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Das Gesicht unserer abendlédndischen Stiddte wurde jahr-
hundertelang durch den Festungsbau gepridgt. Wall und Gra-
ben heherrschten das Bild der Stddte. Denken wir an den
Zircher Schanzengraben, oder denken wir an mittelalterliche
Stéddte wie Carcassonne oder Rothenburg ob der Tauber, die
ihr Aussehen nur der damaligen Kriegstechnik verdanken.
Die schonen runden Tiirme der Stadtmauer von Niirnberg hat
kein Geringerer als Albrecht Diirer entworfen, und zwar nicht
aus dsthetischen Gedanken heraus, sondern auf Grund balli-
stischer Ueberlegungen.

Die Kriegstechnik ist fortgeschritten. Stadtmauern und
Festungen sind wertlos geworden, Der Stddtebau wurde frei.
Aber nach einer Atempause von rund 100 Jahren, die leider
nicht sehr gliicklich ausgeniitzt wurde, wird heute dem
Stddtebau eine neue Fessel angelegt. Der Flidchenbedarf des
modernen Verkehrs ist so gross geworden, dass die Verkehrs-
planung fiir die gesamte Stadtplanung massgebend wird.

Der Verkehrsstiddtebau muss die Stadt als Ganzes sehen.
Es wire falsch, nur das Parkproblem oder nur einen bestimm-
ten Verkehrsknoten fiir sich allein zu betrachten. Jede Ver-
anderung des stddtischen Strassennetzes an einem einzigen
Punkt, etwa der Bau einer niveaufreien Kreuzung fiir Kraft-
wagen, beeinflusst alle benachbarten Strassenziige und Kno-
tenpunkte und verdndert Stérke und Richtung der Verkehrs-
strome in weitem UmkKkreis. Mit besonderer Sorgfalt sind die
Standorte neuer Autobus- und Lastwagenbahnhofe auszu-
wihlen, weil sie den Schwerverkehr wie Magnete an sich
ziehen. Solche Einrichtungen werden in Zukunft in allen gros-
seren Stéddten gebraucht.

Immer muss das gesamte Verkehrsnetz und das Zusam-
menspiel aller Verkehrsmittel einschliesslich des Fuss-
gingerverkehrs iiberlegt und beobachtet werden. Oft ist es
beispielsweise sehr zweckmaéissig, neue kreuzungsfreie Haupt-
verkehrsstrassen neben die Eisenbahnstrecken zu legen, um
den Stadtkoérper nur einmal mit einem Mehrzweck-Verkehrs-
band zu durchschneiden und eine stddtebauliche Koordination
von Schiene und Strasse durchzufiihren.

Verkehrsplanung in Stadt und Land

Eine ungeniigende oder schlechte Verkehrsplanung wird
nicht nur zu Stérungen im Verkehrsablauf selbst fiihren,
sondern auch das Wirtschaftsleben der Stédte in Mitleiden-
schaft ziehen. Im Stddtebau, der eine Gemeinschaftsleistung
vieler Disziplinen wie Soziologen, Architekten, Tiefbauingeni-
eure, Volkswirte, Hygieniker, Juristen und anderer ist, tritt
die Titigkeit des Verkehrsingenieurs in den letzten Jahren
immer mehr in den Vordergrund.

Verkehrsplanung ist heute iiberall notwendig, nicht nur in
den Grosstiddten, sondern ebenso dringend auch in den Mittel-
und Kleinstddten. Die Verkehrsplanung ist zugleich ein wich-
tiges Teilgebiet der Regional- und Landesplanung.

Verkehrswirtschaftliche Aufgaben

Zu den rein technischen Ueberlegungen treten die Fragen
der Wirtschaftlichkeit der einzelnen Verkehrsmittel und des
gesamten stddtischen und dariiber hinaus des staatlichen Ver-
kehrssystems. Allgemeine volkswirtschaftliche Forderungen
miissen Beriicksichtigung finden.

Auch die Beurteilung dieser Dinge gehort zu den Aufgaben
des Verkehrsingenieurs, ja, sie ist gegenwirtig vielleicht die
wichtigste. Heute, im Streit der Meinungen iiber den Wett-
bewerb der Verkehrsmittel, wie Schiene und Strasse, oder
Strassenbahn-Trolleybus-Autobus, oder Eisenbahn und Bin-
nenschiffahrt, oder Schiffahrt und Luftfahrt im Uebersee-
verkehr, muss der Verkehrsingenieur aus seiner Kenntnis
der Betriebskostenstruktur heraus der Oeffentlichkeit das
notwendige Tatsachen- und Zahlenmaterial fiir eine sachliche
und unparteiische Beurteilung vorlegen. Es stehen so grosse
volkswirtschaftliche Werte auf dem Spiel — wie eingangs
erwidhnt 109, des Nationaleinkommens — dass die Entschei-
dungen der Verkehrspolitik griindlich abgewogen und vollig
unbeeinflusst getroffen werden miissen. Sie wirken sich im
tiglichen Leben jedes einzelnen Biirgers aus.

In der heutigen Zeit, in der die Frage der wirtschaftlichen
wie der technischen Koordinierung der Landverkehrsmittel
auf Schiene und Strasse alle anderen Verkehrsprobleme iiber-
schattet, kann und darf der Verkehrsingenieur nicht mehr
einseitig nur Eisenbahn- oder nur Strasseningenieur sein. Er
muss die bautechnischen, betriebstechnischen und betriebs-

wirtschaftlichen Gegebenheiten aller Verkehrsmittel kennen,
wenn er jedes am richtigen Ort verwenden will.

Am richtigen Ort — das ist besonders zu betonen. Weder
technische noch wirtschaftliche Verkehrslésungen kénnen von
Stadt zu Stadt oder gar von Land zu Land ohne n#&here Prii-
fung {ibertragen werden. Dafiir nur noch ein kurzes Beispiel:
die verschiedenartige Kostenstruktur der Eisenbahnen in
den USA, in Deutschland und in der Schweiz. Bild 4 zeigt,
dass bestimmte Gesetzméssigkeiten zwischen dem Aufbau
der Betriebskosten bei den Bahnnetzen bestehen. Es ist aber
unmoglich, amerikanische Auffassungen unbesehen auf
schweizerische Verh&ltnisse zu libertragen. Allgemein ist fest-
zustellen, dass es fiir den Verkehrsingenieur keine Formeln
und keine Rezepte gibt. In jedem Fall muss er sich den be-
sonderen Bedingungen anpassen, die ihm von den Bewohnern,
von der Landschaft und von der Wirtschaft gestellt werden.

Der Verkehrsingenieur hat eine Fiille von Aufgaben zu
16sen, die seinen Beruf interessant und vielseitig machen.

Von Tunnelbauten in Oesterreich DK 624.19(436)

Der im Jahre 1852 fertiggestellte, doppelspurige Sem -
meringtunnel ist der Bahnverwaltung wegen den von
Anfang an einsetzenden Wasser- und Frostschiden als Sor-
genkind bekannt und zwang sie wiederholt, umfangreiche Re-
paraturen ausfilhren zu lassen. Die weitreichenden Zerstorun-
gen der Ausmauerung flihrten 1947 nach eingehenden Studien,
Untersuchungen und Sondierungen zum Beschluss, unverziig-
lich einen Parallelstollen zu erstellen, da es aus Griinden der
Betriebsicherheit nicht angingig erschien, die notwendigen
Instandstellungen ohne Unterbrechung des Bahnverkehrs in
Angriff zu nehmen. Auch liess man die zunéchst gefasste Idee,
den Vortrieb des neuen Tunnels teilweise von Querschlidgen
aus dem bestehenden zu férdern, mit den gleichen Ueberlegun-
gen fallen und arbeitete ausschliesslich von den beiden Instal-
lationsplétzen der Nord- und Sudseite aus. Der neue, einspu-
rige Tunnel (der alte soll spiter ebenfalls einspurig betrieben
werden) verliuft im allgemeinen in 97,5 m Abstand parallel
zum alten und besitzt wie dieser ein Léngsgefélle von 4 %,
etwa von der Mitte aus gegen die Portale. Im Hinblick auf die
kommende elektrische Traktion betridgt die lichte Profilhhe
6,30 m iiber den Schwellen. Einzelheiten des Projektes finden
sich in einem aufschlussreichen Aufsatz in der «Zeitschrift
des Osterreichischen Ingenieur- und Architektenvereins» vom
3. Januar 1950.

Die Bauarbeiten des 1154 m langen Tunnels (etwa 900 m
ii. M.) setzten im September 1949 ein, im Mérz 1951 erfolgte
der Durchschlag, auf Ende dieses Jahres wird seine Fertig-
stellung erwartet. Beim Vortrieb zeigten sich betréchtliche
Druckerscheinungen im Dolomitgebirge, das von Quarzit-
lagern, Talk- und Tonschiefern durchsetzt ist. Streckenweise
erwies sich das Bergwasser als aggressiv, weshalb der ein-
wandfreien Entwisserung und Abdichtung der bis 80 cm
starken Verkleidung besondere Aufmerksamkeit geschenkt
werden muss. Bei der angewandten, etwas modifizierten belgi-
schen Bauweise gelangte die Kunz'sche Gewolbeabspriessung
zur Anwendung. Es wird nach der Vollendung dieses, an zu-
stindiger Stelle viel diskutierten Tunnelbaues Gelegenheit ge-
ben, auf die teilweise recht schwierige Bauausfithrung zuriick-
zukommen.

Der zweigleisige Tauerntunne 1 (1220 m 1. M.)
durchstdsst hinter dem Nordportal auf etwa 350 m Lénge den
Schuttkegel des Héhkaar-Baches. Der nach 1901 in Angriff
genommene Stollenbau in dem losen, wasserdurchtriankten und
mit Bollensteinen durchsetzten Material stiess auf ausser-
ordentliche Erschwernisse, so dass der Tagesfortschritt kaum
einen Meter betrug. Bei einem katastrophalen Einbruch er-
goss sich damals der den Tunnel in nur 20 bis 25 m Hohe
kreuzende Bach mit einer Wasserfitlhrung von 4 m3/s in die
Baustrecke und verursachte grosse Schédden an Bauwerken
und Installationen. In diesem Gebiet zeigte die Ausmauerung
schon friih Defekte, die sich im Laufe der Zeit, trotz wieder-
holt ausgefithrten Ausbesserungen, immer mehr ausdehnten
und schliesslich hinsichtlich der Sicherheit des Zugverkehrs
beingstigende Ausmasse annahmen. Das durch Fugen und
Spalten regenartig in den Tunnel eindringende Wasser zer-
storte durch seine aggressive Wirkung den Mortelverband des
Granitmauerwerkes und schwemmte Material mit, so dass in-
folge des erhdhten und ungleichméssigen Gebirgsdruckes Ge-
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wolbedeformationen mit Scheitelsenkungen bis 37 cm entstan-
den. Im Winter musste zur Aufrechterhaltung des Bahnbetrie-
bes ein besonderer Dienst fiir die Beseitigung der Eisbildungen
eingesetzt werden. Ferner zeigt sich, dass auch der Entwis-
serungskanal in der Stollensohle durch den starken Einfluss
des Wassers undicht war und dass dadurch mit der Moglich-
keit der Materialabfuhr in den Untergrund und der Gefdhrdung
der Tunnelstabilitdt gerechnet werden musste. Es war des-
halb hochste Zeit, als in den Jahren 1948/49 auf der am mei-
sten beschédigten Strecke von etwa 70 m Lénge Instandstel-
lungen vorgenommen wurden. Da es sich dabei um schwie-
rigste und gefdhrlichste Arbeiten des Stollenbaues handelt,
bietet ihre Darstellung in den Heften Nr. 11 und 12 der
«Oesterreichischen Bauzeitung» 1950 fiir den Tunnelbauer be-
sonderes Interesse.

Um den Zugsverkehr wenigsten eingleisig aufrecht erhal-
ten zu konnen, ist auf der genannten Strecke im ersten Bau-
jahr nur das rechte Tunnelwiderlager ausgewechselt, das
Gewodlbe mit teilweise schwerstem provisorischem Einbau ab-
gestiitzt und der Sohlkanal instand gestellt worden. Anschlies-
send folgte der Neubau des linken Widerlagers und des Ge-
wolbes. Gleichzeitig erhielt der Hohkaar-Bach etappenweise
ein neues kolkfestes und wasserdichtes Bett. Die miihevollste
und fiir alle Beteiligten schwerste Arbeit war wohl bei der
Wiederherstellung einer ungefdhr 13 m langen Gewdlbestrecke
zu leisten. Das urspriinglich vorgesehene Bausystem mit zwei
Aufbriichen erwies sich hier als unausfithrbar, so dass der
Angriff auf das GewoOlbe gewissermassen von aussen her,
durch die Erstellung eines «Umgehungsstollens», eingeleitet
werden musste. Dabei war fiir den Vortrieb eines kaum 15 m
langen Schrégstollens im Dreischichtenbetrieb drei Wochen
lang mithsamste Arbeit zu vollbringen. Die Belegschaft war
infolge des Wasserandranges (1,5 I/s und m?2 Fliche) zeit-
weise gezwungen, stiindlich die Kleider zu wechseln. In dem
mit Findlingen durchsetzten, schlammigen Moridnematerial
verlangte die Spriessarbeit hochsten personlichen Einsatz,
von dem sich die Stollenbauer, die nur im mehr oder weni-
ger standfesten Fels arbeiten, kaum eine richtige Vorstellung
machen konnen.

Garage an der Huttenstrasse in Ziirich
Dipl. Arch. R. HANHART, Zirich DK 725.38(494.34)
Dipl. Ing. F. PFEIFFER, Ziirich

Im Jahre 1941 wurde die Liegenschaft Huttenstrasse 63
(Bild 5) von insgesamt rd. 4165 m? vom jetzigen Eigentiimer
zur Ueberbauung mit vier Mehrfamilienhdusern gekauft.
Geméss Zonenplan war eine Bebauung mit 31/, Geschossen
gestattet. Dem Ké&ufer war es jedoch bekannt, dass eine
rd. 1600 m? umfassende Parzelle an der Ecke Schmelzberg-
strasse-Huttenstrasse mit einer Servitut zu Gunsten der bei-
den Liegenschaften Hochstrasse 40 und 42 belastet war, wel-
che die Bauhohe beschrinkte. Der Text der Servitut liess
jedoch iiber die Auslegung einige Zweifel aufkommen. Ein
zukiinftiger Bau durfte mit keinem Teil eine Linie von
2,20 m Abstand iiber dem gewachsenen Boden iiberragen. Da
das Baugeldnde daselbst einen Hohenunterschied von rd.71/sm
aufweist, war der Kiufer der Meinung, dass diese theore-
tische Linie in horizontaler Richtung zu ziehen sei, was ihm
auf dem untersten Geldndeteil lings der Huttenstrasse die
Errichtung eines mindestens zweigeschossigen Gebdudes ge-
stattet hitte. Die durch die Servitut begilinstigten Grund-
eigentiimer wollten jedoch diese, die Bauhohe beschridnkende
Linie in einem Abstand von 2,20 m parallel zum Gefélle des
Grundstiicks gezogen wissen. In einem gerichtlichen Ver-
fahren wurde zugunsten dieser Auffassung entschieden. Da-
mit war eine Ueberbauung dieses Eckgrundstiickes praktisch
verunmoglicht. In der Folge wurde der iibrige und wesent-
lich grossere Teil des Grundstiickes nur mit drei Mehrfami-
lienhdusern {iberbaut, wédhrend dieser kleinere Bauplatz ginz-
lich uniiberbaut blieb.

Als zu Ende des Krieges die Nachfrage nach Autogara-
gen immer stidrker wurde, iiberpriifte der Eigentiimer die
Lage neuerdings, und es ergab sich, dass wenigstens ldngs
der Huttenstrasse eine Reihe von zehn Autoboxen erstellt
werden konnte, die, zum grossten Teil in den Boden hinein
verlegt, die Servitutengrenze von 2,20 m nicht iiberschritten.
Anlésslich der Baubewilligung fiir diese Boxenreihe wurde
dem Eigentiimer seitens der Behorde eine weitere Servitut
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Bild 1. Erstes Untergeschoss (Kote + 2,77), Masstab 1 : 400
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Bild 2. Zweites Untergeschoss (Kote + 0,12)
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Bild 3. Drittes Untergeschoss (Kote — 2,53)
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