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Regel — heisst es weiter unten — wird h#ufig (leider
allzu hiufig bei uns) im Sinn von Gesetz genommen. Das ist
bedauerlich, dass hier eine Begriffsverwirrung um sich greift,
denn man sagt: keine Regelohne Ausnahme, man
sagt aber nicht, kein Gesetz ohne Ausnahme, ein
Zeichen dafiir, dass man sich der Regel — der Regelung, dem
Reglement — gegeniiber eine freiere Handhabung vorbehalt.

Bestimmungen des Handelns, durch die eine Menge Kkleiner,

den Weg ndher bezeichnender Umstédnde mit beriihrt werden,
| die fiir allgemeine Gesetze zu zahlreich und unbedeutend
waren.

4 Vorschriften und Anweisungen sind solche
\

‘ Methode oder Verfahrensart ist ein unter
| mehreren moglichen ausgewdhltes, immer wiederkehrendes
| Verfahren, das auf die wahrscheinlichsten Félle berechnet ist.

Der starre Begriff des Gesetzes, so folgert
Clausewitz, kann fiir die Kriegfithrung fiiglich entbehrt wer-
den, weil die zusammengesetzten Erscheinungen des Krieges
viel zu unregelméissig sind, als dass sie in Gesetze gefasst
werden kénnten. Fiir die Planung — die ebenfalls eine Art
.von Kriegfithrung ist — bin ich heute davon iiberzeugt, dass
/\f} esetze nicht wiinschbar sind. Sie kénnen aus der Vielfalt

der aufgedeckten Probleme entnehmen, wie schwierig es sein

Verkehrsprobleme in Baden und Umgebung
Von Ing. Dr. JOS. KILLER, Baden

4 Im Anschluss an den Aufsatz von Arch. H. Marti ist es
gegeben, die vielgestaltigen Verkehrsprobleme der Region
Baden im Detail aufzuzeigen, bilden doch Eisenbahnlinien
{und Strassenziige das Gerippe jeder Regionalplanung.
H Bedingt durch die topographischen Verhéltnisse fiihren
' wichtige Verkehrswege seit alters her durch unser Gebiet.
. Die nérdliche schweizerische Ost-Westverbindung ist direkt
' an es gebunden, weil im Norden der Kettenjura und im Siiden
! das Mittellandgebirge die Durchfahrt erschweren. Durch die
J klusartige Einengung des Tales bei Baden muss der gesamte
1 Verkehr geschleust werden. Im altromischen Strassennetz
1 war Baden schon Schnittpunkt bedeutender Strassenziige. Im
Mittelalter besass auch die Limmat als Zufahrtsweg fiir Zi-
rich grosse Bedeutung.

Mit dem Aufkommen der Industrie entwickelten sich fast
zwangsldufig neue Verkehrsmoglichkeiten. So wurde 1847
| die erste schweizerische Eisenbahn von Ziirich nach Baden ge-

bhaut. Heute durchqueren sowohl die wichtigen Eisenbahnlinien
Olten—Ziirich und Basel—Ziirich mit tédglich iiber 300 Ziigen
das Gebiet. Aber auch die friihere Nationalbahn Winterthur—
Oerlikon—Wettingen—Lenzburg—Zofingen tangiert die Stadt;
die Ziige der unteren Aaretalbahn Turgi-—Koblenz haben
Baden als Ausgangspunkt. Die Hauptstrasse Basel—Ziirich
fiihrt durch Baden, wo zudem folgende Strassen abzweigen:
die Strasse ins untere Aaretal und nach Koblenz, die Strasse
ins Surbtal und diejenige ins Reusstal, sowie eine durch das
Furttal nach Oerlikon—Winterthur und die rechtsufrige Lim-
mattalstrasse liber Weiningen nach Ziirich-Hoéngg.

Mit der Entwicklung der Autos wurden auch Post-Auto-
buslinien in die ndhere und weitere Umgebung eingerichtet,
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miisste, Planungsgesetze zu erstellen, von denen eine Aus-
nahme nicht gewidhrt werden diirfte, weil sie ja nur Gebote
und Verbote enthalten sollten oder miissten.

Grundsidtze, Regeln, Vorschriften und
Methoden aber sind fiir die Theorie der Kriegfiihrung
unentbehrliche Begriffe, weil sie lockere Formen in der Ge-
setzgebung des Handelns sind. Auch das gilt fiir die Planung,
denn wir miissen froh sein, wenn wir Ausnahmen von unsern
Regelungen und Verfahrensarten gew#hren diirfen, ohne da-
durch Gesetzesbrecher zu werden.

Wir miissen — und davon bin ich auf Grund meiner per-
sonlichen Erfahrungen iiberzeugt — dafiir kédmpfen, dass
man uns Planern nicht nachsagen darf, wir hétten die in
unserm Lande schon auf Hochtouren laufende Gesetzesmascivi-
nerie durch wunsere Tdatigkeit und fiir unsere Zwecke mnoch
schneller und w. U. unniitz in Bewegung gesetzt. Unser Volk
ist wachsam und erpicht darauf, seine Freiheiten zu erhalten.
Diese sind auch mir wertvoller als der schonste Plan, der in
einer Schublade verstauben muss, weil er nicht richtig durch-
gedacht worden ist. Bevor wir neue Gesetze fordern, wollen
wir das Volk aufkldren und das Verstdndnis fiir die Notwen-
digkeit der Planung fordern. Erst dann konnen wir hoffen,
einfache und gute Gesetze zu erlangen, die dem Willen des
Souverdns entsprechen.

DK 625.712.12 (494.22)

deren Frequenz von Jahr zu Jahr stark zunimmt. So wird Ba-
den immer mehr zum Zentrum, nicht nur in wirtschaftlicher,
sondern auch in kultureller Hinsicht. Das neue Theater und
der Kursaal tragen hierzu wesentlich bei.

Die fiir die Abwicklung des Verkehrs notwendigen Stras-
senzlige sind, abgesehen von ortlichen Korrektionen, Verbrei-
terungen und Belagsverbesserungen mehr oder weniger die
selben geblieben wie in friiheren Zeiten. Wegen der industriel-
len Entwicklung der Region, der Zunahme der Bevdlkerung
und des Motorverkehrs geniigen sie den heutigen Anforderun-
gen aber nur noch mangelhaft. Die Hauptstrasse Ziirich—
Basel kreuzt in Baden die Eisenbahnlinie Wettingen—Lenz-
burg. Die ausserordentlich stark befahrene Bahnlinie Ziirich—
Brugg wird von ihr zweimal a niveau passiert, sie durchfdahrt
auch das schmale Bruggertor und das Fabrikareal von Brown,
Boveri & Cie auf einer Linge von 400 m. Die rechtseitige Lim-
mattalstrasse Wettingen—Obersiggenthal filihrt durch das
eingeengte Ennetbaden. Das sich stark entwickelnde Ober-
siggenthal ist nur iiber die schiefe Briicke Ennetbaden—Ba-
den an die Stadt angeschlossen und die Einwohner von Neuen-
hof miissen, um auf den Bahnhof Wettingen zu gelangen, bis
auf das Niveau der Limmat hinuntersteigen.

Diese Hindernisse beeintrichtigen die Verkehrsabwick-
lung so stark, dass die Erstellung neuer Briicken, die Verbrei-
terung der Strassen und die Beseitigung der Bahnlibergidnge
immer dringender gefordert werden. Betont sei aber, dass dic
Beseitigung der Bahniiberginge nicht nur wegen des Durch-
gangsverkehrs, sondern ebensosehr wegen des intensiven
Ortsverkehrs notwendig ist. Man muss bedenken, dass vor Ar-
beitsbeginn und nach Geschéiftsschluss ein enormer Strom von
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Bild 2. Engeres Stadtgebiet von Baden. Man erkennt
die Zusammendringung der Verkehrswege in der Klus

Masstab 1:20000 Brijckenprojekt

Kappelerhof

Tausenden von Fussgingern und Velofahrern durch die Stadt
nach Wettingen und nach den Wohnquartieren im Bereiche
der Mellingerstrasse fliesst.

Die komplizierte Topographie stellt der Verbesserung der
Verkehrswege grosse Schwierigkeiten entgegen, da die Stadt
zwischen Ligern, Geissberg, Martinsberg und dem Stein ein-
geschlossen ist. In diesem engen Kessel befindet sich nicht nur
das grosste Industrieunternehmen der Schweiz, die AG. Brown,
Boveri & Cie., mit heute iiber 11 000 Arbeitnehmern, sondern
auch der Personen- und Giiterbahnhof mit acht abgehenden
Bus- und Postautolinien, das Geschdftszentrum und weitere
bedeutende Industrieanlagen.

In die Zukunft blickend stellen wir fest, dass die Region,
dank der N#he Ziirichs, dank der guten Zugsverbindungen,
der giinstigen Lage des Strassennetzes und der Nihe des kiinf-
tigen Hafens Brugg die besten Voraussetzungen fiir eine wei-
tere wirtschaftliche Entwicklung besitzt. Diese und die fort-
schreitende Zunahme der Bevélkerung und des Motorverkehrs
sollen fiir die Dimensionierung der neuen Strassenzilige be-
stimmend sein.

Nachfolgend werden die hauptséchlichsten Verkehrspro-
bleme der Region Baden aufgezeigt und anschliessend die Ent-
wicklung und der Stand der aktuellen Verkehrssanierung
Bruggerstrasse—Ziircherstrasse eingehender beschrieben.

Gegenwirtige Verkehrsprobleme

1. Hauptstrasse Ziirich—Basel

Diese Strecke weist schon in normalen Zeiten einen inten-
siven Verkehr zwischen den beiden Hauptstddten auf. In
Stosszeiten und besonders wihrend der Basler Mustermesse
ist sie stark iiberlastet. Diesen Verkehr bei den beiden Bahn-
libergédngen, die nur 400 m voneinander entfernt sind, und bei
dem in der Mitte zwischen beiden stehenden Stadtturm, dessen
4,8 m breite Oeffnung nur Einbahnverkehr gestattet, durchzu-
bringen, wird zu einer bald unlésbaren Aufgabe. Wenn sich in
den Stosszeiten die Zugsfolgen verdichten und auch der interne
Verkehr stark ansteigt, miissen sechs Verkehrspolizisten fiir
dessen reibungslose Abwicklung besorgt sein.

Da in erster Linie die Bahn den Strassenverkehr behin-
dert, sollte eigentlich diese flir die Sanierung verantwortlich
aufkommen. Eine in die Augen springende, ideale Losung
wire die Tieferlegung der Bahngeleise samt dem Bahnhof
Baden auf eine Lénge von etwa 2 km. Dadurch kénnten wohl
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die bestehenden Strassen belassen und die Bahngeleise iiber-|
briickt werden, aber es wiirden grosse betriebliche und tech- ‘1

nische Schwierigkeiten wihrend des Umbaues entstehen. Die |

Kosten werden zudem auf iiber 40 Millionen Franken ge-
schidtzt. Hinzu kommen noch die Kosten fiir die Strassen-
anschliisse und den Bau des neuen Industriegeleises fiir Brown,
Boveri, das in Turgi angeschlossen werden miisste. Solange
aber die SBB keine Moglichkeit haben, an solche Bauten gros-
sere Beitrdge auszurichten, als die kapitalisierten Ausgaben
fiir die Bedienung einer Barriere ausmachen, bleibt die Bahn-
tieferlegung eine Illusion. Die Kosten fiir Kanton und Ge-
meinde wiirden untragbar.

Um sowohl den Durchgangs- als auch den Lokalverkehr
von den erwiahnten Hindernissen fernzuhalten, kommt nur

Bild 3.

Baden aus Nordwesten. Vorne Obersiggenthal, Mitte Baden, oben Wettingen
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Tabelle 1. Uebersicht tiber die Bevélkerungsbewegung von Baden
und Umgebung

| 1850 | 1888 | 1941 | 1950
Einwohner Einwohner Einwohiner Einwohner
Baden 2745 3815 | 10380 | 11595
Ennetbaden 451 639 2305 2375
Wettingen 1616 1991 9225 | 11616
Neuenhof 394 736 1; 311" 2013
Dattwil 414 400 513 552
Obersiggenthal 1183 1157 2340 2 860
Untersiggenthal 949 1644 1884
Turgi 645 1458 1633
Total rd. 6800 10332 | 29 184 | 34 529

Zunahme Einwohner pro Jahr rd. 80 | 330 | 550

Die sprunghafte Entwicklung begann mit der Griindung
der AG. Brown, Boveri & Cie. im Jahre 1891 und setzt sich
rapid fort.

eine Umgehungsstrasse in Frage, indem die Brugger- und
Zircherstrasse durch einen Tunnel verbunden werden. Die
Anschliisse an den Stadtkern erfolgten mit Unterfiihrungen.
Diese Losung ist auf Seite 325 noch nédher beschrieben.

2. Bahnhofplatz Baden

Aufnahmegebdude der Bahn und Bahnhofplatz stammen
in ihren heutigen dusseren Abmessungen aus dem Eroffnungs-
jahr 1847. Von diesem Platze aus gehen heute acht Linien
Busse, Postautos und auch die Taxis ab, die alle durch die sehr
enge Badstrasse gefiihrt werden miissen. Es liegt auf der
Hand, dass weder die Grosse des Platzes noch seine Lage zu
den zukiinftigen verbesserten Verkehrsstrassen befriedigt. Im
Rahmen der Verkehrssanierung wird man auch hier Abhilfe
schaffen miissen. Gedacht ist die Erstellung eines Postauto-
Bahnhofes jenseits der Bahngeleise neben dem Giiterabferti-
gungsgebdude. Hierdurch wiirde der Anschluss an die pro-
jektierte Tunnelstrasse gewédhrleistet und der reine Geschéfts-
strassenzug vom Bahnhof zum Stadtzentrum vom Verkehr
der Omnibusse verschont.

3. Hochbriicke Wettingen—Neuenhof

Die einzige Verbindung zwischen dem heute dicht besie-
delten Neuenhof und dem Bahnhof Wettingen fiihrt liber steile
Rampen zu einer Holzbriicke, die die Limmat nur wenige
Meter {iiber dem Wasserspiegel traversiert. Von Neuenhof
wird seit langem gefordert, die jetzigen Zufahrtsrampen durch
den Bau einer Hochbriicke zu ersetzen. Eine Fahrbriicke auf
der Hohe der Uferoberkanten wiirde aber die Sicht auf das
Kloster Wettingen erheblich beeintrdchtigen. Das kantonale
Projekt sieht deshalb vor, die Briickennivelette so tief unter
das Niveau der oberen Uferkanten zu legen, dass die Steigun-
gen in zuldssigen Grenzen gehalten werden konnten. Dadurch
wiirde die Silhouette des Klosters nur unwesentlich gestort
(Bild 7). Obschon fiir diesen Zweck von seiten des Elektrizi-
tatswerkes der Stadt Ziirich, dessen Zentrale oberhalb der
geplanten Briicke liegt, bereits ein ansehnlicher Fonds be-
steht, ist der Bau noch nicht spruchreif.

4. Hochbriicke Baden—Obersiggenthal

Die Strasse im unteren Aaretal fithrt von Baden liber die
schiefe Briicke durch Ennetbaden und durch das Siggenthal.
Sie ist sehr schmal, geht hart an den Hotels der «kleinen
Bider» vorbei und stellt die einzige fahrbare Verbindung zwi-
schen Obersiggenthal und dem Industriezentrum dar. Sie ge-
niigt dem wachsenden Verkehr ins untere Aarctal und nach
Basel nicht mehr. Sie bildet auch fiir die im Siggenthal woh-
nenden Arbeitnehmer der Badener Industrie einen wesentli-
chen Umweg. Allerdings besteht seit dem Bau des Kraftwer-
kes «Kappelerhof» im Jahre 1891 knapp iiber dem Wasser-
spiegel ein schmaler Steg, den hcute etwa 600 Fussgédnger,
hauptsidchlich Arbeiter und Argcstellic von BBC, tédglich vier-
mal beniitzen, der aber schr unbequem ist und nur iiber steile
Treppenfusswege errecicht werden kann. Er ist fiir Velos nicht
befahrbar. Der Bau eines Steges oder einer Briicke auf der
Ho6he der Uferstrassen wird deshalb immer dringender ver-
langt.

Bild 4. Der von Autobussen iiberstellte Bahnhofplatz von Baden

Schon 1947 hatte eine Kommisson der Regionalplanungs-
gruppe das Problem untersucht und vorgeschlagen, vorerst
einen Steg in unmittelbarer Nihe des jetzigen Ueberganges
und spidter etwa 900 m unterhalb eine Strassenbriicke zu
bauen. Seither sind mehr als fiinf Jahre vergangen, ohne dass
das Begehren erfiillt werden konnte. Da fiir den Kanton der
Bau einer Strassen-Hochbriicke zwecks Verbesserung des An-
schlusses der Strasse Baden—unteres Aaretal an die Haupt-
strasse Ziirich—Basel unumgénglich bleibt, ist er am Bau des
Steges desinteressiert. Nun ist einerseits der Anschluss auf
der Badenerseite nicht einfach zu losen, anderseits muss mit
dem Bau der Briicke zugewartet werden, bis die Umgehungs-
strasse in der Stadt gebaut ist, da die Briicke zusitzlichen
Verkehr durch Baden bridchte. Dieses Bauvorhaben ist noch
nicht spruchreif. Da weite Kreise der Gemeinde Obersiggen-
thal auf sofortigen Bau eines Steges dridngen, miisste die
Gemeinde wahrscheinlich den grossten Teil der Kosten selber
tragen, andernfalls miisste sie zuwarten, bis die Vorausset-
zungen fiir einen Briickenbau geschaffen sind.

Bild 5. Stauung des Verkehrs an der Barriere Mellingerstrasse.
Die Polizei muss die rechte Platzhilfte flir den Verkehr, der in
entgegengesetzter Richtung fliesst, freihalten

T—— TR

HOTEL ENGEL

Bild 6. Tausende
schluss das Stadttor

nach Geschiifts-

von Radfahrern passieren
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Bild 7. Hochbriicke Wettingen - Neuenhof. Lingsprofil der Strassennivelette, rechts das Kloster Wettingen. Masstab 1: 3000

5. Durchgangsstrasse rechtes Limmatufer

Wenn einmal die Umgehungsstrasse in Baden gebaut sein
wird, diirfte, mit Ausnahme von einigen lokalen Korrekturen,
der Strassenzug links der Limmat, Neuenhof—Baden—Turgi,
den heutigen Anforderungen entsprechen. Anders ist es hin-
gegen mit dem Strassenzug Wettingen—Ennetbaden—Siggen-
thal auf der rechten Limmatseite. Zur Entlastung der zu
schmalen Landstrasse in Wettingen wird bereits parallel zu
ihr im Abstand von rd. 270 m eine neue breite Durchgangs-
strasse geplant und teilweise gebaut. Das Strassenstlick durch
Ennetbaden aber, das auf eine Lénge von liber 1 km nur 5 m
Fahrbahnbreite aufweist, bildet noch ein grosses Hindernis.
Besonders vor den Badehotels wird die Lage immer kritischer.
Einerseits stort der Motorenlirm die ruhesuchenden Bade-
giste empfindlich, andererseits stosst eine Strassenverbrei-
terung an dieser Stelle auf den Widerstand der Hoteliers, da
nach ihrer Ansicht neue Fundationen in der Limmat die Er-
giebigkeit der Thermalquellen beeintréchtigen. Die Losung die-
ses Strassenproblems muss noch studiert werden.

Zukiinftige Verkehrsprobleme

1. Fernverkehrsstrassen

Der Aushau des schweiz. Hauptstrassennetzes tangiert
auch Baden. Ein im Jahre 1938 durchgefiihrter schweizeri-
scher Wettbewerb!) priamiierte als ersten Entwurf denjenigen,
der die Strasse Basel—Ziirich von Brugg nach Lauffohr, von
dort iiber Ennetturgi, das Siggenthal, mit Ueberquerung der
Limmat nach dem Kappelerhof, dort lings der Berglehne, in
Tunnels durch den Martinsberg, Stein und Kreuzliberg nach
Neuenhof und lings der Bahn nach Killwangen—Dietikon
fiihrt. Dieser Strassenzug wurde dann weiter bearbeitet.

Da das heute schon stark liberbaute untere Limmattal mit
seiner eng begrenzten Talsohle den Bau einer solchen Zu-
kunftsstrasse nur unter schwierigen Bedingungen erlaubt, hat
der Verfasser schon vor sechs Jahren einen anderen Strassen-
zug vorgeschlagen: von Lauffohr ins Reusstal, nach Birmen-
storf, Dittwil, iber den Sattel nach Neuenhof und Killwangen.
Hier wire die Moglichkeit gegeben, die Limmat zu tiber-
briicken und den Anschluss an die Furttalstrasse zu erstellen,
womit Autos nach der Ostschweiz Ziirich liber Seebach—Oer-
likon umfahren konnten. Im weiteren -wiirde der Strassenzug
Bern—Ziirich mit einem etwa 8 km langen Anschlusstiick von

1) Siehe SBZ Bd. 112, Nr. 9, S. 101* (27. Aug. 1938).

Lenzburg nach Dittwil gefiihrt und dort mit dem Strassen-
zug Ziirich—Basel vereinigt. Dadurch koénnte der Uebergang
iiber die Mutschellen mit 550 m Meereshche gegeniiber 480 m
Hohe des Sattels bei Neuenhof ausgeschaltet werden. Die Um-
fahrung Ziirichs mit der Strasse Bern—Ziirich—Winterthur
wire damit gelost. Bei der jetzigen Fiihrung {iiber Dietikon
wire diese nur noch mit bedeutenden Kosten moglich.

Die hauptséchlichsten Vorteile dieses Vorschlages sind
die, dass die gesamte Lénge der geplanten Fernverkehrsstras-
senziige im Raume Brugg—Lenzburg-Ziirich wesentlich redu-
ziert werden kann. Zudem sollte die Fiihrung solch wichtiger
Strassen in Tunnels, wie sie in Baden unumgénglich wéren,
wo immer moglich vermieden werden. Dieser Strassenzug, der
von grosser nationaler und internationaler Bedeutung ist, er-
heischt noch genaue Abkldarung. Sobald die internen Verkehrs-
probleme in Baden gelost sind, wird man sich der Priifung der
zwei vorgeschlagenen Strassenziige ernsthaft widmen miissen.
Dabei kann nicht genug darauf hingewiesen werden, dass die
Fiihrung der schweizerischen Fernverkehrsstrassen so ge-
plant sein muss, dass diese tatsdchlich die Zukunftsstrassen
werden, die alle Anforderungen erfiillen. Da es sich in der
Hauptsache um Neuanlagen handelt, soll bei deren Projek-
tierung jener grossziigige Geist herrschen, der einst die Er-
bauer der Gotthardbahn beseelte.

Interessanterweise deckt sich das im Raume Brugg—
Lenzburg—Ziirich—Winterthur vom Verfasser vorgeschlagene
Strassennetz weitgehend mit dem ehemaligen réomischen. Da-
mals fiihrte die StrasseVindonissa—Ziirich—Winterthur durch
das Reusstal iiber Birmenstorf, Dattwil, den Sattel bei Neuen-
hof mit Ueberquerung der Limmat in der Damsau. Heute
schlagen wir diese infolge der fortgeschrittenen Ueberbauung
allerdings bei Killwangen vor. Auch von Lenzburg aus war
ein Anschluss nach Dittwil vorhanden. Diese romischen Stras-
senziige sind durch Bodenaufschliisse weitgehend abgeklart.
Die Romer, die bei der Anlage ihres Strassennetzes ausser an
das Militdrlager Vindonissa an keine Siedlungen gebunden
waren, legten das Netz rein nach topographischen Gesichts-
punkten an (Bild 8).

2. Ausbau der Bahnanlagen

Die Bahnlinie Brugg—Ziirich ist heute stark {iiberlastet.
Auf der Strecke Baden—Turgi verkehren iliber 300 Ziige pro
Tag. Mit der weiteren Entwicklung der Region wird sich

1952: 22. August

Tabelle 2. Vergleich der Verkehrszahlung von 1952 mit der von 1948 Zahltage: 1040 o4 Tuni Zeit: 0600 ... 2100
Fahr- Personen- Last- Motor- 2ol Barriere geschlossen
Ort Jahr T wagen S Cars ey Motor- Velos g
g g fahrzeuge Mal | Stunden ’ Minuten
Barriere Nord-Siid 1405 460 21 685 2571 5 800
Brugger- Siid-Nord 1356 480 16 661 2513 6 340
strasse S
1952 Total 2761 940 37 1346 5084 12 140 140 4 34
1948 Total 1283 758 33 150 2224 9416 5 10
Stadtturm Nord-Siid 2186 603 101 949 3839 8 330
Siid-Nord 2636 580 104 1153 4473 7830
1952 Total 4822 1183 205 2102 8312 16 160
1948 Total 2358 934 150 260 3702 12 530
Barriere West-Ost 1955 530 78 710 3273 4 040
Mellinger- Ost-West 1707 509 74 720 3010 3920
strasse il N N A i
1952 Total 3662 1039 152 1430 6283 7960 134 3 46
1948 Total 1825 698 64 190 2777 5777 5 \ 8
Verkehrszunahme 1948 ... 1952: 108 33 62 691 32 LS

Da der 22. August 1952 bewdlkt war und vorher regnerisches Wetter herrschte, diirfte die Zunahme eher hoher sein
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die Zugsfolge noch ver-

Tabelle 3. In den Stosszeiten verkehrten folgende Fahrzeuge:

Zahltag: 22. August 1952

dichten. Kommt einmal =
der ﬁafen vogr"]t3rugg, Zeit ort iF}zliixrr-l PATitos Lg;(tj:i- Motor- Velgs Barriere geschlossen
50° Wird cepGHtervers richtung fahrzeuge Mal | Minuten |Sekunden
kehr weiter zunehmen.
Man wird deshalb spd-  11.20 .. 12.20[ Barriere Siid 136 97 233 1811
fereuik drelosbls Wie: Brugger- | Nord 125 17 142 192
gleisigem Ausbau die- strasse
ser Strecke rechnen Total 251 114 375 2003 11 18 20
miissen. Vordringlich
diirfte aber der Ausbau Stadtturm| Nord-Siid 215 147 362 2410
der Stations-Anlagen, Siid-Nord | 203 35 238_ 320
insbesondere der Giiter- Total 418 182 600 2730
umschlags- und Ran-
gieranlage sein. Barriere | West-Ost | 163 30 193 250
B A i o Mellinger- | Ost-West | 159 86 245 530
: strasse
Wasserwegen Total 322 116 438 780 10 15 10
Im ersten Programm .
fiir die Schiffbarma- 17.00 ... 18.00| Barriere | Nord-Siid 175 122 297 1515
chung schweizerischer Brugger- | siid-Nord | 150 42 192 204
Gewisser war auch der strasse
325
Ausbau der Limmat Total 164 389 1719 8 17 20
enbthal‘f;n- " T}acbdﬁm Stadtturm| Nord-Siid | 272 217 489 2350
aber die usbhaumog- o al 251 65 316 33
lichkeit untersucht und w 9
die Kosten abgeschéitzt Total | 523 282 805 2680
worden waren, ergab
sich, dass die Schiff- Barriere | West-Ost | 205 52 257 310
barmachung der Lim- Mellinger- | Ost-West | 216 132 348 770
i {iri jo strasse [
Al b e Total | 421 184 605 1080 11 13 =)
nanziellen Erwigungen
fauent geBlane; werden 4900 .. 12.10| Stadtturm| Siid-Nord | 37 8 45 40
musste. Beim Bau neuer -
& 39

Kraftwerke braucht B e o ot 1509
man also keine Riick- Total 76 68 144 1540
sicht mehr auf die
Schiffahrt zu nehmen. 13.10...13.20] Barriere | Nord-Siid 19 47 66 1000
Von wesentlicher Be- Brugger- | Siid-Nord 11 1 12 63

t fii strasse
gleeuib‘:niber 1z Slii‘liffn Total| 30 48 78 1063 2 4 6

barmachung des Rheins

und der Aare und die Erstellung des Flusshafens Brugg. Diese
Fragen sind z. Z. Gegenstand einer Regionalplanung im Raume
Brugg—Koblenz.

Die Verkehrssanierung in Baden

Im folgenden soll nun am Beispiel der Verkehrssanierung
in Baden gezeigt werden, welch weiter Weg notwendig ist,
bis ein Projekt baureif wird.

Es sei nochmals kurz rekapituliert: Die Hauptstrasse
Basel—Ziirich fiihrt durch das nur 4,8 m breite Bruggertor
und die Altstadt von Baden und kreuzt vorher und nachher
a Niveau die stark belastete Schnellzugslinie Basel—Brugg—
Zirich und Olten—Brugg—Ziirich. Erwidhnenswert ist, dass
liber 2§ der verkehrenden Autos aus anderen Kantonen oder
aus dem Ausland stammen. Nur etwa 26 ¢, sind Aargauer
(siehe die Schweiz. Verkehrszdhlungen 1948/1949). Dies gibt
auch einen Fingerzeig, wie solche Verkehrssanierungen und
der Bau kiinftiger Fernverkehrsstrassen finanziert werden
sollten. Die Strasse muss nicht nur den zeitweise enormen
Durchgangsverkehr, sondern auch viermal pro Tag den ge-
waltigen lokalen Stossverkehr zwischen dem Industriezentrum
nordlich der Stadt und den Wohngebieten siidlich derselben
aufnehmen. Dieser Stossverkehr passiert die erste Barriere
an der Bruggerstrasse, das Tor und zum Teil die zweite Bar-
riere bei der Mellingerstrasse. Die entsprechenden Verkehrs-
frequenzen sind, gestiitzt auf die Verkehrszdhlungen der Jahre
1948 und 1952, in den Tabhellen 2 und 3 zusammnegestellt.

Aus der Tabelle 2 geht hervor, dass 1948 jede der beiden
Barrieren widhrend der 15 Stunden dauernden Zihlung total
mehr als 5 Stunden lang geschlossen war. Um die Schliessungs-
dauer auf ein Minimum zu reduzieren, regelt seither in den
Stosszeiten ein Polizist bei jeder Barriere den Verkehr. Dabei
werden diese nur noch kurz vor der Durchfahrt eines Zuges
geschlossen. Dadurch konnte bei der Barriere Bruggerstrasse
die Schliessungsdauer um 36 min und bei der Barriere Mellin-
gerstrasse um 1 h 22 min pro Tag verkiirzt werden. Dieser
Zustand darf allerdings nicht ldnger andauern, da er sehr
gefédhrlich ist.

Die dritte Tabelle zeigt deutlich, wie enorm sich der
Verkehr unmittelbar vor Geschéftsbeginn und nach Geschéfts-
schluss konzentriert. So war z. B. die Barriere an der Brugger-
strasse in der Zeit von 13.10 bis 13.20 h zweimal geschlossen,
in der kurzen Oeffnungszeit von 5 Minuten mussten demnach
78 Motorfahrzeuge und 1063 Velos passieren. Noch schlimmer
ist die Situation beim Stadtturm, durch dessen nur als Ein-
bahn zugelassene Oeffnung in der Zeit von 12 bis 12.10 h
144 Motorfahrzeuge und 1540 Velos durchgeschleust werden
mussten.

Zu diesen Hindernissen kommt noch hinzu, dass die
Strecken zwischen Barrieren und Stadtturm zu kurz und die
Strassen zu schmal sind, um die vielen Fahrzeuge aufzuneh-
men, weshalb sie nicht rasch genug zirkulieren konnen. Es
kann z. B. vorkommen, dass nach Oeffnung der Barriere an
der Mellingerstrasse die Spitze der Autokolonne beim Stadt-
turm schon wieder gestoppt wird, wobei die letzten Wagen den
Bahn-Uebergang noch nicht passiert haben. Wenn in diesem
Moment, wo alles noch im Fahren begriffen ist, ein Zug ge-
meldet, die Barriere geschlossen und der Autostrom entzwei-
geschnitten wird, ist es moglich, dass Autos zwischen den
Barrieren auf den Bahngeleisen eingeklemmt werden. Auf-
gabe des Verkehrspolizisten ist es nun, die Autokolonnen
rechtzeitig abzustoppen und dafiir zu sorgen, dass im Gefah-
renmoment Fahrzeuge noch rechtzeitig in Sicherheit gebracht
werden konnen.

Die Oeffnungszeiten der Barrieren hingen vom mehr oder
weniger prizis eingehaltenen Fahrplan der Ziige ab. Dadurch
erfolgt der Verkehr stossweise. Eine Vereinfachung wéire er-
reicht, wenn der Verkehrspolizist beim Stadtturm auf seinem
Schaltpult die jeweilige Durchfahrt bei den Bahniibergéingen
erkennen konnte.

Schon vor Jahrzehnten wurden Ldsungsmoglichkeiten leb-
haft diskutiert. Im Jahre 1930 fand zur Erlangung geeigneter
Vorschldge ein schweizerischer Wetthewerb statt.

Der vom damaligen Preisgericht zur Ausfiihrung empfoh-
lene erstpriamiierte Entwurf (SBZ 1930, Bd. 96, S. 132 *) sah
folgende Ausbauetappen vor: 1. Schaffung einer mindestens
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Bild 8. Romisches Strassennetz im Raume Brugg (Vindonissa) -
‘Ziirich - Kaiserstuhl - (Aquae) Baden. Masstab 1: 500 000

4,4 m breiten neuen Fahrspur auf der Ostseite des Stadtturmes
(Hotel Engel) mit beidseits 3 m breiten Trottoirs. 2. Schaf-
fung eines Fussgingerdurchganges auf der Westseite des
Turmes (Café Schmidt). 3. Beseitigung der beiden Niveau-
iiberginge an der Mellingerstrasse und an der Bruggerstrasse
durch Erstellung von Unterfiihrungen. 4. Erstellen einer Ent-
lastungsstrasse in einem Tunnel von der Bruggerstrasse durch
den Stein nach der Mellingerstrasse.

Nach den Richtlinien des Preisgerichtes sollte zuerst ein
Gesamtprojekt aufgestellt und dann der stufenweise Ausbau
in Angriff genommen werden. Leider wurden diese Richtlinien
nicht befolgt. Ein wichtiger Grund hiefiir mag der sein, dass
die anfangs der dreissiger Jahre einbrechende Wirtschafts-
krise besonders schwer auf Baden mit seiner zur Hauptsache
auf Export eingestellten Industrie lastete und jede Initiative,
auch diejenige zur Aufstellung eines Projektes, ldhmte. Um
die Misstinde beim Stadtturm einigermassen zu beheben,
wurde im Jahre 1940 auf dessen Ostseite eine Fussginger-
passage geschaffen. 1948 folgte eine solche auf der Westseite.
Die Strassendurchfahrt blieb aber Einbahn.

Wie viel einfacher fiir den Verkehr wéire es heute, wenn
auf der Ostseite statt der Fussgingerpassage eine zweite
Fahrspur gebaut worden wire und die Liegenschaften wenig-
stens im Trasse der geplanten Unterfiihrungen allméhlich
und zu giinstigen Preisen erworben worden wiren, wie das
Preisgericht 1930 empfohlen hatte.

Mit der Wiederbelebung des Motorverkehrs nach dem
Kriege zeigte sich das Bediirfnis einer Umgehungsstrasse im-
mer deutlicher, weshalb die Studien erneut aufgenommen wur-
den. Das kantonale Projekt von 1948, dessen Trasse kurz vor
der Barriere Bruggerstrasse abzweigt und in einem Tunnel
durch den Stein fiihrt, sah eine einzige Unterfiihrung an der
Mellingerstrasse vor (Bild 12). Die Strassenbreite war mit
9 m angenommen. Im Herbst 1951 waren die finanziellen
Grundlagen hiefiir zwischen den Beteiligten so weit abgeklirt,
dass die Projektidee in der Oeffentlichkeit besprochen werden
konnte. Zur Abklirung der verschiedenen Fragen wurde in
Baden eine 30 Mann starke Verkehrskommission ins Leben
gerufen.

Aus Gewerbekreisen wurde aber auch an der Brugger-
strasse eine Unterfiihrung verlangt, da die Distanz zwischen
den beiden andern Unterfiihrungen an der Hasel- und Mellin-
gerstrasse mit 750 m zu gross wire. Um die Unterfiihrung
der Mellingerstrasse iiberfliissig werden zu lassen, wurde aus
den gleichen Kreisen vorgeschlagen, die Bahn auf 1,20 km
Linge so zu verlegen, dass sie kurz nach der Ausfahrt aus
dem Bahnhof Baden nach Westen aushole, durch einen 800 m
langen Tunnel fiihre und bei der Wettinger Eisenbahnbriicke
wieder ins alte Trasse einmiinde. Berechnungen ergaben aber

Bild 10, Die Durchgangsstrassen im Raume Olten - Winterthur nach dem Vorschlag des Verfassers. Masstab 1: 400 000
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Bild 12. Kantonaler 7o
Vorschlag von 1948.
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Kosten im Betrage von 22 Millionen Franken (Bild 13). Das
Hauptmerkmal fiir die Strassenfiihrung dieser Variante ist
der Wegfall der Unterfiihrung an der Mellingerstrasse. Es ist
aber nicht zu vermeiden, dass die Bahn nordlich des Stein vom
Hauptstrassenzug unterfahren werden muss, was gegen die
Bruggerstrasse hin ¢den Bau einer Rampe mit 5 ¢, Steigung
bei 7,5 m Hohendifferenz erfordert. Dies ist fiir Badener Ver-
kehrsverhiltnisse mit den vielen Velos entschieden zu viel.
Fiir eine Verbesserung der Zufahrten auf der Nordseite wiir-
den 3 weitere Millionen Franken notwendig. Als Vorteil dart
die Einmiindung der Strassen auf dem Schulhausplatz auf
einen Punkt hervorgehoben werden. Zudem wiirde das alte
Bahntrasse von der Bruggerstrasse bis zur Wettinger Eisen-
bahnbriicke frei und stdnde unter Umstdnden fiir einen Stras-
senzug zur Verfiigung.

Wie bei der Bahntieferlegung erwies sich aber auch die-
ser Vorschlag der Kosten wegen unausfiihrbar, weshalb der
Schreibende im Mérz 1952 den Vorschlag machte, das kan-
tonale Projekt so umazuarbeiten, dass die Steigungen in der
Unterfiihrung Mellingerstrasse max. 4 ¢ und die Fahrbahn-

2 D (ARG
SN ] 88

Vorschlag zur Bahnverlegung vom Bahnhof Baden bis zur Wettingerbriicke ohne Tieferlegung der Bahn (sog. «Kleine Bahnverle-

breite min. 12 m betragen (Bild 14). Die Strassengabelung
miisste weiter nach Westen gegen die Linde zu verschoben
werden. Auf Grund der verschiedenen Einwéinde wurde das
kantonale Projekt in der Folge weiter entwickelt. Nach dem
Entwurf vom November 1952 zweigt die Umfahrungsstrasse
auf der Nordseite nun schon 200 m vor der Barriere an der
Bruggerstrasse ab und fiihrt in gerader Line nach der Mel-
lingerstrasse. Er sieht nun auch an der Bruggerstrasse eine
Unterfiihrung vor, so dass dieser nordliche Teil des Projektes
allseits befriedigt (Bild 15).

Mit der Strassengabelung an der Mellingerstrasse woll-
ten sich aber weite Kreise nicht zufrieden geben. Das Stras-
senstiick Richtung Unterfiihrung und die Mellingerstrasse
wiirden nicht im selben Punkt einmiinden, sondern 70 m aus-
einander liegen, wodurch an beiden Stellen Stoppsignale not-
wendig wiirden. Die Strecke zwischen beiden Einmiindungs-
punkten ist so kurz, dass sich beim Anhalten der Fahrzeuge
Schwierigkeiten ergidben. Ein spéterer Vorschlag der Archi-
tekten Bolsterli und Weidmann (Bild 16), die schon bei de:
Gestaltung der Nordseite mitgewirkt hatten, sah eine Schleifc
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Bild 14, Vorschlag des 4
Verfassers, Mérz 1952,
Hauptmerkmale:

Strassenbreite 12 m,
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Bild 15. Kantonales
Projekt vom 8. Nov.
1952. Hauptmerkmale:
Filihrung der Strasse
in gerader Linie von
der Bruggerstrasse
zur Mellingerstrasse.
Strassenbreite 12 m.
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Doppel T an der Mel-
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Masstab 1 : 4500
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Bild 16. Vorschlag
Bolsterli - Weidmann.
Hauptmerkmale: An-

ordnung einer Schlei-
fe im Raume Mellin-
gerstrasse. Die Stras-
se mnach Wettingen
unterfdhrt die Durch-
gangsstrasse Basel -
Ziirich und die Bahn.
Vorschldge zur Be-
bauung

gegen Westen vor, um die Nachteile der Strassengabelung
auszumerzen. Diese hat aber den Nachteil, dass von Ziirich
kommende Autofahrer, die in die Stadt wollen, nach Westen,
statt nach Osten abzweigen miissen. Zudem wiirden die Velo-
fahrer von Wettingen zu BBC den Weg durch die Stadt vor-
ziehen, da die Strecke iiber die Schleife 200 m linger ist und
eine ansehnliche Hoheniiberwindung erfordert. Dies ist aber
nicht wiinschbar. Einen #hnlichen Vorschlag auf Anordnung
einer Schleife hat schon Stadtingenieur Steiner, Ziirich, im
Jahre 1948 gemacht.

Zur Abkldarung der Leistungsfihigkeit des Knotenpunk-
tes an der Mellingerstrasse wurde Prof. Dr. K. Leibbrand von

der Eidg. Techn. Hochschule Ziirich zugezogen, der schon als
Experte fiir das Bahnverlegungsprojekt mitwirkte. Seine
Untersuchungen ergaben, dass das einfache Kreuz am lei-
stungsféhigsten ist, da die Spitzenreserve gegeniiber dem heu-
tigen Verkehr 180 ¢, wédhrend sie fiir das Doppel-T, bei dem
die Einmiindungen der Strassen 70 m auseinander liegen, nur
140 9% betrdgt. Auf Grund dieser Ergebnisse schligt nun
Kantonsingenieur E. Hunziker ein einfaches Kreuz vor und,
um zwischen diesem und dem tiefsten Punkt der Unter-
flihrung genligend Wegldnge zu gewinnen, eine Wendel
(Schraube) #dhnlich der in Stockholm und der in Lausanne
geplanten. Fiir die Radfahrer wiirden getrennt davon zwei
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Bild 18. Vorschlag ei-
nes einfachen Kreu-
zes in der Mellinger-
strasse

4 m breite und 2,50 m hohe Rad-Unterfiihrungen geschaffen,
auf denen nur geringe Steigungen zu liberwinden wiren. Auch
flir den Fussgingerverkehr sind Zhnliche Wege vorgesehen.
Verkehrstechnisch ist die Wendel klar und bietet den Vorteil,
dass der durchgehende Verkehr Basel-Ziirich a niveau passie-
ren kann. Aesthetisch wirkt sie auf den ersten Blick fremd
und zwischen Strasse und Bahn eingezwingt. Man hat des-
halb gewdlinscht, an der Mellingerstrasse nur ein einfaches
Kreuz ohne Schraube zu schaffen (Bild 18). Technisch wire
dies ohne weiteres moglich und hitte stddtebaulich den Vor-
teil, dass mehr Strassenfront fiir eine neue Bebauung zur
Verfiigung stinde. Doch miissten mehr Liegenschaften be-
seitigt werden als bei der anderen Variante und zudem die
Ziircher- und Mellingerstrasse stark abgesenkt werden, um
die Hohendifferenz bis zur Unterfiihrung gewinnen zu kon-
nen. Die Strassen wiirden mit Gefille von 5 ¢, auf den Kreu-
zungspunkt miinden, was nicht erwilinscht ist. Selbstver-
stdndlich konnte man dieses Gefdlle noch reduzieren, nur
miissten dabei die bestehenden Strassen auf eine grossere
Lange neu gestaltet werden, was auch ldngs der Hduser An-
passungsarbeiten erfordern wiirde.

Der offizielle Vorschlag an die am 29. Mai tagende Bade-
ner Gemeindeversammlung empfiehlt deshalb die Wendel.
Primér wird der Gemeindebeschluss prinzipiell festzulegen
haben, welche Projektidee verwirklicht werden soll, ob Bahn-
verlegung oder Strassentunnel durch den Stein. Dabei kann
aber die Frage, ob der Knotenpunkt in der Mellingerstrasse
durch eine Wendel oder ein einfaches Kreuz gelost werden soll,
noch offen bleiben.

Selbstverstdndlich sind bei der detaillierten Projekt-
bearbeitung beide Varianten nochmals zu vergleichen. Auch
sind verschiedene Punkte noch zu iiberpriifen. So wire z. B.
erwlinscht, die Ausmiindung auf den Schulhausplatz mehr
westwiérts zu riicken, um diesen nicht zu stark zu beschnei-
den. Wenn moglich sollte der Wendelradius noch vergrossert
werden, da Langholzwagen dieselbe nicht befahren konnten.
Vor allem aber muss den #sthetischen und stddtebaulichen
Fragen auf beiden Seiten des Tunnels noch viel Aufmerksam-
keit geschenkt werden. Nicht nur muss fiir die zu entfernen-

1

den Gebdude Ersatz geschaffen, sondern auch versucht wer-
den, durch eine grossziigige Bebauung noch mehr Geschéfts-
und Wohnraum in dem an Bauland armen Baden zu schaffen.

Die Kostenaufteilung ist so gedacht:

Geschétzte Gesamtkosten Fr. 14,5 Millionen

Beitrag SBB Fr. 1,2 »
Verbleiben Fr. 13,3 Millionen
Beitrag des Bundes 40 ¢, hievon Fr. 5,30 »

Verbleiben filir Kanton und Stadt Baden Fr. 8 Millionen

welche zu gleichen Teilen zu tragen wéren.

Man ist allerdings der Auffassung, dass die Bundesbahnen
einen erheblich hoheren Anteil leisten miissten als nur den
durch den Wegfall der Barrierenbedienung kapitalisierten Be-
trag von 1,2 Millionen. Der Zustand ist heute nicht mehr der
gleiche wie vor 110 Jahren, als die Bahn die Konzession zur
Kreuzung der Strasse mit Bahngeleisen erwarb. Damals ver-
kehrten nur einige Ziige pro Tag, wogegen heute gerade die
Barrieren die Hauptursache der Verkehrsmisere sind. Es ist
den Stimmberechtigten nicht zu verargen, wenn sie von der
Bahn einen grosseren Beitrag als knapp 10 ¢, der Baukosten
fordern. In Anbetracht des nationalen, ja internationalen Cha-
rakters dieser Durchgangsstrasse sollte auch der Bund mehr
beisteuern.

Gliicklicherweise hat man in Bern aber Verstindnis filir
diesen besonderen Fall. So haben der Vorsteher des Eidg.
Post- und Eisenbahndepartements, Bundesrat Escher, und der
Préisident des Verwaltungsrates der SBB, Nationalrat Gysler,
den Verkehrsablauf an Ort und Stelle selber verfolgt.

Hervorzuheben ist, dass bei der Projektierung der Kanton
immer versuchte, mit Losungen auszukommen, die ein Mini-
mum an Kosten verursachten, wihrend die aus Badener Krei-
sen gemachten Vorschlige grossziigigere und deshalb kost-
spieligere Anlagen forderten.

Die Abkldrung der verschiedenen Projektideen fiir die
Verkehrssanierung Badens zeigt deutlich, dass heute solche
Probleme nicht mehr allein von den Fachleuten geldst und
entschieden werden konnen. Die Oeffentlichkeit beansprucht
dabei ein grosses Mitspracherecht. Die Entwicklung der letz-
ten Jahrzehnte zeigt, dass, wenn auf der einen Seite die
Schulen und Bildungsstidtten immer mehr ausgebaut werden
und man sich grosse Miihe gibt, den Einzelnen zum Staatsbiir-
ger zu erziehen, dieser dank der Erziehungsarbeit dann auch
mitreden will.

Besonders in kleineren und mittleren Gemeindewesen, wo
der Gemeindegedanke noch rege ist und auch gepflegt wird,
erfordert die Realisierung von Bauprojekten aller Art eine
griindliche Aufkldrung im Volke. Der Stimmblirger will wis-
sen, was mit seinem Steuergeld geschieht. Man muss sich
schon die Miihe nehmen, ihn durch Versammlungen und durch
die Presse in leicht verstédndlicher Art und Weise aufzukliren.
Der Weg ist zwar steinig, aber es ist der einzige, der zum Er-
folg fiihrt. Seitdem die Projekte fiir die Verkehrssanierung
in der Presse und in Ausstellungen bekannt wurden, sind in
den Zeitungen Dutzende von Vorschligen gemacht worden,
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wie man es anders und vielleicht besser machen konnte. Alle
Vorschlige haben das gemeinsam, dass sie grossziigiger bauen
wollen als die offiziellen Stellen. Diesbeziiglich hat man aus
der Vergangenheit gelernt, als man viele gute Gelegenheiten
fiir den Ankauf von Liegenschaften verpasste oder Bauwerke
zu wenig weitsichtig erstellte. Die Kunst der Projektierenden
liegt nun darin, aus all den guten und schlechten Anregungen
das Positive herauszuschilen und soweit als moglich zu ver-
werten. Der die Projektierung leitende Ingenieur, in unserem
Fall der Kantonsingenieur, muss nicht nur ein guter Fach-
mann, sondern auch ein guter Psychologe, wenn nicht gar ein
Diplomat sein.

Man ist in Baden verniinftigerweise darauf bedacht, nur
eine solche Losung zuzulassen, die wohl auf weite Sicht ge-
niigt, die aber doch ein Minimum an Kosten bedingt, weil man
sich immerhin der Grenzen der heutigen finanziellen Lei-
stungsfihigkeit der Schweizerischen Bundesbahnen und des
Bundes bewusst ist. Wohl werden die eidgendssischen Gesetz-
geber hier einmal eine Aenderung schaffen missen. Aber be-
vor dies soweit ist, wird schon eine Zeit des Beschéftigungs-
mangels den Bund zwingen missen, grossere Beitrdge an
Durchgangsstrassen zu leisten.

Dank dem grossen Interesse und der Mitwirkung der Be-
vélkerung von Baden und dem Verstindnis der Aargauischen
Baudirektion und des Bundes scheint sich nun doch eine LO-
sung fiir diese nicht leichte Sanierung abzuzeichnen, die all-
seits befriedigen diirfte.

Die Probleme von Baden sind auch in der Zeitschrift
«Plany 1950, Nr. 4 und 1952, Nr. 5, ausfiihrlich behandelt wor-
den, worauf wir besonders hinweisen méochten. Auch verdan-
ken wir dem «Plan» die Bilder 3, 5, 6, 9 und 10 des Aufsatzes
von Dr. Killer. Thm danken wir fiir die grosse Mihe, die er
sich mit der vorstehenden Darstellung gegeben hat; wir sind
eigentlich nur mit seinem letzten Satz nicht einverstanden,
denn wir glauben nicht, dass die sich abzeichnende Losung all-
seits befriedigen wird. Dazu sind die Verhéltnisse auf der
Kreuzung siidlich des Steins, ob nun Wendel oder einfaches
Kreuz ausgefiihrt werde, verkehrstechnisch allzu ungiinstig.
Fahrzeugkolonnen einerseits im Tunnel, anderseits auf den
Steilrampen der Unterfiihrung, wo sie nicht vorsortiert wer-
den koénnen, miissen intermittierend abgestoppt und wieder
beschleunigt werden; dem von der Unterfithrung herkommen-
den Fahrer bleibt kaum Zeit und Uebersicht, um sich auf der
Kreuzung zu orientieren. Es scheint uns, dass der Nutzeffekt
der aufzuwendenden 15 Mio Fr. allzu niedrig ist, indem nur
gerade die Niveauiiberginge ausgemerzt, sonst aber die Ver-
hiltnisse z. T. eher verschlechtert werden. Jedenfalls wére der
Nutzeffekt beim Projekt «Kleine Bahnverlegung» (Bild 133y
wenn es noch verbessert wiirde, ganz bedeutend hoher.

Ein Vergleich mit der linksufrigen Ziirichseebahn im Ge-
biet Wiedikon und Enge der Stadt Ziirich drdngt sich auf.
Dort wollte die Stadt um die Jahrhundertwende fiir 4,7 Mio Fr.
eine Hochbahn erstellen, und es bedurfte des zdhen Einsatzes
des Z.I. A., um schliesslich die um 1 Mio Fr., also 20 ¢, teurere
Tiefbaulosung durchzusetzen, obwohl die bundesritliche Ge-
nehmigung der Hochbahn bereits vorlag. «Die werden sich
einmal in den Haaren kratzen», war damals das Urteil eines
Fachmannes iiber eine «allseits befriedigende Losung», die
zum Gliick nicht ausgefiihrt wurde, weil sie nur momentan,
nicht aber auf lange Frist Abhilfe geschaffen hétte. Hoffen
wir, dass sich in Baden, Aarau oder Bern wegen der heutigen
Entschliisse spiter — oder vielleicht schon bald, wenn Arbeits-
beschaffungsgelder fliissig werden — niemand in den Haaren
kratzen muss! w.J.

MITTEILUNGEN

Die Vereinigung Schweizerischer Strassenfachmiinner hilt
am 6. bis 8. Juni 1953 in Champex (Wallis) ihre 41. Hauptver-
sammlung ab. Am Samstag, 6. Juni, sind Besichtigungen in
drei Gruppen vorgesehen (Forclaz-Strasse, Baustellen an der
Strecke Villeneuve—Bex—Vernayaz), am Sonntag um 8.30 h
die Hauptversammlung im Restaurant Alpina in Champex
mit Ansprache von Oberbauinspektor W. Schurter, nachmit-
tags Ausfliige nach freier Wahl, und am Montag fiir Ange-
meldete eine Besichtigung der Bauten der Mauvoisin AG.

Kurs iiber Ausdrucks- und Verhandiungstechnik., Das Be-
triebswissenschaftliche Institut an der ETH veranstaltet unter
Leitung von Dr. F. Bernet einen solchen Kurs, der fiinf

Nachmittage umfasst. Beginn Freitag, 5. Juni (nachher je-
weils Donnerstag) im Auditorium III, um 14.15 h. Kosten
75 Fr. Anmeldung bis 1. Juni an das Institut.

Der Autotunnel in Lyon. Die Rohre ist nicht 40, sondern
etwa 14 m breit. Die erste Zeile des Aufsatzes auf S. 288 ist
entsprechend zu berichtigen.

WETTBEWERBE

Kulturelles Zentrum in Basel (SBZ 1952, Nr. 37, S. 543;
1953, S. 137). In viertdgiger Beratung hat das Preisgericht
die 72 eingereichten Entwiirfe beurteilt und ist zu folgendem
Entscheid gelangt:

A. Hauptprojekt

1. Preis (5000 Fr.) F. Lodewig, Mitarbeiter Markus Wehrli
und Wilh. Miinger, Basel

2. Preis (4800 Fr.) J. Gass und W. Boos,
Schardt, Basel

3. Preis (4600 Fr.) Bernhard Weis, Ziirich

4. Preis (4400 Fr.) G. Crivelli, Grenchen

5. Preis (4200 Fr.) Otto H. Senn, Basel

6. Preis (4000 Fr.) Peter Wenger, Miinchenstein

Ankauf (1700 Fr.) Niklaus Kunz, Reinach (Baselland)

Ankauf (1700 Fr.) Georg Schwérer, Ziirich

Ankauf (1700 Fr.) Paul W. Tittel, Ziirich, F. Rickenbacher,
‘W. Baumann, Basel

Ankauf (1700 Fr.) Max Dubois, Ziirich

Ankauf (1700 Fr.) Georges Kinzel, Basel

Ankauf (1700 Fr.) Eya u. Burckhardt, Basel

Mitarbeiter W.

B. Variante
1. Preis (5800 Fr.) Brduning, Leu, Diirig, Basel
2. Preis (2500 Fr.) Otto H. Senn, Basel
3. Preis (2000 Fr.) Paul W. Tittel, Ziirich, F. Rickenbacher,
W. Baumann, Basel
4, Preis (1500 Fr.) Eya u. Burckhardt, Basel
5. Preis (1000 Fr.) Peter Wenger, Miinchenstein.

Die Planausstellung in Halle II B der Schweiz. Muster-
messe wird Samstag, den 30. Mai 1953, erdffnet und dauert
bis 13. Juni, werktags 9 bis 12 und 14 bis 18 h, sonntags 10.30
bis 12 und 14 bis 17 h, Eingang Riehenring.

Kirchliche Bauten in Bellach SO (SBZ 1952, Nr. 43, S. 622).
15 Entwiirfe. Ergebnis:

1. Preis (2700 Fr. und Empfehlung zur Weiterbearbeitung)
Hans Bracher, Solothurn

2. Preis (2000 Fr.) Ernst Méader, Derendingen,
Mathias Etter, Solothurn

3. Preis (1800 Fr.) Bruno Haller u. Fritz Haller, Solothurn

4. Preis (1000 Fr.) Heinz Walthard in Firma Walthard, Hoe-
schele und Doench, Solothun/Gerlafingen.

Mitarbeiter

Die Ausstellung im Kleinen Konzertsaal dauert noch bis
und mit Sonntag, 31. Mai, tdglich von 10 bis 12 und 14 bis
19 h.

Fiir den Textteil verantwortliche Redaktion:

Dipl. Bau-Ing. W. JEGHER, Dipl. Masch.-Ing. A. OSTERTAG
Dipl. Arch, H. MARTI

Ziirich, Dianastrasse 5 (Postfach Ziirich 39). Telephon (051) 23 45 07

VORTRAGSKALENDER

Zur Aufnahme in diese Aufstellung miissen die Vortridge (sowie auch
nachtrigliche Aenderungen) jeweils bis spiitestens Dienstag Abend
der Redaktion mitgeteilt werden.

30. Mai (heute Samstag) ETH Ziirich. 11.10 h im Aud. 3¢ des
Hauptgebiudes. Antrittsvorlesung von P.D. Dr. H. Zogy:
«Probleme der biologischen Bodenentseuchung».

30. Mai (heute Samstag) Graph. Sammlung der ETH. 15 h Er-
sffnung der Ausstellung «Schweizer Graphik des 15. bis
18. Jahrhunderts» durch Konservator Dr. E. Gradmann.

2. Juni (Dienstag) ETH Ziirich. 17.15 h im Horsaal 22¢ des
Physikgebiudes, Gloriastrasse 35. Prof. Dr. K. W. Wagncr,
Berlin: «Probleme der Bauakustik».

3. Juni (Mittwoch) ETH Ziirich. 17.15 h im Hoérsaal 22c¢ des
Physikgebiudes, Gloriastrasse 35. Prof. Dr. K. W. Wagner,
Berlin: «Fragen der modernen Informationstheorie».

6. Juni (Samstag) S.I. A. Bern. Ausflug mit Damen nach
Avenches, Nachtessen in Finsterhennen. Abfahrt Bern Post
Transit 13.30 h.
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