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hoben werden und ebenso wire es mdglich, durch eine ent-
sprechende Verkleidung der Arme den Luftwiderstand zu
vermindern und damit den mechanischen Wirkungsgrad 7,
zu heben. Damit wiirde eine Verbesserung des totalen Wir-
kungsgrades 7, erzielt.

Interessant ist, dass mit dieser Segnerturbine spezifische
Drehzahlen erreicht werden konnen, die zwischen denjenigen
einer eindiisigen Freistrahlturbine und einer langsam lau-
fenden Ueberdruckturbine liegen. Da die Konstruktion der
Segnerturbine ausserordentlich einfach und sehr widerstands-
fahig ist, konnte ihre Fabrikation auch heute noch ein ge-
wisses Interesse bieten, wenn es sich um Félle handelt, bei
denen keine Drehzahlregulierung unbedingt nétig ist und
eine kleine Wasserkraft mit den geringsten Kosten ausge-
niitzt werden soll.

Zur Innenrenovation der katholischen
Pfarrkirche in Biberist DK 726.5 (494.32)

Dieser in der SBZ 1950, Nr. 44, S. 609* beschriebene Um-
bau ruft einer Kritik. Die Umgestaltung des Innenraumes
verstosst in auffilliger Weise gegen die Grundsétze richtiger
Denkmalpflege. Der Unterzeichnete kennt dieses Gotteshaus
nur aus dem Beschrieb und den Abbildungen in der SBZ.
Doch ldsst sich auf Grund dieser Unterlagen ohne weiteres
feststellen, dass die Renovation von falschen Voraussetzungen
ausgegangen ist und gesamthaft keine gute Losung darstellt.
Es soll hier nicht auf Einzelheiten eingegangen, sondern nur
auf die nach meiner Auffassung wesentlichen Mingel des
vorliegenden Umbaues hingewiesen werden.

Die Verkehrsgestaltung in der Berner Innenstadt und der Berner Bahnhof

Von Arch. OTTO SENN, Basel

Wir zeigten in den Nrn. 30 bis 32 des laufenden Jahr-
ganges das Ergebnis des Wettbewerbes fiir die Verkehrs-
gestaltung der Berner Innenstadt ausfiihrlich. Heute lassen
wir die Studie eines Teilnehmers dieser Veranstaltung folgen,
der sich mit den Empfehlungen und Schlussfolgerungen des
Preisgerichtes auseinandersetzt.

Die Entwirrung der bestehenden Verkehrsknoten kann,
wie das Ergebnis des Wetthewerbes zeigt, entweder auf einer
Ebene (Horizontallosung) oder auf zwei Ebenen (Vertikal-
16sung) versucht werden. Beide Losungen schliessen Vor- und
Nachteile in sich ein, die trotz der stattgefundenen Priifung
durch das Preisgericht nicht ganz klar liegen, denn dieses
bekennt sich zur Horizontallosung, die aber bei Bedarf im
Sinne einer Vertikallésung durch den Bau eines Strassen-
tunnels erweitert werden soll. Der Einsender, der der Ver-
fasser des von uns ebenfalls verdéffentlichten ersten Ankaufes
(SBZ Nr. 32, S. 436 *) ist, will die endgiiltigen Entscheidungen
in der Stadtplanung von einer griindlichen Priifung der vor-
geschlagenen Massnahmen in technischer und finanzieller
Hinsicht abhéngig machen. Die Veranstaltung des mit
grossen Mitteln aufgezogenen Wettbewerbes fidnde ihre Recht-
fertigung darin, dass die ins Gespridch gezogenen privaten
Fachleute auch dann oder gerade dann zu Wort kommen und
angehort werden, wenn sie sich fiir Losungen einsetzen, die
nicht der offiziellen Anschauung entsprechen. Red.

Das Preisgericht richtet die Empfehlungen auf die «Hori-
zontallosung» aus, will aber anderseits auch auf die zu-
sdtzliche Anwendung des entgegengesetzten Prinzipes, der
Anlage unterirdischer Verkehrswege, nicht verzichten. Die
Formulierung der «Gesichtspunkte fiir die Beurteilung der
Entwiirfe» basiert unverkennbar auf der iiberlegenen theore-
tischen Erfassung des Verkehrsproblems. Das Endergebnis
des Urteils ist auf die Widerspriichlichkeit in der Nutzanwen-
dung zuriickzufithren. Gerade dieser Umstand ldsst es ge-
rechtfertigt erscheinen, die Resultate des Wettbewerbes den
Empfehlungen des Preisgerichtes gegeniiberzustellen. Die
Meinung dabei ist es, es lasse sich bei weiterem Studium
doch eine eindeutige und verbindliche Aussage machen iiber
die konsequente, schrittweise zu verwirklichende Losung des
so mannigfaltigen Berner Problems.

Die Standortfrage des Bahnhofs braucht nicht erdrtert zu
werden. Das Preisgericht bejaht mit Recht die Forderung der
Experten (Gutachten vom 16. 1. 1948), den alten Platz

Die Kirche ist noch vor der Mitte des 19. Jahrhunderts
in klassizistischem Stil erbaut worden. Es haben an diesem
Bau also Handwerker mitgewirkt, die noch im 18. Jahrhun-
dert geboren sind. Die Abbildungen des alten Bauzustandes
zeigen denn auch, dass es sich um einen schon gegliederten,
feierlichen Kirchenraum gehandelt hat. Aus kunsthistorischen
und allgemeinen kiinstlerischen Griinden hétte es sich sehr
gelohnt, wenn man sich hauptsédchlich darauf beschridnkt
hitte, die jlingeren Zutaten aus dem Anfang des 20. Jahr-
hunderts zu entfernen. Die Gegeniiberstellung des alten und
des neuen Zustandes (Bild 1 u. 2) zeigt im allgemeinen Raum-
eindruck keine Verbesserung. Der alte Raum wirkt einheit-
licher und geschlossener. Er scheint aus einem Geist heraus
geschaffen trotz der hohen Empore und dem entzweigeschnit-
tenen und heute «freigelegten» hinteren Fenster. Die Wénde
sind mit Bogenfenstern und Pilastern gegliedert. Den Rund-
bogen der Fenster antworten die Bogen der Eingangstiire
und des Chores. Das kriftige, typische Abschlussgesims der
Wand trennt klar die Wand von der Decke. Der Uebergang
erfolgt mittels einer grossen Hohlkehle. Der strengen Gliede-
rung — auch der Empore — entspricht die waagrechte Gips-
decke. Die im heute so beliebten flachen Bogen gewdlbte
schwere Naturholzdecke passt auch in den stark verdnderten
klassischen Raum nicht hinein. Ebenso die bithnenméssige
Abtrennung des Chores.

Das Innere dieser mehr als hundert Jahre alten Kirche
wurde ohne Beriicksichtigung denkmalpflegerischer Gesichts-
punkte in einer modischen, an den Heimatstil anlehnenden
Auffassung renoviert. Es stellt sich nun auch noch die Frage,
wie das klassizistische Aeussere dazu passt.

Arch. W. Burger, Winterthur

DK 656.21 : 711.4 (494.24)

beizubehalten. Gerade von Basel aus kann den beneidens-
werten Vorziigen der Berner Verhiltnisse besonderes Ver-
stédndnis entgegengebracht werden. Des weiteren wird von
der Voraussetzung ausgegangen, auch auf weite Sicht sei die
Altstadt zwischen Zeitglocken und Bubenbergplatz als
Schwerpunkt des Geschéftslebens zu betrachten. Es handelt
sich im folgenden darum, ausgehend von dieser Basis, die
grundlegenden Fragen des Verkehrsproblems darzulegen. Die
stddtebaulich-architektonischen Aspekte und die speziellen
Fragen der Gestaltung des Bahnhofs und der Post werden
hier nicht erértert. Vorausgeschickt sei die Umschreibung der
verwendeten Begriffe. Diese gehen zuriick auf den Bericht des
Preisgerichtes, dem im iibrigen sdmtliche Zitate entstammen,
soweit sie nicht dem Programm entnommen sind.

Die «Horizontallésung» ist identisch mit den
Empfehlungen des Preisgerichtes, das sich auf die preisge-
kronten Projekte stiitzt: Die Verkehrswege im Bahnhofgebiet
werden gedndert, nach Massgabe der gesteigerten Belastung

Bild 1. 1 Kirchen-

Radialverbindungen und Umfahrungslinien.
feldbriicke, 2 Bubenbergplatz, 3 Bollwerk, 4 Kornhausbriicke.

Die Umfahrungslinien: b5 projekt. Aarebriicke, 6 Grosse Schanze
oder weiter nordlich, 7 Strassentunnel, eine Fehldisposition

h




2. Dezember 1950

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 669

durch die offentlichen Verkehrsmittel; als zusédtzliche Mass-
nahme wird die zweite Verkehrsebene eingefiihrt, zunéchst
als Strassentunnel, dann auch als allfilliger Tramtunnel; die
Frage der spiteren Ablésung des Tram durch den Bus wird
in der Schwebe gelassen.

Die «Vertikallosung» wird, bei verschiedener
Formulierung, in verschiedenen Projekten vorgeschlagen; in
den Einzelheiten gehen unsere Darlegungen aus vom ange-
kauften Projekt Nr. 49 (siehe SBZ 1950, Nr. 32, S. 436 *):
Die Verkehrswege der Inneren Stadt werden entlastet; die
Trambahn wird unter die Strasse verlegt; am gemischten
Betrieb Tram und Bus der 6ffentlichen Verkehrsmittel wird
festgehalten.

Aufgabe einer planvollen Stadterweiterung ist es, Ver-
kehrslinien zu legen, die wichtige Verbindungen innerhalb des
neuerschlossenen Gebietes von Aussenquartier zu Aussenquar-
tier direkt herstellen (Bild 1). Derartige Ringlinien sind nicht
nur lebenswichtig fiir die neuen Stadtteile, sie haben auch
eine nicht zu unterschitzende Bedeutung fiir das Zentrum.
Die Geschiftsstadt ist freizuhalten von allem beziehungslos
durchfahrenden Verkehr, der eine unnétige Belastung dar-
stellen wiirde. In diesen Zusammenhang zu bringen sind die
Empfehlungen: «Ferner wiirde der Bau einer neuen Aare-
briicke zwischen Mattenhof und Kirchenfeldquartier wesent-
lich zur Entlastung des innerstddtischen Verkehrs und auch
der Verkehrsknoten am Bubenbergplatz beitragen» und <«Es
empfiehlt sich, den Vorschlag einer neuen Strasse als Galerie-
einbau lings der Grossen Schanze, die als Ausweitung des
inneren Rings zur Entlastung des Bubenbergplatzes Vorteile
hitte, auf seine Realisierbarkeit hin zu priifen.»

Eine andere Aufgabe ist es, den gesunden Kern der Alt-
stadt zu erhalten und zu festigen. Die Verkehrserschliessung
der Randzonen stellt die geeignete Massnahme dar zur Wie-
dergewinnung wertvoller Nutzfliche im Zentrum, unmittelbar
anschliessend an die heutige Geschéftslage (Bild 2). Durch
die Aufwertung iiberalterter Viertel lassen sich um den Kern
lebensfdhige Zellen zurilickgewinnen.

Das Preisgericht empfiehlt: «Der Zeitpunkt fiir den
Uebergang auf unterirdische Verkehrsanlagen kann durch
Entlastung der Verkehrsknoten am Bubenbergplatz, Kéafig-
turm und Zeitglocken mittels netzméssiger Aenderungen im
Strassensystem hinausgeschoben werden. Diese netzméssigen
Auflockerungen konnen erfolgen durch Vervollkommnung des
inneren Rings der Altstadt, an der Nordseite durch eine
neue Strassenverbindung Kornhausplatz - Schiitte - Hodler-
strasse - Lorrainebriicke und an der Ostseite durch eine vom
Kornhausplatz abgesetzte neue Strassenverbindung Hotel-
strasse - Zwiebelngédsschen - Durchbruch Brunngasse.» Die
Belebung der an die geodffneten Verkehrswege anstossenden
Gebiete wird nicht ausbleiben. Eine Frage fiir sich ist es,
welche Bewandtnis es mit der dabei beabsichtigten «netz-
méssigen Auflockerung» hat, sofern darunter ein Beitrag an
die Losung der Verkehrsfrage im Zentrum verstanden wird.

//T

Bild 2. Netzausweitung und Knoten. Die ausgebauten Rand-
stragsen entlasten nicht die Verkehrsgelenke in den Axen Biiren-
platz-Waisenhausplatz u. Casinoplatz-Theaterplatz-Kornhausplatz

Unzweifelhaft bedingt der Eingriff die erhdhte Beanspruchung
nicht nur der neuen Verkehrswege selber, sondern auch die
der Knoten, insbesondere derjenigen in der Axe Casinoplatz -
Theaterplatz - Kornhausplatz. Auch diese Empfehlung steht
also nur mittelbar im Zusammenhang mit dem eigentlichen
Problem. Ein schwaches Verkehrsnetz wird nur wirksam an
den schwachen Stellen verstirkt, das sind aber die
Knoten.

Nachdem die Bedeutung der beiden wichtigen, durch das
Preisgericht aufgegriffenen Fragen abgegrenzt ist, steht der
Weg offen, an die Aufgabenstellung des Wetthewerbs selber
heranzutreten; nidmlich an die Verkehrsgestaltung in der
Innenstadt.

Der Bezirk der Berner Altstadt ist durch den weiten
Graben des Flussbettes der Aare von den Wohnquartieren
geschieden (Bild 3). Wenn als Musterbeispiel einer Losung
des Altstadtverkehrs gerne die Stadt Ko6ln genannt wird, wo
der Fahrverkehr auf einem Ring zirkuliert, ohne in die auf
bequeme Distanz vom Fussgingerverkehr durchpulste Ge-
schiftsstadt einzudringen, so stellt Bern das Gegenbeispiel
dar. Die Einfithrung des Fahrverkehrs in den Kern ist hier
eine Notwendigkeit. Das warnende Beispiel bildet die untere
Altstadt, wo der Prozess sich lingst vollzog, dass mit dem
Versiegen des Verkehrsstroms auch das Geschéftsleben still
geworden ist. Die Umfahrung der Altstadt stellt somit nicht
die Losung des Berner Problems dar.

Die Innere Stadt hat sowohl den ausgesprochen ortlich
gebundenen Berufs- und Geschidftsverkehr aufzunehmen, als
auch den mehr qualitativ zu bewertenden Reiseverkehr. Das
will besagen, dass die Leistungsféhigkeit des Verkehrsnetzes
der Altstadt gesteigert werden muss. In der Wahl der Mittel
ergeben sich die drei Alternativen:

1. Vertikalldsung: Entlastung der Fahrbahn durch die
Schaffung eines unterirdischen Verkehrsweges oder Horizon-
tallssung: Beschrinkung auf die Moglichkeiten des Oberfléd-
chenverkehrs, was dem Versuch der Systematisierung beste-
hender Improvisationen gleichkommt.

2. Vertikallésung: die Verhiltnisse der Inneren Stadt
werden in der Gesamtheit erfasst oder Horizontalldsung: das
Bahnhofgebiet wird durch Teilkorrektionen den drdngenden
Erfordernissen der Entwicklung nach Moglichkeit angepasst.

3. Tramtunnel oder Autotunnel, falls die Anlage unter-
irdischer Fahrwege sich nicht vermeiden lésst.

Die Entlastung des Netzes herbeifithren heisst unbestrit-
ten — nachdem auf Grund aller Erfahrungen Uebereinstim-
mung besteht, dass das Mittel der horizontalen Ausweitung
der Fahrbahn in erster Linie bei den Knoten nicht diskutabel
ist — die vertikale Erweiterung schaffen durch die Anlage
unterirdischer Verkehrswege.

Bild 3. Die Verbindung mit den Aussenquartieren. Die Geschifts-
stadt findet das Riickgrat in der Altstadt, wo der Verkehr konzen-
trisch zusammenliduft; die Entwicklungsmoglichkeit findet sich
in der sich westwiirts vollziehenden Ausweitung.

—> Eintauchstellen der Tramlinien; — — Tram auf unterem Fahr-
bahngeschoss der neuen Briicke; @ Tram-Haltestellen; 500 m
Distanz Loebecke-Zeitglocken; SBB heutiger Standort des Bahn-
hofs; NH Standort des Bahnhofs nach Vorschlag Nater-Hostettler
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Wenn das Preisgericht der Horizontalldsung von vorn-
herein die «geringsten Anlagekosten» und die «verhiltnis-
méssig baldige Sanierung der Verkehrsschwierigkeiten am
Bubenbergplatzs zugutehilt, so behalten wir uns vor, den
Aufwand zunichst in Beziehung zum eingetauschten Gegen-
wert zu bringen, um dann abzuwéigen, inwiefern er im Hin-
blick auf das erzielte Resultat sinnvoll und tragbar ist. Es
konnte sich nach einer derart erfolgten kritischen Betrach-
tung erweisen, dass die einzelnen Faktoren wesentlich anders
gewertet sein wollen, als vorerst angenommen wurde. Die
Berechtigung unserer, dem Preisgericht entgegengesetzten
Meinung wird sich dann beurteilen lassen, wenn einmal der
Weg geebnet ist, die technische Realisierbarkeit der vorge-
schlagenen Massnahmen, den Bauvorgang und die Kosten
eingehender zu untersuchen.

Die Horizontalldsung lidsst die Beantwortung der
primiren Frage offen: Die Umfahrungslinien stellen, wie aus-
gefithrt wurde, nicht die Losung des eigentlichen Problems
dar. Ebensowenig sind die «netzméissigen Auflockerungeny,
welche die Mehrbeanspruchung der Knoten verursachen, als
solche anzusprechen. Der Beitrag an die Gestaltung der Axe
Casinoplatz - Theaterplatz - Kornhausplatz restimiert sich aus
den Empfehlungen wie folgt: «Die Endstation der Worblen-
talbahn sollte am Kornhausplatz beibehalten und durch Re-
duktion der Gleiszahl verbessert werden.»

Es verbleiben die empfohlenen Massnahmen zur Korrek-
tion des Bahnhofgebietes. Die Entlastung der Fahrbahn mit-
tels Strassentunnel, als zusitzlicher Anwendung der Vertikal-
losung, soll dabei als Moglichkeit offen bleiben. Mit diesem
Vorbehalt wird das Verfahren, die Leistungsfdhigkeit der
Verkehrsfliche woméglich zu steigern, darin gefunden, zum
Prinzip zu erheben und methodisch zu verfestigen, was im
Drange der Entwicklung an behelfsméssigen Dispositionen
Gewohnheit geworden ist.

Zwangsldaufig haben sich dabei die Erfordernisse des all-
gemeinen Strassenverkehrs den rigorosen Anforderungen der
Sffentlichen Verkehrsmittel unterzuordnen. So wird bei der
Ausbildung des verkiimmerten Knotens am Ostlichen Ende
des Bubenbergplatzes auf die Moglichkeit der fliessenden
Verkehrsabwicklung (Kreisel), wie auf die allseitig abstrah-
lenden direkten Verkehrsverbindungen verzichtet. Der Halte-
stellenbetrieb wickelt sich im Bereich der Verkehrslinien sel-
ber ab. Die «Aufstellung der Omnibusse an den Trottoirs»
nimmt so wenig Riicksicht auf die Gewihrleistung des unge-
hinderten Verkehrsflusses der Hauptadern wie auf die Offen-
haltung der Zufahrt zu den Liegenschaften des Geschéfts-
und Hotelviertels.

Damit ist festgestellt, dass diese Neugestaltung der Ver-
kehrsanlagen den Faktor Autoverkehr vernachldssigt. Man
fragt sich, was nun der Erfolg ist, der mit den dem allge-
meinen Strassenverkehr auferlegten Beschrdnkungen erkauft
wird.

Die Bahnhofhaltestelle des Tram befindet sich entspre-
chend den Empfehlungen auf dem Bubenbergplatz (!). «Fir
den Busverkehr sind eine bis zwei Sammelhaltestellen in Nach-
barlage zur Tramhaltestelle und zum Aufnahmegebédude im
Bereich vom Bubenbergplatz und Bahnhofplatz anzustreben.»
Es sind dies die Resultate der «Auflockerung des Prinzips
der Strassenbahn-Sammelhaltestelle»>. Heute betrdgt die mitt-
lere Distanz von der Bahnhofhaltestelle zum Bahnhofeingang
50 m, neu betridgt sie das Vierfache, ndmlich 200 m. Nach
wie vor ist die Haltestelle mittels Ueberquerung der Verkehrs-
strasse zu erreichen. Die empfohlene Anlage der unterirdi-
schen Fussgingerpassage zum Bahnhof widerspricht dem
Grundsatz, «anstrengende Treppenanlagen» zu vermeiden. Um
zur Schalterhalle zu gelangen, wiirde der Abstieg und nach-
herige Wiederaufstieg erforderlich.

Die Liangsentwicklung der Bahnhofhaltestelle mit Statio-
nierung von je 2 Dreiwagenziigen in jeder Hauptfahrrichtung
verlangt laut Programm nebst der Doppelspur ein drittes
Haltestellengleis, das fiir den Radialverkehr benétigt wird.
Diese Disposition wiirde den Einbau von Lauben an den Léngs-
seiten des Bubenbergplatzes bedingen. Angesichts der wert-
vollen Geschéftslage und der erhaltenswerten Architektur des
Burgerspitals muss darauf verzichtet werden. Eine Ausweich-
moglichkeit zur Umfahrung der Haltestelle bei zusétzlichem
Radialverkehr im Falle von besonderen Veranstaltungen exi-
stiert demnach nicht. Das Preisgericht empfiehlt «Auflocke-

rung des Prinzips der Strassenbahn-Sammelhaltestelle, um
auf dem Bubenbergplatz mit weniger Gleisanlagen auszukom-
men. Dadurch wird hier eine lingsentwickelte Haltestellen-
Anlage zwischen geniligend breiten Fahrbahnen fiir den
Strassenverkehr moglich. Diese Losung ist anzustreben, weil
sie am Ostende des Bubenbergplatzes die fliissigste Verkehrs-
filhrung gestattet.»

Solche Perspektiven einer neuen Haltestelle bringen eine
neue Masstdblichkeit der Anlage mit sich. Neuartige Pro-
bleme erstehen, die geldst sein wollen, wie das der Gleisiliber-
schreitung und der Orientierung der Fahrgiste beim Auf-
suchen des Tramzuges. Man vergegenwirtige sich, dass ein
Dreiwagenzug 38,7 m lang ist und beim normalen Betrieb
zwei Ziige hintereinander stationieren, dass sich ferner in den
taglichen Stosszeiten und bei besonderen Anldssen (Einsatz-
kurse) eine weitere Aufreihung von Ziigen nicht vermeiden
lasst.

Mit der Empfehlung «Bei der voraussichtlich starken Zu-
nahme des Auto- und Fahrradverkehrs diirfte spdter zur Auf-
lockerung schwieriger Verkehrsknoten in erster Linie eine
moglichst kurze unterirdische Fithrung von Strassen in Frage
kommen. Eine unterirdische Fiithrung des Trams kidme da-
gegen zu allerletzt in Betracht» wird die Frage der Vertikal-
16sung angeschnitten. Es seien zunéchst einige grundsétzliche
Ueberlegungen angestellt zur Alternative, ob Strassen-
oder Tramtunnel

Charakteristisch fiir Verkehrsbahnen mit von der Strasse
gesondertem Niveau ist bei Autoverkehr die ununterbrochene
Zirkulation von der Einfahrt bis zur Ausfahrt, bei Tramver-
kehr die Moglichkeit, die Verbindung mit der Strasse nach
Bedarf herzustellen. Der Autotunnel ist also da am Platz, wo
grosse Distanzen zu iiberwinden sind. Er ist umso gesuchter,
je grosser die hindernisfreie Wegstrecke ist, die er bietet.
Der Tramtunnel steht durch den Bau von Haltestellen an
jeder wiinschbaren Stelle in Kontakt mit dem durchlaufenen
Einzugsgebiet. Die Fahrzeuge werden zwangsldufig erfasst.
Die kundige Fiihrung bietet Gewdhr fiir eine geregelte Be-
fahrung. Im Gegensatz zum Autotunnel ist die Ventilation
des Tramtunnels kein Problem. Das schienengebundene Fahr-
zeug bendtigt die geringste Spurbreite bei nur je einer Fahr-
bahn in den beiden Fahrtrichtungen. Der Tramtunnel eignet
sich demnach unverkennbar fiir Verhédltnisse, wie sie im Kern
eines Systems von ausgesprochen radial gerichtetem Verkehr
vorliegen, was im Falle Berns zutrifft. Er ldsst neben den
verkehrstechnischen Erfordernissen auch die Faktoren der
Kosten und der Verkehrssicherheit angemessen beriicksich-
tigen.

Die Entlastung der Fahrbahn mittels Einfithrung der
zweiten Verkehrsebene wird als letzte Ergédnzung der ausge-
bauten Horizontallosung «spédter zur Auflockerung schwieriger
Verkehrsknoten» gedacht. Praktisch kann damit nur die An-
lage eines Strassentunnels im Bahnhofgebiet gemeint sein.
Der stadtwirts gerichtete Autoverkehr und die beim Bahnhof
zusammenlaufenden Buskurse sind jedoch an die Oberflédche ge-
bunden. Zur Beniitzung kédme der heute diametral gerichtete
Autoverkehr in Frage, wenn er nicht die mit Recht zum Aus-
bau empfohlenen Ringlinien benutzt und so das Zentrum ent-
lastet. Auf durchreisende Automobilisten und Car-Insassen ist
aber wohl die Empfehlung anzuwenden, sie hdtten «in sténdi-
gem optischem Kontakt mit dem schénen Stadtbild und dem
stark pulsierenden Stadtleben» zu bleiben. Der Nutzen des
Strassentunnels ist nicht einzusehen.

Die Empfehlung hilt einer kritischen Priifung noch aus
einem andern Grund nicht stand. Sie beruht auf der Voraus-
setzung, das Verkehrsproblem der Altstadt sei identisch mit
dem Problem der westlichen Randzone Bollwerk-Bahnhof-
platz-Bubenbergplatz. Das hoch beanspruchte Gelenk findet
aber bei der Einfiihrung des Briickenverkehrs in der Axe Ca-
sinoplatz-Theaterplatz-Kornhausplatz die Ostliche Entspre-
chung. Aus der Verkennung dieses Sachverhaltes erkldrt es
sich, wenn die «schwierigen Verkehrsknoten» einseitig nur im
Bahnhofgebiet vermutet werden. In diesem Zusammenhang
wird auch die Stellungnahme zur Frage der Einfiihrung der
beiden Vorortbahnen Bern-Bolligen-Worb und Bern-Muri-
Worb in die Stadt verstédndlich. Die Empfehlungen bemerken
dazu: «Die Endstation der Worblentalbahn sollte am Korn-
hausplatz beibehalten und durch Reduktion der Geleise ver-
bessert werden.» Ebenso beredt ist das Ausschweigen iiber die
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offene Frage der Einfiihrung der heute am Helvetiaplatz endi-
genden Muri-Worbbahn, wie auch die Quittierung der Ausein-
andersetzung des Projektes Nr. 49 mit dem Problem der ost-
lichen Verkehrsaxe im Bericht: «Fiir die Fithrung der Worb-
lentalbahn bis zum Bahnhofplatz besteht kein Bediirfnis.»

Die Vertikallésung bringt die wiinschbare Ent-
lastung der Fahrbahn. Das 6ffentliche Verkehrsmittel wird,
soweit es dem Massentransport dient, als Trambahn unter das
Strassenniveau verlegt. Tram- und Autoverkehr konnen der-
art frei gestaltet werden entsprechend den besonderen Anfor-
derungen der verschiedenartigen Verkehrsmittel (Bild 4). Da-
bei zeigt sich vor allem auch, dass die Bediirfnisse des Fuss-
gingers Beriicksichtigung finden konnen. Die Entlastung der
Strasse ist nicht nur quantitativ, sondern auch qualitativ zu
bewerten. Die erreichte Gleichartigkeit des Fahrverkehrs an
der Oberflédche ist an sich ein Gewinn.

Angesichts der vorgeschlagenen Horizontallosung muss
in den Empfehlungen die Feststellung gemacht werden: «Es
ist noch nicht abzusehen, wieweit in Zukunft eine Ablésung
der Strassenbahn durch Bus und Trolleybus eintritty. Die Um-
gehung des Entscheides hat unberechenbare Entwicklungen
zur Folge. Die jeweilige Anpassung erheischt von Fall zu Fall
neue Behelfsmassnahmen. Wird dagegen das Problem an der
Wurzel gefasst, so ldsst es sich Schritt um Schritt auf die
konsequente Vertikallosung hin bewiltigen. Der Ent-
scheidist schonheute zu treffen Wenn mit der
Verkehrsentlastung des Stadtkerns die Erfiillung lebenswich-
tiger Funktionen nicht mehr in Frage gestellt ist, so ist kein
Anlass vorhanden, den gemischten Betrieb der sich ergénzen-
den Verkehrsmittel Tram und Bus aufzugeben. Was die
kiinftige Entwicklung der Technik anbelangt, so hat sich die
Vorstellung von einseitigen Tendenzen des Tages freizu-
machen. Die Frage Tram oder Bus wird auch in Zukunft nicht
nach allgemeingiiltigem Rezept zu beantworten sein. Wo in

Bild 4. Linien und Haltestellen von Tram und Bus.
— — — —> Tramlinie mit Rampe zum unterirdischen Tracé
@® Trambhaltestelle unterirdisch

Buslinie — @ — Bushaltestelle

Tram : Die Verlegung von der Strassenobenfliche in den Un-
tergrund erfasst alle bestehenden und die beiden projektierten Li-
nien (Richtung Nordquartier und Biimpliz) {iber die westlichen Ram-
pen an Bubenbergplatz und Bollwerk und tiiber die Ostlichen Ram-
pen an Kornhausplatz und Helvetiaplatz. Die folgenden Strassen
und Plitze werden vom Schienenverkehr freigelegt: ostliches Ende
Bubenbergplatz, Spitalgasse Marktgasse, Christoffelgasse-Bundes-
gasse, Bahnhofplatz-Bollwerk bis Speichergasse, Theaterplatz-Casino-
platz, Kirchenfeldbriicke-Helvetiaplatz. Die drei Haltestellen im Zen-
trum entsprechen den bestehenden. Die Zuginge sind so dispo-
niert, dass Stauungen des Fussgingerverkehrs an den Knoten ver-
mieden werden. Die Haltestelle Bubenbergplatz ist vom Vorplatz des
neuen Aufnahmegebdudes zuginglich, die Haltestelle Birenplatz
aus der Zone des Verkehrsschattens des Platzes, die Haltestelle Zeit-
glocken iiber eine meu zu schaffende Passage zwischen Marktgasse
und Amthausgasse.

Bus: Der Trolleybus (Schosshalde-Linie) wird aus der Kram-
gasse {iber die Markt- und Spitalgasse auf den Bahnhofplatz ge-
fiihrt, stadtwirts von hier iiber die Neuengasse wieder in die Markt-
gasse; die Haltestellen korrespondieren mit den Trambhaltestellen.
Bei Verlegung der Strassenbahn in den Untergrund dient die Linie
in der Inneren Stadt allgemein der Beforderung auf kurze Distanz.
Die iibrigen Linien werden dem bestehenden Kursnetz folgend auf
dem siidlichen Vorplatz des neuen Aufnahmegebdudes zusammen-
gefiihrt.

der Verfiigung iiber die Verkehrsfliche die dusserste Oekono-
mie zu walten hat, fdllt ins Gewicht, dass der abso-
lute Aufwand an Verkehrsfliche pro beférderte Person beim
schienengebundenen Fahrzeug geringer ist als beim Pneu-
fahrzeug.

Im einzelnen ergeben sich die folgenden Resultate der
Entlastung der Strasse bei unterirdischer Tramanlage:

Die Verkehrsknoten lassen sich iibersichtlich disponieren.
Die Kreuzung am ostlichen Ende des Bubenbergplatzes wird
zum ausreichend dimensionierten Kreisel ausgebaut, der die
fliessende Abwicklung des Verkehrs gewdhrleistet. Er vermit-
telt die Verbindung nach allen Strassenverzweigungen. Die
Kreuzungen beim Theaterplatz und beim Kornhausplatz funk-
tionieren als einfache Strassenkreuze, deren Leistungsfdhig-
keit durch die Haltestellen der offentlichen Verkehrsmittel
nicht behindert wird. Der Casinoplatz vermittelt zwischen der
Kirchenfeldbriicke und der Altstadt im Einbahnverkehr die
fliessende Zu- und Wegfahrt, unter Vermeidung von Links-
kurven.

Die Bahnhofhaltestelle aller Linien des Tram- und Bus-
netzes ist unmittelbar zusammengefasst mit dem Aufnahme-
gebidude. Auf diese Weise lassen sich die unabdingbaren An-
forderungen erfiillen, welche im Programm wie folgt um-
schrieben sind: «Der {iibrige Strassenverkehr soll sich unge-
stort neben der Haltestelle abwickeln konnen. Er darf aber
auch den Haltestellenbetrieb nicht behindern»; «moglichst
kurze und ungehinderte Verbindung zur Schalterhalle des
Hauptbahnhofes»; «moglichst kurze und hindernisfreie Ver-
bindungswege der einzelnen Halteperrons untereinander fiir
den Umsteigeverkehr»; «Alle Buslinien sollten moglichst nahe
zur Tramhaupthaltestelle herangefiihrt werden, um den ausge-
dehnten Umsteigebetrieb zu erleichtern und zu vereinfachen»;
wobei als allgemeiner Gesichtspunkt der Beurteilung gilt:
«Ansprechende Einfithrung der fremden Reisenden, vor allem
am Hauptbahnhof, in das Bild und das Leben der Stadt, ver-
bunden mit leichtem Uebergang auf die dffentlichen und pri-
vaten Verkehrsmittel.»

Die Anforderungen des Trambetriebes an die Disposition
der Gleisanlage und die Netzgestaltung im Bahnhofgebiet
sind erfiillbar. Erfiillbar sind aber auch die Bediirfnisse des
Publikums. Der Fahrgast hegt den einen Wunsch, rasch und
bequem ans erstrebte Ziel zu gelangen. Wer dagegen Musse
hat «in stindigem optischem Kontakt mit dem schonen Stadt-
bild und dem stark pulsierenden Stadtleben» zu bleiben, wird
zu Fuss gehen oder als Fahrgast ein anderes, geeigneteres
Verkehrsmittel wihlen als dasjenige der Massenbeforderung.

Zwei bei Oberflichenbetrieb nicht minder als bei unter-
irdischer Anlage akut werdende Erfordernisse sind erfiillbar:
die Vermeidung der Gleisiiberschreitung und die Wahrung
der Uebersichtlichkeit bei den Umsteigehaltestellen Bahnhof
und Zeitglocken. Die Vorstellung davon, wie dies zu geschehen
habe, bedarf allerdings einer griindlichen Revision des in den
Empfehlungen entworfenen Bildes: «Der Betrieb auf den
unterirdischen Umsteigestellen ist fiir die Reisenden nicht un-
gefihrlich, wenn man ihnen nicht — wie bei Untergrund-
bahnhéfen von Weltstddten — einen Linienwechsel iiber an-
strengende Treppenanlagen zumuten will, was bei der Grosse
und dem Verkehrscharakter von Bern nicht in Frage kommt.»
Die Hinweise des Projektes Nr. 49 werden in den Abbildungen
14—17 dargestellt.

Als spezifisches Problem der Inneren Stadt kann auch
die nicht zu iibersehende Frage der Endstation der Vereinig-
ten Bern-Worbbahnen Beriicksichtigung finden. Die Verhdlt-
nisse am Kornhausplatz und am Helvetiaplatz sind auf die
Dauer nicht mehr tragbar, wie schon angedeutet wurde. Die
Verlegung der beiden Linienendigungen auf die eine oder an-
dere Weise ist nicht zu umgehen. Wenn sich eine Moglichkeit
bietet, an diesen kritischen Stellen die Strasse von den sta-
tionierenden und mandvrierenden Ziigen freizuhalten, wie
auch die Haltestellen Zeitglocken und Bahnhof ins Netz ein-
zubeziehen, so ist dieser Aspekt der Vertikallosung der Be-
achtung wert.

Die Kosten

Die Vertiefung des Studiums setzt die Ermittlung fester
Zahlenwerte voraus. Auf Grund der durch das Ingenieur-
bureau Gebriider Gruner vorgenommenen Kostenschédtzung,
mit der Preisbasis vom Oktober 1950, werden in den Tabel-
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Verkehrsgestaliung am Bahnhof- und am Bubenbergplatz

Der Gesichtspunkt des Preisgerichts fiir die Beurteilung lautet:
«Koordinierung des o6ffentlichen Verkehrs (stiddtische Verkehrsmit-
tel, Bundes- und Privatbahnen, Postautos, Taxi) mit dem indivi-
duellen Verkehr (Fussgidnger, Fahrrad, Auto) in den Stadtzonen, in

denen sie nétig ist, zu erreichen durch punkt- oder netzmissige,
horizontale oder vertikale Entflechtung, oder wo dies nicht
moglich ist, durch bestmogliche Regelung im Sinne gegenseitiger
Riicksichtnahme entsprechend der Bedeutung der einzelnen Ver-
kehrsarten».

)

Bild 5. Fussginger Bild 6. Radfahrer

Bild5. Fussgédnger und Fahrbahn. Die Uebersichtlichkeit in der Abwicklung
des Fussginger- und Fahrverkehrs gewihrleistet die Leistungsfidhigkeit und die Sicherheit der
Strasse. Der Schienenverkehr ist von der Strasse entfernt. Der Strassenverkehr wird in Fahr-
rinnen gelenkt, so dass sich im Verkehrsschatten zusammenhingende, nur vom Anwinder-
verkehr befahrene Sicherheitszonen ausscheiden lassen, wie zwischen Aufnahmegebidude und
Burgerspital, Heiliggeistkirche und Schweizerhof, lings dem Aufnahmegebidude am Bahnhof-
platz. Umgekehrt lassen sich so auch an Stellen grosster Verkehrsintensitit die Trottoirs
ausweiten zur {ibersichtlichen Gestaltung der Fahrbahniiberquerung wie an der Loebecke und
am Theaterplatz.

Perronzugidnge als Gegebenheiten der Bahn:

«A» in der Verkehrsaxe des Aufnahmegebiudes, mit den Verbindungen: Perrons SBB -

Station SZB, Bahnhofhalle - Strasse, Bahnhofplatz - Grosse Schanze, Tramstation.

«B» verbindet die westlichen Perronenden mit der Bogenschiitzenstrasse, als Entlastung des

Aufnahmegebiudes.

«C» verbindet die Station SZB mit dem bei der Speichergasse ebenerdig gelegenen Bollwerk.

Bild 6. Radfahrer. Die Einginge des Aufnahmegebdudes sind vom Veloverkehr freige-
halten. Je ein Fahrradeinstellraum «V» ist den beiden Perronzugingen direkt beigeordnet,
mit Zugang vom Bollwerk (Aarbergerstrasse) bzw. von der Bogenschiitzenstrasse. Oeffentliche
Abstellméglichkeiten «Vy» auf der Strasse sind beim Schweizerhof, an der Bogenschiitzenstrasse
und am Bollwerk reserviert.

Bild7. OeffentlicheVerkehrsmittel DieTrambahn beansprucht keine Strassen-
fliche. Die Buslinien endigen an gemeinsamer Haltestelle «By am Bubenbergplatz, abseits vom
fliessenden Verkehr, unmittelbar beim siidlichen Eingang des Aufnahmegebiudes. Die Kurse
der Reisepost endigen an gemeinsamer Haltestelle «<R» an der Bogenschiitzenstrasse, mit
Treppenverbindung zum westlichen Perronzugang und mit Durchgang nérdlich vom Burger-
spital zum Aufnahmegebdude. Die Taxistandplitze «T» befinden sich von beiden Eingingen
des Aufnahmegebidudes und von der Gepickausgabe her in bequemer Sicht- und Rufweite am
Bahnhofplatz. Die Autobusse der Swissair legen an separatem Perron vor dem Luftreisebureau
am Bahnhofplatz an.

Bild8. Der individuelleFahrverkehr beniitzt, wie die Taxi, beide Vorfahrten
des Aufnahmegebédudes. Diese sind von parkierenden Privatwagen freigehalten. Nach dem Grund-
satz des Vorranges der offentlichen Verkehrsmittel bleibt die siidliche Stellfliche dem Bus-
betrieb vorbehalten, die dstliche dem Taxidienst. Auch bietet die ortsvertraute Filihrung bei
Bus und Taxi Gewdhr fiir das reibungslose Mandver. Die Autoparkplidtze «P» befinden sich
am 0Ostlichen Rand des Bahnhofplatzes, auf dem Bubenbergplatz und in den anstossenden
Strassen, welche durch keine Bushaltestellen belegt sind.

Bild 8. Individueller Fahrverkehr

Bahnhof und Post im Stadtbild (Bilder 12 und 13)

Die Gesichtspunkte des Preisgerichts fiir die Beurteilung lauten:
«Konstruktive Vorschlidge ... im Hinblick auf die masstibliche Ein-
ordnung der Neubauten in das Stadtbild sowie auf ihre Beziehung zu
den historischen Bauwerken», sowie «Schaffung von stiddtebaulich-

Die neuen Elemente:

Der «Christoffelplatazy,
Bindeglied zwischen Altstadt und Stadterweiterung. Das Bubenberg-

quer zur Axe gerichtet, als

architektonischen R&umen und charakteristischen Akzenten, welche
in Beziehung zu den Verkehrsanlagen stehen und die Orientierung
erleichtern.»

Gegebenheiten des Stadtplans:

Die historische Stadt bewahrt den geschlossenen Auf-
bau. Das Bollwerk, als Rand- und Uebergangszone, zeichnet
die Linie des tangierenden Verkehrsweges vor. Die Stadter-
weiterung umfasst westlich anschliessend: den Bubenbergplatz,
als Verlingerung des axialen Strassenzuges der Altstadt; das Bahn-
gelidnde, einer Kurve der Grossen Schanze folgend; die Schanzen-
strasse, als Erweiterung des Bubenbergplatzes, rechtwinklig auf die
Axe bezogen.

denkmal in der Durchdringung mit dem Bubenbergplatz. Das Auf -
nahmegeb&dude des Bahnhofs, mit Kopfbau als nérdlichem
Abschluss des neuen Platzes; in der Lingsentwicklung den Uebergang
vom Bollwerk in den Bahnhofplatz vermittelnd, in der Hohenentwick-
lung den Platz- und Strassenraum nordlich der Heiliggeistkirche
schliessend, in der Tiefenentfaltung die Kurve des Gleisfeldes auf-
fangend. Das Postdienstgeb#dude, rechtwinkliz bezogen
auf die grosse Axe, tangential am Gleisfeld, mit dem dominierenden
Kopfbau an der Schanzenstrasse einen Akzent bildend in der Abfolge
der Tortlirme und der Heiliggeistkirche.

Die Bahnhofhalle wird auf den Perronzugang zentriert. Derart

wird die rdumliche Einbeziehung des Gleisfeldes ins Gesamtbild ge-
funden. Auch ergeben sich direkte und {iibersichtliche Verbindungen
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Das Aufnahmegebaude als Blndeglled zwischen Bahn und stadtischem Verkehrsnetz

BAHNHOFPLATZ

Bild 9. Bern

A Abonnemente K Kiosk

B Billette L Laden

BI Buffet 1. KI. PTT Postamt

B III Buffet 3. Kl. SBB Reisebureau SBB

D Dienstrdume SW Luftreisebureau Swissair
G Gepiéckhalle WI Wartesaal 1. KI.

W III Wartesaal 3. KI.

Bild 9. Grundrissdisposition des Aufnahmege-
b&adudes Bern. Die Disposition von Netzanschluss und Aufnahmege-
bidude bedingen sich gegenseitig. Der Gesichtspunkt des Preisgerichts
fiir die Beurteilung lautet: «Fliissige Lenkung vor allem des Stromes
der ankommenden Reisenden im Aufnahmegebdude. Uebersichtliche
und folgerichtige Anordnung der dem Publikum dienenden R&ume
und Anlagen zur Vermeidung von Umwegen und Kreuzungen.»

Die gleichwertigen Einginge mit Vorfahrt auf dem Bubenberg-
platz und auf dem Bahnhofplatz tragen dem Ergebnis der Ver-
kehrszihlungen Rechnung. Diese belegen die iiberwiegende Bedeu-
tung der 6stlichen Zugangsmoglichkeiten als Fussgingerver-
bindung mit der Stadt. Auf den siidlichen Eingang werden Tram
und Bus orientiert. Die Zweiteiligkeit erlaubt die {ibersichtliche
Anordnung der fiir Bus und Taxi auseinandergehaltenen Standplitze.
Demgegeniiber kommt das Preisgericht fiir die Platzgestaltung zu
folgendem Schluss: «Die Anlage eines einzigen, gerdumigen (siid-
lichen) Bahnhofplatzes ist einer Aufteilung des Bahnhof-Vorgeldndes
in zwei kleinere Plédtze vorzuziehen.s

Die Schalterhalle liegt am Verkehrsschatten. Die Verbin-
dungswege von den Eingingen zum Perronzugang tangieren an den
Schmalseiten (Basler Disposition). Die Programmforderung lautet:
«In guter Verkehrslage fiir abgehende Reisende.» Die Hand -
gepidckablage liegt gleichfalls im Verkehrsschatten der beiden
Verbindungswege. Die Schalter fiir Annahme und Ausgahbe sind ge-
trennt (Ziircher Disposition), mit Orientierung auf den Perronzugang
bzw. die Schalterhalle. Die Programmforderung lautete: «In guter
Verkehrslage fiir ankommende und abgehende Reisende.» Das
Preisgericht taxiert diese Disposition wie folgt: «Schalterhalle durch
Handgepéckanlage verstellt.»

von der Strasse zur Bahn. Das Verlassen des konventionellen Schemas
der auf den urspriinglichen Kopfbahnhof zuriickgehenden Halle recht-
fertigt sich also im Innern durch die organische Erfassung der Ver-
kehrsbeziehungen, im Aeusseren durch den raumbildenden Zugriff.

Das Aufnahmegebdude ordnet sich architektonisch dem benach-
barten Kirchenbau unter, als dem vorhandenen stddtebaulichen Ak-
zent von ideellem und kiinstlerischem Rang. Im Rahmen des umfas-
senderen Stadtbildes hat sich der Bau in der Hohenentwicklung ent-
sprechend einzufiigen, als raumbildendes Element nicht nur am
Bubenbergplatz, sondern auch am Bahnhofplatz als dem nordlichen
Vorplatz der Kirche.

Das Preisgericht kommt dagegen zu folgenden Schliissen: «Die
Fassadenausbildung gegen die Gleisanlagen darf mit
Riicksicht auf den starken Einblick von der Grossen Schanze aus
nicht vernachlissigt werden.» «Am Bollwerk bietet eine Bebauung
mit quer zur Strasse stehenden Blocken mit niedrigeren Verbindungs-
bauten aus architektonischen Griinden wie auch in bezug auf die
Belichtung Vorteile», sowie im besonderen bei Projekt Nr. 49
«Flaue Wirkung der akzentlosen Bebauung am Bollwerk und am
Bahnhofplatz.»

Bild 10. Basel

Bild 11. Zirich

Bild 10. Die Schalterhalle im Bahnhof Basel Die
Verbindung des Perronzuganges «P» mit der Strasse verzweigt sich
und umfasst die Schalterhalle «S» zangenartig. Die Schalterhalle liegt im
Verkehrsschatten der beiden Verbindungswege. Der Verkehrsfluss
wird durch die vor den Schaltern anstehenden Reisenden nicht be-
hindert.

Bild 11. Die Handgepidckablage im Bahnhof Zi-
rich. Annahme und Ausgabe «H» sind getrennt angeordnet mit je
zwei einander gegeniiberliegenden Schaltern. Die Leistungsfédhigkeit ist
derjenigen bei gemischtem Betrieb offensichtlich {iiberlegen.

Bild 12. Modellansicht des Projektes Nr. 49

&//\ =

’/’///I//m,, o //f/%h Wil
g d 2 hr. WA e
W z

Bild 13.

Bahnhof und Post im Stadtbild.

1 Bollwerk; 2 Bahnhofplatz; 3
5 Schanzenstrasse; 6 Grosse Schanze;
P Postdienstgebiiude.

«Christoffelplatzy;
7 Gleisfeld;

Legende:
4 Bubenbergplatz;
A neues Aufnahmegebiude;
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Die Untergrund-Trambahn in Bern gemass Vorschlag von Arch. OTTO SENN und Ing. GEBR. GRUNER, Basel

Bérerplatz

Theaterplatz

Bild 16. Haltestelle Birenplatz Bild 17. Haltestelle Zeitglocken

Zu Bild 17 : Umsteigeverkehr ohne Gleisiiberschreitung. Die Linienfiibrung ist so gewé&hlt,
dass sich eine Gleisiiberschreitung erilibrigt und die im Programm gewlinschte Gleisschleife
vorhanden ist unter Einsparung einer separaten Anlage. Im Bedarfsfalle ldsst sich die
Schleife beim Bérenplatz schliessen

Zu Bild 14: Die Gleisiiberschreitung ist aufgehoben. Der Umsteigeverkehr wickelt sich auf
dem mittleren Perron ab. Mit Ausnahme der Kurse aus der Richtung Bollwerk wird dabei
die Gleisunterfithrung (Bild 15) nicht begangen. Legende siehe links unten

Bild 14. Haltestelle Bahnhofplatz

St

A

G

Bild 15. Passage Bahnhofplatz unter
den Tramgleisen, also zwei Etagen
unter der Strassenfahrbahn

Legende zu den Bildern 14 und 15:

A Aufgang nach Strasse und Bus-
Haltestelle

B Passage Bahnhofplatz

C Passage Linggassquartier

D Aufgang nach Bahnhofhalle und
Bus-Haltestelle

E Perronzugang

Mg SN g
Fo
Cewel‘\ﬂg
1 Dienstraum mit Schalter :
2 Warteraum

3 Kiosk
4 Telephonkabinen
5 WC
SCHN -
6 Personalriume HNITT A=h
7 Kontrolleure Bild 18. Helvetiaplatz und Bild 19. Kirchenfeldbriicke mit Tram
8 Heizung Kirchenfeldbriicke unter der Strassenfahrbahn, Schnitte 1:400

- Vﬁ
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Vergleich zwischen Tramtunnel und Strassentunnel,
Schnitte 1:225

| i
J JSfrassenoberflache

Bild 21.

Tram einspurig Bild 22. Tram zweispurig

len 1 und 2 die Kosten des Tramtunnels (Projekt Nr. 49) den
Kosten des Strassentunnels (Projekt Nr. 46, SBZ 1950, Nr. 31,
S. 422 #) gegeniibergestellt. Der Strassentunnel wird dabei
vereinfacht als ausschliesslicher Autotunnel angenommen.

Im Zusammenhang mit der Erorterung der Kostenfrage
des Tramtunnels ist auch eine summarische Beschreibung des
Bauvorganges am Platz. Ein wesentlicher Gesichtspunkt der
Projektierung ist die Vermeidung der zu starken Behinderung
des Verkehrs wihrend der Bauzeit. Die vorgeschlagene
Schlitzbauweise ermoglicht, die Baugrube abschnittweise zu
offnen und auch wieder zu schliessen bei jeweils nur ein-
seitiger Beanspruchung der Fahrbahn. Derart werden die bei-
den Seitenwinde der Tunnelrohre, abschnittweise und unter
sich zeitlich gestaffelt, in einem Schlitz von 1,60 bis 1,70 m
fundiert und betoniert. Anschliessend wird mit Hilfe einer
selbsttragenden Gleitschalung die Decke betoniert und der
Strassenbelag wiederhergestellt. Der Kern wird unter Tag
ausgehoben. Die Forderstellen werden an verkehrsméssig ge-
eignete Stellen verlegt. Der Einbau der Sohlenplatte folgt
schliesslich nach Beendigung des Kernaushubes.

Zusammenfassung

Die Schlussfolgerungen des Preisgerichtes fordern zu
einer Auseinandersetzung grundsidtzlicher Art heraus.

Seine Empfehlungen gehen von der Annahme aus, es sei
die Strasse der uneingeschriénkte Bereich des Fahrverkehrs,
wobei folgerichtig dem offentlichen Verkehrsmittel das Pri-
mat zuerkannt wird. Die Notwendigkeit, die vorgesehene er-
hohte Verkehrsbelastung zu bewéiltigen, fiihrt zwangslaufig
zu einschneidenden Beschridnkungen in der Bewegungsfreiheit
des individuellen Verkehrs. Bedenkenlos rechnet die Hori-
zontallosung damit, auf Kosten des Fussgénger- und Autover-
kehrs liber die Strasse verfiigen zu koénnen. Im Interesse der
Erhaltung einer lebensfdhigen Altstadt liegt es aber, die Ge-
schifte und Sehenswiirdigkeiten moglichst ungehindert und
bequem zuginglich zu machen. Anzustreben ist deshalb ge-
rade nicht eine Verkehrsdisposition, welche die Zirkulation
einschriankt. Die im Gegenteil zu erstrebende Erleichterung
der Zuginglichkeit wird dem Geschéftsleben, dem Markt-
treiben und dem Fremdenbesuch erhthten Anreiz geben. Um-
gekehrt sind im Falle der Stockung auf die Dauer Erstik-
kungserscheinungen unvermeidbar. Die Folgen davon sind

Raumungen der Altstadt im Bestreben, Entwicklungsmog-
lichkeiten einer neuen Kernbildung weiter westlich zu suchen.
Man fragt sich, ob das dem Verkehr gebrachte Opfer der
wirtschaftlichen Aushohlung der Altstadt den Preis wert ist.
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Bild 23. Strassentunnel mit zwei Einrichtungs-Fahrbahnen; links

in Schlitzbauweise, rechts in Unterfangungsbauweise dargestellt

Tabelle 1

Kostenschatzung fiir ein Unterpflasteriram Bahnhof-Bollwerk und
Bahnhof- Zeitglocken - Helvetiaplaiz gemdss Projekt Nr. 49, ohne
Signalanlage fiir den Unter-Tag-Befrieb des Trams

Zweispuriger Tunnel, 530 m zu 4000.— . — Fr. 2120 000.—
Einspuriger Tunnel, 1940 m zu 2800.— . =— Fr. 5432 000.—
Trambahnhof, 270 m zu 4000.— . — Fr. 1080 000.—
Abstellanlage, 100 m zu 4000.— — Fr. 400000.—
Tramfahrbahn-Anteil an einer neuen

Kirchenfeldbriicke, 235 m zu 2000.— . — Fr. 470000.—

Total Fr. 9502 000.—-

Tabelle 2

Kosfenschdtzung eines Strassenfunnels gemdss Projekf Nr. 46,
Zwei-Réhren-Tunnel, 2X8,00X4,35 m, 670 m lang, ohne Kosten
fiir Befrieb und Wartung

300 m Tunnel in Unterfangungsbauweise

300 X 30500— . . . . . . . . . — Fr. 9150000—

370 m Tunnel in Schlitzbauweise

370 xX 12200— . . . . . . . . . — Fr. 4514000.—

Liiftungsanlage, rd. 6 ¢, der einfachen

Bauweise, d. h. rd. 6 % von

670 x 12200.— . . . . . . . . . — Fr. 486 000.—
Total Fr. 14 150 000.—

Tabelle 3

Kostenschatzung fiir die Neuverlegung von Tramgleisen im Gebiet
Bahnhof-Bollwerk, ohne Strassenbelag

a) gemdiss Projekt Nr. 46 (SBZ 1950, Nr.

31, S. 422 %): 1480 m zu 300.— . . . . — Fr. 444 000.—
Kehrschleife beim Zeitglocken
200.m 121300 — o o spmelietdamedimar 2he — Fr. 60000.—

Total Fr. 504 000.—
b) gemiss Projekt Nr. 11 (SBZ 1950, Nr.

30, S.400 *): 1500 m zu 300.—. . . . . — Fr. 450 000.—

Kehrschleife und Abstellgleise an der

Schwanengasse, 460 m . . . . . . . =— Fr. 138000.—
Total Fr. 588 000.—

Damit ist der Punkt erreicht, vor dem zu Anfang Halt
gemacht wurde. Der Standort des Bahnhofs wird in Frage
gestellt. Das Projekt Nater-Hostettler wird aktuell (Bild 3).
Dies allerdings nicht als Losung des durch den Wett-
bewerb gestellten Problems: Die Altstadt ihrerseits wird
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preisgegeben. Die Schwergewichtsverlegung des Geschéfts-
lebens westwirts motiviert erst den grossziigig angelegten
Bahnhof an der Laupenstrasse. Hier bildet sich der Brenn-
punkt eines Systems von Verkehrswegen, das die Altstadt
ausser Spiel ldsst. Derart eriibrigt sich die Vertikallosung.

Wenn a priori an der Horizontallésung festgehalten wird,
so bedeutet dies eine folgenschwere Verengung des Blickfeldes.
Die Verstrickung in Widerspriiche wie die riickversichernde
Empfehlung, «der kiinftigen Entwicklung der Verkehrstech-
nik und der Verkehrsbediirfnisse dadurch Rechnung zu tra-
gen, dass eine spadtere Vertikallosung nicht verbaut wird» ist
nicht zu vermeiden. Die Vielgestaltigkeit des Problems ist
nicht mehr iiberschaubar, die Freiheit in der Wahl der sich
zur Losung bietenden Mittel ist ausgeschlagen.

Wie sich anhand der Resultate des Wettbewerbes nach-
weisen ldsst, wird nach der Meinung des Preisgerichts die
Losung gefunden, indem die bisher notgedrungen geiibte An-
wendung von Behelfsmassnahmen zum Prinzip erhoben wird.
Mit der Systematisierung von Fehlerquellen ist aber nichts
gewonnen. Die erwartete Steigerung der Verkehrsbelastung
wird eine Potenzierung der Schwierigkeiten bewirken.

Die Vorstellung einer streckenweisen Verlegung der
Trambahn unter die Oberfldche ist fiir Schweizer Verhilt-
nisse ungewohnt. Eine Entschuldigung kann dies aber nicht
sein, vor einer solchen Massnahme den Blick abzukehren.
Gerade der Mangel an Vertrautheit in solchen Fragen zwingt,
aus der Verantwortung vor der Zukunft, in aller Unvorein-
genommenheit sich mit dem Problem auseinanderzusetzen.

NEKROLOGE

7 Gottfried Schindler-Bucher. Am 28. September 1950
starb in Zollikon, nach ldngerer Krankheit, Architekt Gott-
fried Schindler. Einer alten Glarner Familie entstammend
und in Glarus am 12. August 1870 geboren, durchlief er die
dortigen Schulen, sodann die Ziircher Kantonsschule. Im
Jahre 1889 trat er in die Bauschule des Eidg. Polytechni-
kums ein, wo er nach praktischer T&tigkeit und einer Reise
nach Italien seine Studien im Jahre 1894 mit dem Diplom ab-
schloss. Bis 1896 betédtigte er sich sodann auf Architektur-
bureaux der Westschweiz, wobei er auch Gelegenheit hatte,
als Baufiihrer an den Bauten der Schweiz. Landesausstellung
1896 in Genf mitzuwirken. Hieran schlossen sich praktische
Arbeit in Frankreich und ein Studienaufenthalt in Paris,
sowie ein Jahr Titigkeit auf einem Frankfurter Architek-
turbureau. 1899 kehrte er in die Heimat zuriick und arbeitete
noch 4 Jahre in Stellungen in St. Gallen und Ziirich, zuletzt
auf dem Bureau der Architekten Kehrer & Knell.

Nach so wohlabgerundeten Studien griindete er 1903 mit
seinem Landsmann und Freund Joh. Rudolf Streiff die Ar-
chitektenfirma Streiff und Schindler in Ziirich, die sich bald
durch ihre Tétigkeit einen angesehenen Namen machte. Beide
Inhaber gehoérten einer jungen Generation an, die in Abkehr
von einer allzu akademisch erstarrten Schule sich begeistert
einem Bauen zuwandte, das seine Wurzeln wohl in der Tra-
dition hatte, diese aber mit den Anforderungen des modernen
Lebens zu verbinden suchte und blossen Schein vermied.

Ihre Bauten zeugen von Streiffs Feinfiihligkeit und Zu-
riickhaltung und von Schindlers sorgfiltiger Durcharbeitung.
Gegeniiber manchen gleichzeitigen Werken, die zuerst durch
Originalitdt und Erfindungsgabe mehr fesselten, behaupten
sie sich auch heute noch. Von grosseren Arbeiten seien nur
genannt das Volkshaus am Helvetiaplatz und die Tochter-
schule an der Hohen Promenade, letztgenannte in Weiter-
entwicklung von Pldnen Gulls. Zahlreiche grossere Villen-
bauten in und um Ziirich und vor allem auch in ihrer engern
Heimat, dem Glarnerland, stammen von ihnen. Dann sind
es auch geschmackvolle Umbauten alter Herrensitze, wie
Landhaus «Bocken» und Schlosschen Bellikon, die ihnen einen
Namen machten.

Wir finden die Architekten Streiff und Schindler unter
den Griindern des BSA im Jahre 1908. Von 1916—19 war
Schindler Zentralobmann. Der erste Weltkrieg brachte auch
ihnen einen Riickgang in der Bautédtigkeit, und infolgedessen
sah sich Architekt Schindler nicht leichten Herzens bewo-
gen, seine Verbindung mit dem Kollegen Streiff zu 1osen und
in die Maschinenfabrik seines Schwiegervaters Bucher-
Guyer in Niederweningen einzutreten. Auch in dem ihm
neuen Gebiet fand er sich dank seiner Intelligenz und tech-

nischen Begabung bald zu-
recht, und es bot sich ihm
Gelegenheit, seine aufge-
schlossene soziale Gesin-
nung und sein menschliches
Fiihlen als einsichtiger Ar-
beitgeber zu betétigen. Die
gleiche Befriedigung, wie
sie einst der Architektenbe-
ruf ihm gab, konnte ihm
seine neue Tétigkeit aller-
dings nicht mehr bringen.

Seinen Angestellten, be-
sonders auch den jungen
Anfingern, war er ein ge-
wissenhafter und vaterli-
cher Berater. Sie beruflich
und menschlich zu fordern,
war ihm ein besonderes An-
liegen, wobei seine pédago-
gische Veranlagung stark
zum Ausdruck kam. Stiess er
bei seiner spédtern Téatigkeit
auf einen aufgeweckten
Lehrling, so war es ihm eine Herzensangelegenheit, ihm zu
helfen und ihn durch personlichen Unterricht auf den Bezug
einer technischen Schule vorzubereiten. Als Schulprédsident
von Niederweningen sprang er oft selbst in die Liicken ein,
welche durch Militdrdienst unter der Lehrerschaft entstanden.

1935 trat er in den Ruhestand und kehrte nach Zollikon
zuriick, wo er sich in fritheren Jahren ein gemiitliches Heim
geschaffen hatte. Auch den jiingern Kollegen wurde er wieder
bekannt durch seine regelméissige Teilnahme an den Sitzun-
gen des BSA und S.I. A. Fiir den letztern iibernahm er noch
fiir einige Jahre das verantwortungsvolle Prisidium der neu
gegriindeten Standeskommission, die er, ausgestattet mit
einem natiirlichen Rechts- und Gerechtigkeitsempfinden, er-
folgreich leitete.

In Zollikon war er in frithern Jahren als Gemeinderat und
Mitglied der Baukommission tétig. Seinem Vaterland diente
er als Hauptmann der Festungsartillerie am Gotthard und im
ersten Weltkrieg am Hauenstein und in Thun. Seine strenge
Rechtlichkeit und seine Fachkenntnisse machten aus ihm einen
guten Vorgesetzten, sein kritischer Geist oft einen etwas un-
bequemen Untergebenen.

Vor kurzem feierte er seinen 80.Geburtstag, nicht mehr
in der an ihm gewohnten Riistigkeit, sondern bereits durch
Krankheit geschwicht, aber noch geistig frisch, als Christ
mit weiser Gelassenheit dem Ende entgegensehend, das er
herannahen fiihlte. H. Leuzinger

G. SCHINDLER
ARCHITEKT

1870 1950

MITTEILUNGEN

Ueber grosse Wasserturbinen in Italien berichtet Dr. Ing.
Guido Ucelli in «L’energia elettrica» 1950, Nr. 8. Bei den Pel-
tonturbinen wird die horizontalachsige Ausfithrung mit auf
der Generatorwelle fliegend aufgesetztem Loffelrad bevor-
zugt. Bemerkenswert sind die bei einigen der neuesten An-
lagen angewendeten geraden Zuleitungsrohre, in denen die
Absperrorgane und die Reguliernadel mit den zugehorigen
Servomotoren konzentrisch zur Rohraxe angeordnet sind,
also vom Betriebswasser allseitig umflossen werden, widhrend
lediglich die Oelleitungen fiir die Steuerung und die Riick-
flihrung nach aussen fithren. Sehr interessant sind ferner die
neusten Konstruktionen von Speicherpumpen grosser Lei-
stung, von denen hier nur auf diejenige in der Anlage Prov-
videnza am Vomano hingewiesen sei, die 16 bis 12,4 ms/s
gegen ein Gefédlle von 240 bis 286 m fordert, 61000 PS auf-
nimmt und im Querschnitt gezeigt wird.

Grossgaragen fiir Ziirich konnten geméss einem Vor-
schlag von Arch. R. S. Riitschi durch Aushohlung der Katz-
schanze (Botanischer Garten) und der Peterhofstatt gewon-
nen werden; ebenso liessen sich Stiissihofstatt und Hirschen-
platz vom Limmatquai her ausniitzen. Alle genannten Orte
sind sehr zentral gelegen, und horizontale Einfahrtmoglich-
keiten wiren verhédltnisméssig leicht zu schaffen. In &hn-
licher Weise regt Riitschi auch die Unterhéhlung anderer
Hiigel und gewisser Pldtze, sowie besonders des dafiir ge-
eigneten Hirschengrabens an.
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