setzen wir vorsichtiger-
weise 2 bis 3 Mio Fr. in die Berechnung ein.

Die Strassenverbreiterung selber, die Verlegung der Tram-
gleise, Kanalisationen, Baumpflanzungen, die Belagarbeiten
usw. werden nochmals 3 bis 4 Mio Fr. verschlingen, sodass
die Ausfiihrung des Projektes Riitschi auf rd. 35 bis 40 Mio Fr.
zu stehen kommt. Verglichen mit diesen Aufwendungen sind
die Verbesserungen eher als bescheiden zu bezeichnen. Fiir
die Geschéftsinhaber wiirde es, trotz allen Entschédigungen,
kaum tragbar sein.
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65. Jg. Nr. 45

Der Einbau von Arkaden wird bei
einzelnen, Ortlich begrenzten Engpéissen
eine gute Losung bleiben, dort aber, wo
es sich um die Verbreiterung eines gan-
zen Strassenzuges wie der Bahnhof-
strasse handelt, kann dieses wohl kaum
je in Frage kommen.

Die Strassenbahn im Stadtzentrum
als Untergrundbahn

Diese Untersuchung hat gezeigt, dass
die Vergrosserung der Verkehrsfldche &
Niveau in einem Ausmasse, wie sie heute
notwendig ist, allein schon aus finan-
ziellen Griinden nicht durchgefiihrt wer-
den kann. Es bleibt demnach keine
andere Moglichkeit, als die Geb&dudenie-
derlegungen und Arkadeneinbauten auf
die allerdringendsten, eng umgrenzten
Gebiete zu beschridnken und fiir die Zu-

Tunnelportal
Bofanischer Garten

s0om

kunft einen Teil des Verkehrs in unter-
irdische Emntlastungssysteme zu leiten.
Diese Disposition setzt zwar den Ausbau
eines ebenfalls sehr kostspieligen Tunnel-
netzes voraus. Wenn jedoch die Auslagen
fiir Expropriationen und Umbauten vermieden werden konnen,
kann es sich erweisen, dass der Tunnel billiger zu stehen
kommt. Der Bau im Stollenvortrieb hat ausserdem den Vor-
teil, nur geringe Behinderung des Strassenverkehrs zu ver-
ursachen.

Es stellt sich die Frage: soll der Automobilverkehr oder
die Strassenbahn, oder beide Verkehrsmittel gemeinsam die
unterirdischen Verkehrskanile beniitzen? Die Meinungen sind
geteilt. Ing. S. Zipkes schldgt vor, nur den Durchgangs-Auto-
verkehr zwischen Hauptbahnhof und Biirkliplatz in einen
Tunnel zu verlegen. Damit wird jedoch weder das Parkie-
rungsproblem geldst, noch irgend welche Verbesserung fir
die Strassenbahn erreicht. Ganz allgemein ist jene Losung
die beste, die den verschiedenartigen Verkehrsmitteln von-
einander ganz unabhingige, nur fiir ihre Zwecke zugeschnit-
tene Bahnen zuweist. Praktisch ist dies nur mdglich, wenn
sich der Strassenbahnverkehr der Zukunft unterirdisch ab-
wickeln wird, dem Auto aber die Strasse bleibt. Auf den
ersten Blick scheint dies ein utopisches Projekt zu sein. Im
engeren Stadtzentrum betrigt jedoch die Linge der regel-
maissig betriebenen doppelspurigen Strecken nur rd. 3,5 km
(einige einspurige Dienstgleise nicht mitgerechnet). Unter
dem «engeren Zentrumsy ist das Gebiet zwischen Schanzen-
graben, See, Limmat und Platzspitz verstanden.

Gegeniiber Autotunnels sind Bahntunnels in Bau und
Betrieb billiger, da auf Ventilationsanlagen ganz oder wenig-
stens weitgehend verzichtet werden kann. Die Abmessungen in
der Breite konnen knapp gehalten werden, ohne dass Fahr-
geschwindigkeit und Sicherheit beeintridchtigt werden. Aller-
dings sind bei obenliegendem Fahrdraht verhéltnisméssig
grosse Tunnelhdhen erforderlich!). Es fallen jedoch besondere
Ventilationskandle weg. Teuer sind die Haltestellen mit
Warteperrons und Zugéngen. Bei Knotenpunkten sind grosse
unterirdische Hallen zur Aufnahme der verschiedenen Gleise
notwendig. Verkehrstechnisch wichtige Vorteile sind die héhere
Reisegeschwindigkeit und die grosseren Kurvenradien. Dies
erlaubt vermehrte Transportleistungen mit gleicher Wagen-
zahl zu erfiillen. Ueberlastete Strecken konnen vierspurig
ausgebaut und die Haltestellen mit Perrons beliebiger Lidnge
ausgeriistet werden. Die Treppen zu den unterirdischen Halte-
stellen sind zwar ein Hindernis fiir den Fahrgast, doch lédsst
sich dies durch den Einbau von Rolltreppen teilweise be-
heben. Schwierig sind die Zufahrtsrampen zu den unterirdi-
schen Strecken in das eng bebaute Stadtgebiet einzufiligen.
Dies gilt in gleichem Masse allerdings auch fiir Autotunnels.

Die Entfernung der Strassenbahn fiihrt automatisch zu
einer grossen Entlastung der Strassen, nicht nur fiir den
Fahrverkehr, sondern auch fiir die Parkierung. Der Wegfall
der Gleise, Masten und Fahrdrihte verbessert das Stadtbild
und gestattet grossere Freiheit in der Anordnung von Baum-
pflanzungen.

1) die erspart werden kénnten, falls sich die Stromzufiihrung
durch dritte Schiene auf Tunnel- und Rampenstrecken technisch und
kostenmiissig als tragbar erweisen wiirde.

Bild 1. Stadtzentrum von Ziirich mit tiefgelegten
Strassenbahnlinien (Nummern in Kreis) ;
erste Etappe. Masstab 1:15000

\Wkﬁlpaﬁd

Weinbergstr.

Ich habe versucht, mit meinem Projekt die;”Forderun-
gen so weit als moglich zu verwirklichen. Etappenweise soll
die Strassenbahn unterirdisch verlegt werden. In der ersten
Etappe sind die dringlichsten Strecken enthalten (Bild 1).
Das Verkehrsnetz wird in seiner heutigen, den wirtschaft-
lichen Erfordernissen im allgemeinen entsprechenden Gestalt
beibehalten und auch bei etappenweiser Ausfithrung nicht
zerrissen. Die Haltestellen bleiben mit geringen Ausnahmen
an ihrem bisherigen Ort.

Als erste Etappe ist der Bau eines Tunnels unter der
Bahnhofstrasse vorgesehen, samt zugehdrigen Zufahrtslinien
und Rampen. Der Einbau der Rampe am Biirkliplatz (Bild 2)
wird dadurch ermdglicht, dass die Organisation des Auto-
verkehrs neu getroffen wird. Die Neueinteilung bietet fiir
alle Teile wesentliche Vorteile. Der Tunnelaushub kann zur
Auffiilllung der neuen, projektierten Seeterrasse verwendet
werden. Die Haltestelle unter dem Paradeplatz erhilt eine
Gleisanlage in etwa bisheriger Form, jedoch von bedeutend
vergrosserten Abmessungen. Dies wird ermdglicht durch die
Verlegung der Abzweigung Richtung Sihlporte unter die Tal-
strasse, an Stelle des Talackers. Im Abhang auf der Nord-
seite der Katz-Bastion des Botanischen Gartens befindet sich
das Tunnelportal dieser Linie (Bild 3). Die Gleise iiberqueren
dann leicht ansteigend den Schanzengraben und finden den
Anschluss an die bestehenden Anlagen vor dem Hallenbad.
Richtung Bleicherweg wird vom Paradeplatz aus zuerst der

i

7
i
Wi

FELER,

£
2 £
[ TATETE (o )
UMGE STRC ANLAS
5 “muws P

i
<
=
2
5

Bild 2. Neugestaltung des Biirkliplatzes mit Tramrampe; 1 :3000
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Bild 4. Netzplan der Strassenbahn nach

s,
Ausfiihrung der zweiten Etappe der A N %
Tieflegung. Masstab 1 :15000 Tunnelparf.;k /@:;r'@ﬂ\\
@
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Seilergraben

Schanzengraben unterfahren und dann mittels einer Rampe
in Strassenmitte vor den Geschédftshdusern Bleicherhof und
Bleiche das Strassenniveau gewonnen. Die Fahrbahnbreite
an jener Stelle ist vielleicht etwas knapp fiir solche Einbau-
ten. Es kann jedoch damit gerechnet werden, dass in abseh-
barer Zeit die kleinen, &lteren Gebidude gegeniiber den er-
widhnten Geschiftshaus-Neubauten ersetzt werden, sodass
die Moglichkeit einer weiteren Strassenverbreiterung besteht.

Die unterirdische Haltestelle Hauptbahnhof kommt in
Verldngerung der Bahnhofstrasse direkt unter den &dusser-
sten, Ostlichen Teil des Aufnahmegeb&dudes zu liegen. Fiir die
SBB-Reisenden kann ein direkter Zugang aus der Bahnhof-
halle geschaffen werden, sodass ein wesentlicher Teil der
Pagsanten, ohne iiberhaupt mit dem Strassenverkehr in Be-
rithrung zu kommen, die Arbeits- oder Wohnquartiere errei-
chen kann. Sollte der Bahnhofneubau einmal Wirklichkeit
werden, was geméiss dem Projekt der SBB friihestens in 10
bis 15 Jahren der Fall sein diirfte, so ist an den Strassen-
bahnanlagen mit Ausnahme der Zuginge keine Aenderung
mehr notig. Durch diese Disposition wird das erwédhnte Pro-
jekt von Arch. Fissler ergidnzt und verbessert.

Richtung Industriequartier verlassen die Gleise den Tun-

.nel nordlich des Landesmuseums, im Gebiet der Platzspitz-

anlagen. Es ist dort der Einbau einer Rampe und die Erstel-
lung einer Briicke iiber die Sihl notwendig. Es mag als Nach-
teil bezeichnet werden, dass ein Teil der Anlagen verloren

Bild 3. Tunnelportal
Botan. Garten; zugleich Beispiel
der Wegfiihrung der Strassenbahn
aus der Strasse. Masstab 1 :3000.
1 und 2 abbruchreife Bauten,

3 Haltestelle, 4 Briicke {iber
Schanzengraben, 5 Portal,

6 Gewiichshaus

geht und das Landesmuseum teilweise
von ihnen abgeschnitten wird. Der Ge-
winn in verkehrstechnischer Hinsicht
rechfertigt jedoch dieses Opfer. Die An-
ordnung des Tunnelzuganges auf einem
gerdumigen, vom Verkehr unberiihrten
Geldnde ist auch fiir die Bauarbeiten
ausserordentlich giinstig. Richtung Leon-
hardsplatz fithrt der Tunnel unter der
Limmat durch und gewinnt in gleich-
méissiger Steigung die Haltestelle bei
der jetzigen Stiitzmauer. Von dort wird
in einer Schleife im Abhang des Ziirich-
berges die weitere Hohendifferenz bis
zum Anschluss an die bestehenden An-
lagen in der Weinbergstrasse liberwun-
den. Das Tunnelportal kommt in die
Stiitzmauer oberhalb des Capitol-Cinema
zu liegen. Verkehrstechnisch ist diese
Anordnung etwas uniibersichtlich, so
dass die Sicherheit des Strassenverkehrs
mit Hilfe einer Lichtsignalanlage ge-
hoben werden miisste.

Soweit die Anlagen der ersten Etappe.
Von der Strassenbahn entlastet werden die Bahnhofstrasse,
der Paradeplatz, das Talackerquartier und die Sihlporte. Be-
deutend verbessert wird die Verkehrsabwicklung am Bahn-
hof- und Leonhardsplatz. Die Lidnge der doppelgleisigen Tun-
nelstrecken betrdgt 2,7 km, die der oberirdischen Anschliisse
und Rampen, sowie Briicken 0,7 km. Die Baukosten diirften
35 bis 40 Mio F'r. betragen, also etwa gleich viel wie jene fiir
die Verbreiterung der Bahnhofstrasse geméss Projekt Riitschi.

In der zweiten Etappe (Bild 4) sollen die Tunnelanlagen
vom Hauptbahnhof in Richtung Stampfenbachstrasse-Oerli-
kon bis zur Abzweigung der Beckenhofstrasse verlédngert
werden. Dort ist, wie an der Weinbergstrasse in der ersten
Etappe, ein Portal in der bestehenden Stiitzmauer zu erstel-
len. In gleicher Weise ist ein kurzes Anschlusstiick zwischen
Leonhardsplatz und Seilergraben auszufiihren. Die dritte
Tunnelverbindung ist zwischen Bahnhof und Gessnerallee zu
schaffen. Damit wird der Zusammenschluss in Richtung
Kaserne vollzogen. Die Rampe in den Gessneranlagen ist
verkehrstechnisch giinstig gelegen, weniger die etwas kur-
venreiche Tunnelstrecke. Es ist jedoch damit zu rechnen, dass
die genaue Trassefiihrung durch den Bahnhofneubau be-
stimmt wird. Das Projekt sieht eine Verbreiterung gegen das
ehemalige Hotel Habis vor und ermdglicht damit die ge-
wiinschte Verbesserung.

Mit diesen Arbeiten ist die 2. Etappe abgeschlossen. Sie
umfasst 1,1 km -unterirdische Doppelspur und 0,2 km An-
schlusstrecke. Die Kosten diirften 14 bis 18 Mio Fr. betragen.
Im Stadtzentrum verbleiben an oberirdischen Strassenbahn-
strecken nur noch diejenige durch das Limmatquai. Sie wird
nur von zwei Linien befahren, sodass die Ausfiihrung kost-
spieliger Tunnélanlagen sich kaum rechtfertigt. Auch gibt
der Baugrund direkt am Limmatufer und im Bereich vieler
historischer Gebdude zu Bedenken Anlass. Fiir spiter kdme
vielleicht der Ersatz der Strassenbahn durch eine Trolleybus-
strecke in Frage. Gerade in engen, kurvenreichen Altstadt-
strassen hat sich dieses geschmeidige Verkehrsmittel beson-
ders bewidhrt, sodass es fiir diese Route geradezu als préde-
stiniert erscheint. Hieriiber schon jetzt endgiiltig zu entschei-
den, diirfte sich eriibrigen.

Die beiden Etappen der Strassenbahn-Tunnelbauten wer-
den zusammen rd. 50 bis 60 Mio F'r. erfordern?). Zusétzlich sind
die Kosten der Entfernung der Gleise, Masten, Oberleitungen
und Inseln in den Strassen, abzuziehen die Einsparungen an
Umbauten und Erneuerungsarbeiten, die in néchster Zeit an
den bestehenden Anlagen zur Ausfithrung gelangen wiirden.
Ob gich die Betriebsaufwendungen fiir das unterirdisch ver-
legte Netz gegeniiber heute hoher oder geringer stellen
werden, miisste erst noch abgekldrt werden. Einsparungen
lassen sich durch die technische Verbesserung der Anlagen,
geringere Kurvenabniitzung und Erhdhung der Reisegeschwin-
digkeit erzielen. Ebenfalls ist mit einer Verminderung der
Ausfille an Wagenmaterial durch Kollisionen zu rechnen.
Der Einbau und die Auswechslung der Gleise im Tunnel ist

%) einschliesslich der Kosten fiir die Verlegung von Kanalisations-

Hauptleitungen und -Anschliissen, sowie z. T. von Wasser-, Gas-
und elektrischen Leitungen.
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billiger und einfacher als in Strassen. Einnahmen lassen sich
durch die Vermietung von Kiosken, Reklameflichen und
Schaukasten bei den unterirdischen Haltestellen schaffen.
Demgegeniiber stehen die Auslagen fiir Unterhalt und Reini-
gung der Tunnels, ferner die Betriebskosten fiir Rolltreppen
und Lifte, sowie fiir die Beliiftung und Beleuchtung.

Es ist ohne weiteres klar, dass die Ausfiithrung dieses
Projektes sehr hohe Aufwendungen erfordert. Die Verbesse-
rungen sind aber so gewaltig, dass jene sich lohnen. Es han-
delt sich hier um ein Projekt auf lange Sicht, mit welchem
einer weiteren Verkehrs- und Bevdlkerungszunahme, die sicher

zu erwarten ist, Rechnung getragen wird. Die Ausfilhrung
der 1. Etappe ist dringend. Wie soll der Stossverkehr im
Gebiet des Paradeplatzes bewdltigt werden, wenn die heute
in seiner Ndhe im Bau befindlichen Geschéftshduser bezogen
sind? In ein bis zwei Jahren werden Arbeitsrdume fiir min-
destens 6000 Personen neu erstellt sein. Der Abtransport bei
Geschiftsschluss erfordert hierfiir zusitzlich 20 bis 30 Gross-
raum-Strassenbahnwagen, die Zahl der Autos vergrossert sich
um einige 100 Stiick, diejenige der Velos um {iiber tausend
Diese Zahlen diirften die Dringlichkeit umfassender Planung
geniigend beweisen. Wolfgang Naegeli, Arch., Ziirich

Verkehrsverbindung See-Bahnhofquartier in Ziirich durch eine Limmatuferstrasse DK 625712149439

Der Vorschlag von Dipl.-Ing. S. Zipkes in Nr. 34 der SBZ
(S. 464* 1fd. Jgs.) geht von der richtigen Erkenntnis aus, dass
der Verkehr auf der Bahnhofstrasse in unertrédglicher Weise
angewachsen ist und eine Entlastung sowohl der Bahnhof-
strasse als auch des stark beniitzten Limmatquai wiinsch-
bar erscheint. Diese beiden Strassenziige sind, trotz zu-
sétzlicher Belastung durch den Innerortsverkehr und die
Strassenbahn, praktisch die beiden einzigen Verbindungen
zwischen den Hauptverkehrszentren am See-Ende und im
Bahnhofgebiet ; erhobene Zéhlungen belegen, dass sie wiahrend
den Stosszeiten die Sattigungsgrenze ihrer Leistungsfidhigkeit
erreicht haben. Der projektierte Strassentunnel von Ingenieur
Zipkes (Bild 1, Seite 465) zwischen Bahnhofplatz-Ostseite und
Biirkliplatz wiirde in der vorgesehenen Mittellage zweifellos
einen betridchtlichen Fahrverkehr zwischen Bellevue- und
Bahnhofbriicke iibernehmen, auch wenn die beiden Miindun-
gen eine andere Fassung erhalten miissten. Es ist bei einer
Entwurfskonzeption nie abwegig, eine auf den ersten Blick
ungewohnliche Losung ndher zu untersuchen; oft fiihrt deren
Kerngedanke auf eine betretbare Ebene.

Bei aller Berechtigung der heutigen Ansicht, dass eine
Stadt nicht mehr so viele Strassen braucht und deren meist
schon zuviele hat, drdngt sich im Falle Ziirich doch die Frage
auf, ob der stark zunehmende Verkehr im Zentrum nicht einer
besseren Sammlung und neuen Oeffnung bedarf. Wenn schon
eine Unterfiihrung des Bahnhofquai fiir triftig befunden wird,
dann sollte auch konsequenterweise die Fithrung der Rand-
strasse weiter verfolgt werden. Am Limmatquai lassen sich
vorhandene Engnisse mit Riicksicht auf wertvolle Baudenk-
miler kaum beseitigen. Eine fliissige und, wie uns scheint,
natiirliche Entlastungsstrasse von Bahnhofstrasse und Lim-
matquai ist nur auf dem linken Flussufer als lokaler Durch-
bruch ldngs der Schipfe moglich (Bild 1). Bahnhof- und
Stadthausquai wiirden Anfang und Ende eines schienenfreien
Strassenzuges ldngs der Limmat vom Biirkliplatz bis zum
Hauptbahnhof bilden, der sich z. B. gegeniiber einer erzwun-
genen Weiterfiilhrung des Rennwegs auch der Niveauver-
hidltnisse wegen eignet. Ist bei der rdumlichen Beklemmung
im Gebiet der Strehl- und der Storchengasse und bei dem
baulichen Zustand der eng zusammengedridngten Hiuser zwi-
schen Wohllebgasse und Rathausbriicke die pietdtvolle Riick-
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sichtnahme auf dieses Altstadtviertel begriindet ? Wir wagen
es zu bezweifeln. Die romantischen Gédsschen und Winkel hier
und an der Schipfe nehmen sich heute aus wie ein kiinstlich
erhaltenes Inselreich mitten im pulsierenden Leben der Gross-
stadt, ohne inneres Verhidltnis zu ihr.

Eine Sanierung im Herzstiick von Ziirich erfordert zweifel-
los viel Takt und Ko6nnen: wertvolles altes Kulturgut sollte
erhalten, gleichzeitig aber sollte den Bediirfnissen der Hygiene
und eines gesteigerten Verkehrs im Rahmen verantwortbarer
Mittel entsprochen werden. Die — wenn auch nur dusserlich —
gut renovierten H#user der Schipfe bilden mit dem Lindenhof
zusammen ein Baudenkmal der Limmatstadt, das jedem Stadt-
ziircher lieb ist. Unser Vorschlag versucht, durch leicht aus-
holende Trassefithrung die charakteristische H&usergruppe
am norddstlichen Fusse des Lindenhofes als geschlossene Ein-
heit zu belassen. Sie behilt, in verdndertem Masse, die Ge-
borgenheit und die ihr eigene Beziehung zum Wasser. Platz-
artige, durch den Geldndeverlauf bedingte Riickspriinge, als
Fussgingerweg beniitzte vorhandene (Storchen) und neue
Arkaden und zwanglose rdumliche Gruppierung konnten den
neuen Verkehrsweg begleiten und ins Flussbild einbinden.
Ganz abwegig, wie Zipkes erwéhnt, erscheint uns heute bei
der bestindigen Zunahme des Verkehrs die schon wiederholt
aufgegriffene linksufrige Verbindung ldngs der Limmat als
Schliessung des Mittelstiickes zwischen Urania- und Miinster-
briicke nicht. Die Seeabflussregulierung wird zu eingreifen-
den Aenderungen im Limmatraum fiihren. Sie hat u. a. einen
Stau der Wasserfliche zur Folge, der sich bis zur Miinster-
briicke auswirkt. Die Limmat verliert dadurch ihren leben-
digen Flusscharakter, sie «fliesst» nicht mehr. Diese Aende-
rung wird manchem fremd erscheinen, da Ziirich, obwohl am
See gelegen, bis heute eigentlich Limmatstadt geblieben ist.
So diirfte der durch das neue Strassenstiick mitverursachte
Wechsel von fliessendem Fluss und beschaulichem Ufer ldngs
Wiihre und Schipfe in ruhendes Wasser und belebtes Ufer
nicht so eingreifend empfunden werden, wie es heute ohne
verdnderte Flussverhédltnisse erscheint. Im Gebiet der Wiihre
und der Schipfe liesse sich die Flussfront allméhlich verhélt-
nisméssig leicht erneuern. Die Akzente der Altstadt, Kirchen
und Tiirme, Rathaus, Zunfthduser, Briicken u. a. konnten,
masstéblich gefasst, besser in Erscheinung treten. Fir den
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Vorschlag einer linksufrigen Limmatuferstrasse in Ziirich als Diskussionsbeitrag zum Vorschlag Zipkes.

Masstab 1 : 3500
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