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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.
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Innerort-Fahrverkehr wiirde aber in einem typischen Engpass
durch eine auch nur zweispurig angelegte, 6 bis 7 m breite
neue Limmatverbindung willkommener Raum und Durchlass
geschaffen. Die 1,2 km lange, tramfreie Uferstrasse wiirde
einzig an den drei Briickenstellen iiberquert, wihrend die
Bahnhofstrasse auf der selben Strecke zwischen Hauptbahn-
hof und Biirkliplatz zehn Querpassagen aufweist. Beschréinkte
Parkierungsmoglichkeiten konnten, neben den auf den breiten
Endstiicken heute schon bestehenden, zwischenstrecks auf
der unregelméissig verlaufenden Landseite ausgespart werden.
Die Fiihrung der Strasse und diese selbst brauchten nicht
aufdringlich zu sein (vide Uebersichtskizze Bild 2). Ihre Aus-
gestaltung hitte im Zuge der stddtebaulichen Umformung
des ganzen Limmatraumes zu erfolgen und miisste sich dieser
eingliedern.

Ein Neubau der Rathausbriicke ist ohnehin in Aussicht
genommen. Er konnte mit liberdachten Trottoirs erfolgen, um
Fussgidngern und Marktstdnden Schutz zu bieten und das
Rathaus hier an der engsten Stelle gleichsam fiir beide Stadt-
hilften einzubinden. Bei der durch Meister Negrelli vor hun-
dert Jahren erstellten schonen Miinsterbriicke miisste zwischen
einer teilweisen Versenkung der Meisenzunft (Erdgeschoss)
oder einer neuen, verbreiterten Briicke mit tieferer Fahrbahn
und beidseits ausgeglichenen Anschlusstiicken entschieden
werden. Damit das Abflussprofil der Limmat gewahrt bleibt,
miisste ein Teil der Strasse ausgekragt oder auf Stiitzen ab-
gestellt werden. Ohne grossern Aufwand konnte auch auf
diese Weise im Tagbau eine Verbindung im Zentrum Ziirichs
geschaffen werden, die neben der technischen Ausriistung,
kiinstlerisch gestaltet, dem Stadtorganismus Gewinn eintriige.
Eine an wechselvollen Flussbildern (Grossmiinstertiirme) reiche
Uferstrasse ldngs der Limmat und unmittelbar beim Linden-
hof wédre auch fiir traditionelle ortliche Anldsse ein sinnge-
mésser Rahmen. Der eigentliche Lindenhof aber, die urspriing-
liche Pfalz und der erste Siedlungsort Ziirichs (Vigorino 75 v.
Chr.) wiirde als erhabener Mittelpunkt der Stadt weiterhin
unberiihrt iiber den Dichern der Altquartiere wachen und
seine strauch- und baumbestandene Ostflanke frei zur Lim-
mat wenden. Andres Wilhelm, Dipl. Arch., Ziirich

MITTEILUNGEN

Drehstabfedern von 15 bis 70 mm Durchmesser sind in
Deutschland vor allem fiir Kriegsfahrzeuge verwendet wor-
den, weil sie sich gegeniiber Schraubenfedern wesentlich iiber-
legen erwiesen. An den Einspannstellen treten infolge Scheue-
rung zwischen Feder und Nabe hohe Beanspruchungen auf,
die zu Briichen fiihren konnen. Mit dem im Wohlerinstitut
in Braunschweig entwickelten Oberflichen- Driickverfahren
konnte nach einer brieflichen Mitteilung von Prof. Dr. O. Féppl,
Technische Hochschule Braunschweig, die Haltbarkeit bedeu-
tend gesteigert werden; so stieg z. B. an Stdben von 20 mm g
die zulédssige Belastung bei gleicher Bruchsicherheit um 80
bis 100 °/,. Das Verfahren besteht darin, dass gegen die Ober-
fliche des sonst fertigen Stiickes eine Rolle aus einem be-
sonders harten Stahl (von 63 bis 65 Rockwell-Einheiten) von

Bild 2. Ansicht der vorgeschlagenen Aenderungen vom Karlsturm des Grossminsters aus

20 bis 40 mm @ und 0,5 bis 2 mm Abrundungsradius, also 1 bis
4 mm Breite, mit 20 bis 200 kg gepresst wird und unter die-
sem Druck die Oberfliche mit einem Vorschub von 0,1 bis
0,8 mm/Umdr. walzt. Dadurch wird das Material oberfldch-
lich auf 0,1 bis 1,0 mm Tiefe verdichtet. Die Belastbarkeit
erhoht sich bei weichen Stéhlen um 40 bis 50 °/,, bei Feder-
stdhlen um 70 bis 100 °/,. Der Vorteil ist besonders gross, wo
zu den Wechselbeanspruchungen noch Scheuerungen hinzu-
treten. Ausser bei Torsionsstabfedern ist das Verfahren fiir
geschliffene Schrauben aus besonders hartem Stahl und fiir
Steuerwellen von Dieselmotoren mit gutem Erfolg angewen-
det worden. Es diirfte aber auch in der Uhrenindustrie neue
Moglichkeiten 6ffnen, da die Form#nderungsenergie mit dem
Quadrat der Belastbarkeit wéchst. Wesentlich fiir den Erfolg
ist ein sorgféltiges Studium der bestehenden Erfahrungen
und eine zweckméssige Durchfithrung des Verfahrens.

50 Jahre «Bradford Power Station». Am 20. Sept. 1889
eroffnete das Elektrizitdtswerk von Bradford als erstes Werk
dieser Art in England mit drei von Dampfmaschinen ange-
triebenen Gleichstromgeneratoren von je 90 kW den Betrieb
und lieferte im ersten Betriebsjahr an 73 Kunden insgesamt
rd. 110000 kWh. Seither ist das Werk mehrmals bedeutend
vergrossert worden. So wurden nach dem ersten Weltkrieg
Einheiten von 30000 und 22500 kW Leistung bei 44 atii und
440° C aufgestellt, die 1930 durch eine Vorschaltturbine von
2500 kW bei 70 atii und 430° C mit Zwischeniiberhitzung er-
gédnzt wurden. Nach dem Krieg ersetzte man eine bestehende
15000 kW-Gruppe durch eine solche von 22500 kW. Gleich-
zeitig erhielt das Werk zwei neue Kessel von je 8000 kg/h
Dampferzeugung samt Zubehor. Anldsslich der Betriebs-
eroffnung der neuen Turbine am 20. September 1947 wurde
das Jubildum des 50 jahrigen Bestehens (wegen Krieg um
acht Jahre verspétet) gefeiert. Das weitere Ausbauprogramm
sieht fiir das Jahr 1948 die Erstellung eines weiteren glei-
chen Turbogenerators und einer dritten Kesseleinheit vor.
Die Kosten der ganzen Erweiterung (beide Turbogeneratoren
mit drei Kesseln) belaufen sich auf etwa 1,45 Mio £. Im Be-
triebsjahr, das am 31. Médrz 1947 abschloss, wurden rd. 254,5
Mio kWh an Kunden verkauft. Ndhere Angaben findet man
in «The Engineer» vom 26. September 1947.

Die franzosischen Hifen und die Schweiz. Die «Revue
économique franco-suisse», Organ der Schweizerischen Han-
delskammer in Frankreich, befasst sich in ihrer September-
Nummer 1947 speziell mit dieser Verkehrsfrage. In einem
wohl dokumentierten Artikel schildert E. Lafaurie-Frechin,
Direktor der Vereinigung der grossen franzosischen Héfen,
den Bestand des Verkehrs und der Installationen der wich-
tigsten franzosischen Héfen, ihre Zerstérungen und die An-
strengungen zum Wiederaufbau. Sdmtliche Hifen sind heute
in der Lage, alle ankommenden Schiffe ankern zu lassen und
den Giiterumschlag vorzunehmen. A. Schaller, Direktor des
Rheinschiffahrtsamtes Basel, erldutert die Installationen und
den Verkehr der beiden Baslerhidfen. Jean de Senarclens, Sekre-
tdr bei der Schweizerischen Handelskammer in Frankreich,
gibt die aus einer bei den wichtigsten franzodsischen Héfen
eingeleiteten Untersuchung hervorgehenden Resultate be-
kannt, wonach jeder Hafen, je nach
Lage, im Verkehr mit der Schweiz aus-
schlaggebende Vorteile bietet. Die von
allen franzosischen Héfen gemachten
Anstrengungen hinsichtlich Zuzug und
Zufriedenstellung der Schweizerkund-
schaft lassen auf Wiederaufnahme und
Entwicklung der Vorkriegsbeziehungen
schliessen.

Die Cité von Lausanne ist Gegen-
stand eines historisch und architekto-
nisch gleich interessanten Artikels von
Kantonsbaumeister E. Virieux im «Bul-
letin Technique» vom 13. Sept. 1947.
Nach den letzten Ausgrabungen unter
der Kathedrale haben dort in gallischer
Zeit ein Schloss, in romischer Zeit ein
Kastell und im frithen Mittelalter ein
Palast gestanden. Nacheinander gab es
in der Cité vier Kirchen: vorerst eine
kleine in der Nidhe des jetzigen Schlos-
ses, dann zur Karolingerzeit an der Stelle
der jetzigen Kathedrale eine mittel-
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