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bestehenden Autotunneln des Aus-
landes sind solche sogar alle 50 m u
angebracht), Signale zur Verkehrs-
regelung usw.

Allgemeine Bemerkungen. In
unserm Beispiel sind absichtlich

[ X

an beiden Tunnelenden Kurven
vorgesehén. KEine solche Anord-
nung hat sich sowohl in Liverpool
als auch in Antwerpen als zweck-
missig erwiesen. Dadurch wird
vermieden, dass die Fahrer auf
ldngerer Strecke gegen das bei &
Tag helle Tunnelportal fahren Ao
miissen und dabei geblendet wer- %/
den. In Antwerpen verlduft nur

das eine Tunnelende in einer

Kurve; der Unterschied ldsst sich

dort deutlich feststellen. In Liver-

pool liegen alle vier Ausginge

in Bogen (der dortige Tunnel hat an jedem Ende eine seit-
liche Abzweigung).

Ein Autostrassentunnel verursacht, neben der Verzinsung
und Amortisation der Anlagekosten, nicht nur Unterhalt-,
sondern auch Betriebskosten. Selbstverstdndlich wird, wie be-
reits angedeutet wurde, die Leistung, fiir die die Liiftungs-
einrichtung erstellt ist, nur ab und zu, bei ausserordentlichen
Verkehrsspitzen, jeweilen wahrend kurzer Zeit voll beansprucht.
Fiir den normalen Dauerbetrieb wird nur ein Bruchteil davon
in Betracht fallen, der bei schlechter Witterung, im Winter
und bei Nacht sehr klein werden kann. In den ersten Stun-
den nach Mitternacht wird die Liiftung iiberhaupt abge-
stellt werden konnen, was die gefahrlose Durchfahrt einer
kleinen Zahl von Wagen nicht hindert, besonders wenn
die Hauptzentrale besetzt bleibt, und bei entsprechender
Meldung seitens der automatischen Kontrollapparate die
Ventilation jederzeit in Gang gesetzt werden kann. Zu
den Strom- und Materialkosten der Liiftung und Beleuch-
tung (wobei der Leuchtenersatz eine ansehnliche Rolle
spielt) kommen die Personalkosten fiir die Bedienung der
Ventilation, die Reinigung, die Ueberwachung des Verkehrs
usw.

Bei den bestehenden Tunneln des europdischen Auslandes
werden fiir die Durchfahrt Gebiihren erhoben, die nach Fahr-
zeugarten abgestuft sind. In Anbetracht der hohen Anlage-
und Betriebskosten ist dies gerechtfertigt. Ob es bei uns
durchfithrbar wére, ist eine andere Frage. Die Erhebung von
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Unter dem Gesichtswinkel stadtbernischer Verhiltnisse
macht Ing. H. von Gunten in «Strasse und Verkehr» No. 25/26
vom 13. Dez. 1946 einige Mitteilungen iiber die wéihrend
der Kriegsjahre gesammelten Erfahrungen beim Betrieb der
den stddtischen Verwaltungen unterstellten Verkehrsmittel.
Die Vor- und Nachteile von Tram, Trolleybus und Autobus
konnen zusammenfassend, in teilweiser grundsitzlicher
Uebereinstimmung mit andernorts schon gemachten Feststel-
lungen!), folgendermassen umschrieben werden:

Mit der Strassenbahn lassen sich die héchsten Verkehrs-
frequenzen bewéltigen. Bei guter Ausniitzung, also in Ge-
bieten mit grosser Verkehrsdichte, ist der Betrieb billiger als
bei den andern Beférderungsmitteln. Steht elektrische Ener-
gie aus eigenen Werken zur Verfiigung, so beglinstigt dies,
iibrigens auch beim Trolleybusbetrieb, die Finanzen des Ge-
meindehaushaltes. Nachteilig macht sich der Tramldrm be-
sonders in der Nidhe von Haltestellen, bei grosseren Steigun-
gen und in Kurven bemerkbar, Der Trolleybus dagegen fihrt
ruhig, auch ruhiger als der Autobus. Seine Leistungsfihig-
keit auf gleichen Wagenraum bezogen, ist grosser als beim
Tram, da unter anderem bei starken Steigungen eine hohere
Reisegeschwindigkeit eingehalten werden kann. Er eignet
sich am besten zur Uebernahme eines mittelstarken Verkehrs
und ist auch dem Dieselauto iiberlegen, wenn Oberleitungs-
anlagen und Rollmaterial geniigend amortisiert werden kon-
nen. Das Mitfilhren von Anhéngern wiirde die Leistungs-
fihigkeit des Trolleybus noch steigern. Leider erschweren
strenge eidgendssische Vorschriften die Ausniitzung dieses

1) Vergl, SBZ, Band 109, Seite 164* und 244* (1937),

Bild 3. Querschnitt fiir Masstab Bild 4. Querschnitt fiir
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Gebiihren wiirde zwar dem finanzpolitischen Grundsatz ent-
sprechen, dass keine Ausgabe beschlossen werden sollte, ohne
dass ihr ein Einnahmeposten gegeniibersteht. Im Sonderfall,
der uns hier interessiert, ist aber zu beachten, dass, wie schon
angetont wurde, die erwdhnten ausldndischen Tunnel Stadt-
teile miteinander verbinden, die durch ein Gewésser getrennt
sind, liber das kein anderer Weg fiihrt. Hier bestehen schon
Verbindungen fiir alle Relationen. Sie sind nicht einmal viel
langer als die neue, die nur den Verkehr an sich ziehen sollte,
um die andern zu entlasten. Wenn eine Gebiihr erhoben wiirde,
so hétte die Beniitzung wohl zu wenig Anreiz mehr, um den
stéddtischen Strassen die gewiinschte Entlastung zu bringen
(abgesehen von der Rechtsfrage).

Mit Ausnahme des Nordendes, das in Moréne liegt, ver-
lauft der hier erwidhnte Tunnel in Molasse. Wasser ist wenig
zu erwarten. Das Gebirge ist somit nicht ungiinstig, voraus-
gesetzt, dass die Profilperipherie moglichst wenig lang un-
verkleidet dem Einfluss der Luft ausgesetzt bleibt. Das wird
fiir die Wahl der Bauweise ausschlaggebend sein miissen. Die
grosste Schwierigkeit fiir die Ausfiihrung diirfte jedoch die
Ablagerung des Ausbruchmaterials bieten. Es handelt sich
bei einer Fahrbahnbreite von 9 m (Bild 3) um rd. 280000 ms.
Auf der Stadtseite kommt dafiir wohl einzig die Erweiterung
der Uferanlagen bei Tiefenbrunnen in Betracht, die jedoch
weite und teure Transporte erfordert. Auf der Nordseite wird
die Moglichkeit der Auffiillung tiefgelegener Geldndepartien
zu untersuchen sein. C. Andreae

Vorteiles?). Wahrend der Kriegszeit verursachte die Schwie-
rigkeit der Einfuhr von Radreifen dem Trolleybusbetrieb ge-
wisse Einschrankungen. In dieser Beziehung ist der Autobus-
betrieb wegen seiner Abhéngigkeit von ausldndischen Be-
triebsmitteln (Rohdl, Benzin und Pneu) noch krisenempfind-
licher und ausserdem nur dann wirtschaftlich, wenn diese
Stoffe relativ billig sind. Es muss jedoch beriicksichtigt wer-
den, dass der Autobus im allgemeinen auf den verkehrsdrm-
sten Linien eingesetzt wird und deshalb nicht nur pro Wagen-
kilometer, sondern auch pro Reisenden die hochsten Betriebs-
ausgaben aufweist. Dass die Fahrplaneinschridnkungen in-
folge des Pneu- und Betriebstoffmangels auf diese noch zu-
sdtzlich verteuernd wirkten, ist einleuchtend.

Vom Standpunkt des stddtischen Strassenbaues aus be-
trachtet, stellen die verschiedenen Verkehrsmittel sehr ab-
weichende Anforderungen an die Fahrbahnen, verursachen an
diesen mannigfaltige Schidden und dadurch einschneidende
Kosten fiir den Strassenunterhalt. Bei Doppelspur, die fiir
stddtische Verhidltnisse im Normalfall vorauszusetzen ist,
verlangt der Trambetrieb eine vierspurige Fahrbahn von rd.
12 m Breite, wiahrend man beim Trolleybus auch mit drei
Fahrstreifen, also mit ungefihr 9 m Strassenbreite aus-
kommt. Oft schwer zu beriicksichtigende Platzbediirfnisse
erfordern die Traminseln, die 30 m lang und mindestens 1,5 m
breit sein sollten, wogegen fiir den Trolleybus- und Autobus-
betrieb, abgesehen von besonderen Fillen, keine Inseln not-
wendig sind. Ausserdem setzt der Trambetrieb minimale
Kurvenradien von 20 m gegeniiber solchen von nur 15 m
beim Trolleybus voraus. In bezug auf die Abniitzung bezw.

2) Betr, Trolleybusanhinger vergl SBZ 1944, Band 123, Seite 38*
und 59 u. bez, Postautoanhinger im gleichen Band Seite 212* u. 313.
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den Unterhalt der Strassen ist zu sagen, dass bei normalem
Unterbau und geniigender Breite in Bern keine besondern
Beanspruchungen durch den Trolleybus festgestellt worden
sind. In engen Gassen und scharfen Kurven, in denen ge-
zwungenermassen in den gleichen Spuren gefahren wird,
muss mit vermehrtem Unterhalt gerechnet werden. Beson-
ders stark in Mitleidenschaft gezogen wird die Fahrbahn bei
den Trolleybus-Haltestellen, wobei der Asphaltbelag strecken-
weise verschoben und sogar die Betonunterlage beschédigt
worden ist. Es empfiehlt sich, die Betonflichen im Bereich
dieser Anlagen mit erhOhter Zement-Dosierung und einer
Armierung herzustellen. Das sachgemiss verlegte Gleis der
Strassenbahn (in Bern mit betonierten Querschwellen) erfor-
dert keinen zusitzlichen Strassenunterhalt. Dagegen sind die
Unzulidnglichkeiten, die die Tramschiene im Strassenkorper
an sich mit sich bringt, allgemein bekannt. Sei es, dass die
Rillenschienen etwas iiber die Strassenoberfliche hervor-
stehen oder dass sich ldngs der Schienen Ldcher und Ver-
tiefungen im Belag bilden, so ergibt sich daraus jedenfalls
eine gewisse Unfallgefahr, die von Fahrradbeniitzern oft zu
wenig erkannt wird. Die Ursachen dieser bisweilen verhdng-
nisvollen Verhiltnisse sind in der Deformation der Schienen
infolge Temperatur- und Belastungsbeanspruchungen und in
der ungeniigenden Festigkeit des Strassenbelages begriindet.
Die Reparatur gerade dieser Schéden erfordert sténdige
Unterhaltarbeiten und nicht unwesentliche Kosten. Diese
schwankten im Mittel der letzten Jahre in Bern fiir Gleis-
und Belagsarbeiten zusammen pro m Gleislinge je nach der
Belagsart zwischen Fr. 1.68 (bei Trénkbelag und veranker-
tem Gleis) und Fr. 10.32 (bei der Kirchenfeldbriicke mit
Holzpflaster auf Unterlagsbeton). Auch aus diesen Erfahrun-
gen kommt der Stadtingenieur von Bern zur Schlussfolge-
rung, dass dem Trolleybus gegeniiber der Strassenbahn iiber-
all dort der Vorzug zu geben ist, wo ein mittlerer Verkehr zu
bewiltigen ist, wo starke Steigungen zu {iberwinden sind
oder wo eingeschriankte Strassenbreiten vorliegen.
E. Stambach

Der Trolleybus in Winterthur  DK620.113.62 (494.39)

Am 21, Oktober 1946 hat der Gemeinderat der Stadt
Winterthur grundsétzlich beschlossen, die gesamten Ver-
kehrsbetriebe einheitlich auf Trolleybus umzustellen. Ueber
die Erwagungen, auf die sich dieser Beschluss stiitzt, orien-
tiert Dipl. Ing. W. Werdenberg, Direktor des Stddtischen
Elektrizitatswerkes, im «Bulletin SEV», Nr. 25 vom 14. De-
zember 1946. Darnach besteht das bisherige Netz aus einer
4,7 km langen Strassenbahnlinie T0ss-Oberwinterthur, einer
7,2 km langen Trolleybuslinie Wiilflingen-Seen und einer
2,3 km langen Autobuslinie Bahnhof-Rosenberg. Es geniligt
den Bediirfnissen nicht mehr: Das Strassenbahngleis ist ab-
geniitzt, die Wagen fahren zu langsam, die Autobusse haben
mit iiber 500 000 km pro Wagen ausgedient; modernen An-
spriichen geniigen nur noch die 1938 angeschafften Trolley-
busse. Die Winterthurer Verkehrsbetriebe weisen ungewohn-
lich hohe Spitzenbelastungen bei normalem Arbeitsheginn und
Arbeitsschluss, namentlich um 12 Uhr, auf, wéahrend die {ibri-
gen Belastungen, auch der Ausflugverkehr, verschwindend
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klein sind. 85 % der erwerbsfiahigen Bevolkerung sind Ange-
stellte und Arbeiter; jhnen sollen die stddtischen Verkehrs-
mittel dienen; dazu miissen sie rascher und bequemer sein,
als das Velo. Dies verlangt hohe Anpassungsfidhigkeit an die
Spitzenbelastungen, geniligende Reisegeschwindigkeiten (iiber
18 km/h) und direkte Verbindungen zwischen den Industrie-
gebieten und den Wohnquartieren.

Das ganze Netz soll durch Verldngern der bestehenden
Strecken von 14,1 auf 17,8 km erweitert, die Zahl der Wagen-
kilometer pro Jahr von 1,2 auf 1,7 Millionen erhoht werden.
Eingehende Untersuchungen haben ergeben, dass reiner Trol-
leybusbetrieb viel Kkleinere Kapitalinvestitionen und auch
kleinere Jahreskosten ergeben, als ein gemischter Strassen-
bahn- und Trolleybusbetrieb. Reine Motorwagen bewiltigen
die gleiche Transportleistung mit wesentlich besserer Anpas-
sung an die Spitzenbediirfnisse und mit nur unwesentlich
héheren Gestehungskosten als Motorwagen mit Anhéngern,
so dass nur Motorwagen angeschafft werden sollen. Davon
sind sechs Wagen fiir je mindestens 80 Fahrgéste bestellt
und sollen bis Ende 1947 in Betrieb kommen, so dass alsdann
die verlingerten Linien Wiilflingen-Seen und Bahnhof-Rosen-
berg damit betrieben werden konnen. Anschliessend soll die
Strassenbahnlinie Toss-Oberwinterthur durch den Trolleybus
ersetzt und ebenfalls erweitert werden.

Betrachtungen zur neuen Bauordnung

der Stadt Ziirich DK 711.4(494.34)
[Die Bilder sind der stadtrétlichen Weisung an die Stimmberechtigten
entnommen.] 1

Die mit Stidtebauproblemen vertrauten Fachkollegen, die
die sorgfiltig ausgearbeitete Weisung fiir die auf den 23. Febr.
1947 angesetzte Abstimmung iiber die Ziircher Bauordnung
studiert haben, werden vielleicht etwas enttduscht sein iiber
den scheinbar kleinen Schritt, den diese neue gegeniiber der
geltenden Bauordnung, vor allem aber gegeniiber der seit
einiger Zeit geiibten Praxis bedeutet. Es soll deshalb im fol-
genden die grundsitzliche Bedeutung der neuen Bauordnung
dargestellt werden.

Seit Jahrzehnten ist immer wieder auf den grossen Ein-
fluss hingewiesen worden, den eine Bauordnung auf die rdum-
liche Entwicklung einer Stadt hat. Man erinnert sich daran,
wie die unbestrittenen Hochstleistungen der Stadtbaukunst im
Mittelalter und im 18. Jahrhundert nur durch ausserordent-
lich einschneidende Bestimmungen, die den Biirger zur Ein-
ordnung seines Hauses in das ganze Gefiige der Stadt zwangen,
zustandekamen. Mit Einbruch der industriellen Entwicklung
in der ersten Hilfte des vorigen Jahrhunderts wurden diese
Bestimmungen zugunsten einer fast uneingeschrénkten Aus-
wirkung des einzelnen Bauherrn und zum grossen Schaden
der Stddte aufgehoben. Die in dieser Freiheit entstandenen
Stddte und Stadtquartiere gehdren zum Hésslichsten, was es
gibt (Bild1). Nur durch die tdgliche Gewdhnung wird uns diese
Hasslichkeit nicht mehr dauernd bewusst. Diese in jener Zeit
entstandenen Quartiere sind aber nicht nur h#sslich, sie sind
auch fiir die Bewohner gesundheitsschadigend. Die Allge-
meinheit setzte sich gegen die weitere Entwicklung der Stddte
auf diese Art zur Wehr. Ihre Waffe waren Baugesetz und
Bauordnung. Seit Ende des letzten Jahrhunderts ldsst sich
deshalb fast iiberall eine stetige Entwicklung von Baugesetzen
und stddtischen Bauordnungen feststellen, die sich, &hnlich
den Schlangen entsprechend dem Wachstum, héuten, d. h.
immer wieder neue Formen annehmen, die sowohl den un-
giinstigen Einfliilssen aus der Vergrdsserung der Stddte zu
begegnen haben, als auch den sich entwickelnden Einsichten
in die allgemeine Volkshygiene entsprechen miissen.

Die Bevolkerungskurven auf Bild 2 zeigen, dass sich Ziirich
rascher entwickelt hat als andere Schweizerstddte. Es ist
deshalb verstédndlich, dass sich hier neue Bauordnungen oder
deren Erginzungen in kurzen Zeitabschnitten, ndmlich in den
Jahren 1901, 1912, 1925 und 1931 folgen. Bild 3 zeigt die erste
Bauordnung aus dem Jahre 1901, Bild 4 die heute, d. h. seit
der letzten Eingemeindung der Vororte im Jahre 1934 gel-
tende. Ein Vergleich zeigt die Tendenz nach einer immer
stdrkeren Differenzierung der einzelnen Bauzonen. Auffal-
lend ist ferner das Bestreben nach Vergrosserung der Bau-
abstéinde und Verminderung der Bauhdhen (Abzonung). Die
Entwicklung seit der Zeit des ersten Baugesetzes im Jahre
1863 bis heute hat eine fortschreitende Beschridnkung der
Ausniitzung des Baulandes zur Folge, dessen Preis im allge-
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