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T4. Jahrgang Nr. 19

der Linge des Tunnels und der erschwerenden atmosphéri-
schen, durch Feuchtigkeit und Temperatur bedingten Ein-
fliisse, war das ein Ergebnis, das Ingenieur M. Rosenmund
(1904—1908 Professor an der ETH) alle Ehre machte.

Das im ganzen Lande und dariiber hinaus mit Spannung,
ja mit Beklemmung, erwartete Ereignis 16ste liberall Freude
und Bewunderung aus fiir die Méanner, deren Mut, Ausdauer
und Koénnen mit Hilfe einer ausdauernden, treuen Arbeiter-
schaft, zum grossen Teil Sohne unseres siidlichen Nachbar-
landes, das grosse Werk vollbracht hatten. Die dankbare An-
erkennung und Hochachtung der Mitwelt, die in der Erteilung
der Ehrendoktorwiirde durch verschiedene schweizerische und
ausldndische Hochschulen an die Mitglieder der Unternehmung
und ihre Oberingenieure (auch an Oberingenieur A. Zollinger
von der JS, bzw. SBB, und an Prof. Rosenmund) dussern Aus-
druck fand, war filir die Beteiligten eine hohe Genugtuung.
Materiell war flir die Unternehmung der Erfolg bescheiden,
um so mehr als sie auf einen wesentlichen Teil ihres Ge-
winnes verzichtete, um sich von der Verpflichtung, den Tun-
nel IT auszubauen, zu bhefreien. Sie war bis 1908 verpflichtet,
einer Aufforderung zu diesem Ausbau Folge zu leisten. Be-
flirchtungen betreffend den Zustand von Stollen II hatten die
Generaldirektion schon 1907 veranlasst, den Ausbau zu ver-
langen. Die Mitglieder der Unternehmung hatten jedoch er-
klart, zu alt und zu miide zu sein, um noch diese Aufgabe
durchzufiihren. Tatséchlich erlebte keines von ihnen das Ende
des Ausbaues von Tunnel II. Dieser wurde in den Jahren 1912
bis 1921 mit ldngern Unterbriichen durch den Ersten Welt-

krieg von den SBB in Regie erstellt, nachdem der Verwal-
tungsrat am 19. Juli 1912 einem von der Generaldirektion
mit einer auslindischen Unternehmung abgeschlossenen Bau-
vertrag die Genehmigung versagt hatte. Fiir den Regiebau
schuf der Verwaltungsrat eine von der Bahnverwaltung un-
abhingige Bauabteilung unter der Oberleitung einer Kommis-
sion, bestehend aus den Generaldirektoren Sand und Haab
und Kreisdirektor Duboux (Lausanne). Zum Direktor der
Bauabteilung wurde Ingenieur F. Rothpletz ernannt, der den
Bau mit der ihm eigenen Kompetenz und Energie durch-
fiihrte. Er hatte schon den Bau von Tunnel I an der Seite
des Oberingenieurs der Nordseite mitgemacht und war der
einzige Ingenieur, der den ganzen Bau des Simplontunnels
(Tunnel I und II) aktiv miterlebte. Am 4. Dezember 1921
konnte bei Km. 11,592 ab NP feierlich der Schlusstein ge-
setzt werden.

Zunichst wurde nun der Bahnbetrieb durch Tunnel IT ge-
fiihrt, um Schiden, die in Tunnel I infolge des zu knappen
Abstandes der beiden Tunnel entstanden waren, zu beseiti-
gen. Am 16. Oktober 1922 konnten beide Tunnel dem Be-
trieb iibergeben werden. Damit hatte das grosse, volkerver-
bindende Friedenswerk der Technik seine Vollendung ge-
funden.

Der Simplontunnel war auch dadurch in der Geschichte
unserer Bahnen von Bedeutung, dass er von Anfang an elek-
trisch betrieben wurde; anfinglich mit Drehstrom von 3000 V
16 Hz, seit Anfang 1930 mit Einphasenstrom wie das librige
Bundesbahnnetz. C.A.

Allgemeiner Ideen-Wetthewerb iiber die Gestaltung des Bahnhofgebietes in St. Gallen

Im Sommer 1955 brannte das bekannte Hotel Walhalla
am st. gallischen Bahnhofplatz ab. Der Wiederaufbau dieser
Gaststitte konnte durch Verhdngen einer Bausperre um ein
Jahr hinausgeschoben werden. In dieser Zeit waren die neuen
Baulinien festzulegen. Die Gelegenheit, den Bahnhofplatz als
Ganzes zu studieren, war gegeben, weil die Stadt im Laufe des
Herbstes den weittragenden Entschluss gefasst hatte, ihre ver-
alteten Strassenbahnen abzuschaffen und dafiir den Trolley-
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Ausschnitt aug dem Stadtplan von St. Gallen, Masstab 1:5000

150
AT TSRS

DK 711.553.1

busbetrieb einzufiihren, Die Haltestellen am Bahnhof, die fiir
den 6ffentlichen Verkehr von grosser Bedeutung sind, konnten
mit den Linienfiihrungen der Strassen, Trottoirs und Fuss-
gingeriibergédnge studiert, die Abstellplidtze fir Taxis, Per-
sonenwagen und Postautos mit den Zu- und Wegfahrten ge-
plant werden; ausserdem war das Tracé der Trogener Bahn
auf dem Bahnhofplatz festzulegen. Das alte Bahnhofgebdude
der SBB und das Areal des Rathauses waren mit in das Stu-

W = Walhalla




1. Preis (7000 Fr). Verfasser: MORITZ HAUSER, Architekt, Ziirich

Projekt Nr. 19, Hotelbau und anschliessende Ge-
schiftshiuser in mittlerer Bauhohe, SBB-Turm in
der Flucht der Kornhausstrasse mit Front gegen
Siidwesten und niedriger Bau zwischen Kornhaus-
und Zollhausstrasse ergeben ansprechende Platzge-
staltungen beim Bahnhof und bei der Einmiindung
der Bahnhofstrasse. Die einzelnen Baukorper sind
einfach und klar durchgebildet; sie lassen sich auch
leicht etappenweise verwirklichen. Das Geschéfts-
haus anstelle des Rathauses vermittelt zwischen den
hohen Bauten Metropol und Walhalla und bildet
einen masstiblich befriedigenden Platzabschluss.
Das Uebergangsstadium mit dem bestehenden Rat-
haus ergibt baukorperlich ertridgliche Verhiltnisse.
Die Grundrisse sind zweckmissig durchgebildet und
ermoglichen wirtschaftliche Lésungen.

Die geforderten Verkehrsbheziehungen sind er-
fiillt. Der Vorzug dieses Projektes liegt in der Schaf-
fung geniigenden Verkehrsraumes. Bei der vorge-
schlagenen zentralen Anordnung der Trolleybushalte-
stellen ist der zur Verfligung stehende Raum sowohl
beim Bahnhofausgang als auch im Engpass bei der
Walhalla etwas zu knapp bemessen. Die Linienfiih-
rung der Trogener Bahn auf der Siidseite der Bahn-
hofstrasse mit Schutzinseln und in der Mitte des
eigentlichen Bahnhofplatzes ist grundsitzlich rich-
tig: die 3 m breite Mittelinsel ist jedoch als Schutz
fiir die Fussginger zu schmal. Die Warteinsel fiir
die Linien Stocken und Neudorf sind fiir die An-
bringung von Treppenanlagen zur Fussgingerunter-
fithrung zu wenig breit, Die Ausfahrten fiir die Bus-
linien Heiligkreuz und St. Georgen in die Kornhaus-
strasse sind zu spitzwinklig und haben zu kleine
Radien, Die Fussgidngeriibergidnge liegen im allge-
meinen richtig. Die wichtige Verbindung Bahnhot/
Poststrasse ist nicht fliissig gefiihrt, Der direkte

Lageplan 1:1750

Modellansicht aus Siiden

Fussgingerausgang vom Bahnhof auf das Niveau des Bahnhofplatzes ist durch die Taxivorfahrt zu stark beschnitten, Es fehlt ein Vorschlag
fiir die Postautohaltestellen. Die Oeffnung der Zollhausstrasse mit Binmiindung auf den Helvetiaplatz wirkt ungilinstig. Die zweigeschossige
unterirdische Garage auf Parzelle Nr. 2302 bildet eine wirtschaftliche und zweckmiissige Losung. Die Darstellung dieser Garage und deren
Einfahrt fehlt. Die Tankstelle und die Garageeinfahrt beim SBB-Geschiftshaus sind mit Riicksicht auf den starken Fussgédngerverkehr am

Eingang in die Bahnhofstrasse nicht erwiinscht,

Tm ganzen steht die vorgeschlagene Losung in architektonischer, verkehrstechnischer und wirtschaftlicher Hinsicht auf realer Basis.
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2, Preis (6800 Fr.). Verfasser: WALTER CUSTER, Architekt, Zirich, Mitarbeiter: GIORGIO CRESPO, Architekt, Ziirich, H. W. THOMMEN,
lic. rer. pol., Verkehrsberater, Zirich Lageplan 1:2500

Projekt Nr. 1. Zur Schaffung eines grossen Ver-
kehrsraumes auf dem Bahnhofplatz wird als Gegen-
gewicht zur bestehenden Baumasse des Bahnhof- und
des Postgebdudes ein gut abgewogenes bauliches
Schwergewicht im Ostteil des Bahnhofplatzes ge-
schaffen. Die stddtebauliche Dominante des Biiro-
gebdudes auf dem SBB-Areal nimmt die beiden wich-
tigen Verkehrsstrassen, Poststrasse und Kornhaus-
strasse, auf. Wegen der Ost-Weststellung des Hoch-
hauses ist die Hohe dieses Baues im Stadtbild an-
nehmbar. Das Hotel Walhalla und die Geschiftsbau-
ten ldngs der Poststrasse fiigen sich in die Baumasse
des Cityviertels ein, bieten eine gute wirtschaftliche
Nutzung des Baugrundes und stehen dennoch mass-
stdblich richtig im Platzbild. Trotz der Hoéhe des
Hochhauses bleibt zufolge dessen Ost-Weststellung
der Neubau der Walhalla die Dominante des Bahn-
hofplatzes. Anstellen des Rathauses wird ein ele-
ganter Verkehrspavillon vorgeschlagen, welcher das
Achsensystem der dstlichen Neuiiberbauung auf-
nimmt, aber zu wertvolle Verkehrsfliche beansprucht,
Als Werbe- und Ausstellungszentrum kann dieser Pa-
villon eine wirtschaftlich bedeutende Rolle erhalten.
Der SBB-Kopfbau bildet einen vorziiglichen rium-
lichen Abschluss der Bahnhofstrasse. Das Projekt
lasst sich etappenweise sehr gut verwirklichen, Die
beim vorldufigen Weiterbestand des Rathauses blei-
benden stddtebaulichen Mingel sind bestmoglich ge-
mildert. Der klare kubische Aufbau und die sauberen
Grundrisse sind bemerkenswert, Sie erméglichen
auch eine wirtschaftliche Erfiillung der Raumpro-
gramme.

Die geforderten Verkehrsbeziehungen sind vor-
handen. Der Verfasser bemiiht sich, die verschiedenen
Anforderungen, die an einen Bahnhofplatz gestellt
werden, richtig zu erfiillen. Theoretisch gelingt es
ihm; in der praktischen Durchfiihrung werden sich X .
jedoch wesentliche Schwierigkeiten ergeben, die bei einzelnen Teilanlagen zu Verkehrsstockungen fithren diirften. Die Verkehrsader ub.er den
Bahnhofplatz ist nur bis zum Postgeb#ude in beiden Richtungen befahrbar, Die Fahrspuren neben den Gleisen der Trogener Ba}}n sind z.u
schmal, was bei der Walhalla-Ecke besonders krass in Erscheinung tritt. Die zweigleisige Trogener Bahn ist im Prinzip ‘durchfuhrbar. Dl(‘
im Einbahnverkehr um den Metropolblock angeordneten Haltestellen der stidtischen Verkehrsbetriebe sind annehmbar, Jed(ich.unter sich
weitldufig angeordnet. Ausserdem fehlt fiir gewisse Linien die Hilfte der geforderten Anlegelingen, Diese F[ih.rung.dcr stiddtischen Ver-
kehrslinien ergibt bei der ohnehin engen Walhalla-Ecke zusitzliche Ueberschneidungen von Verkehrsstriomen, ch. Zuiahrt. zu den Postauto-
haltestellen bedingt das Kreuzen verschiedener Fahrspuren. Die Anordnung der Taxistandplitze behindert die fliissige Abwicklung des FPSS—
gingerverkehrs, vor allem gegen das Stadtzentrum. Die speziell vorgesehene Vorfahrt fiir Privatwagen ist zu kurz bemessen, \\'on.iurch Riick-
stauungen in die Hauptfahrbahn entstehen. Die vielen Ausbuchtungen in den Trottoirs verhindern eine fliessende Verkehrsabwicklung Lfnd
sind fiir die Schneeriumung stark hindernd. Die Lage der unterirdischen Garage kann angenommen werden, Die Zu- und Wegfahrten sind

Modellansicht aus Stiden
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3. Preis (5500 Fr.). Verfasser: BARLOCHER und UNGER, Architekien, St. Gallen Lageplan 1:2500

Projekt Nr. 21. Der Bahnhofplatz wird unter voll-
standiger Rdumung der Rathausparzelle fiir den Ver-
kehr reserviert. Er ist von sehr volumindsen Bauten
umschlossen mit dem Hochhaus des Hotels Walhalla
als aufdringlicher Dominante. Die Ausweitung der
Poststrasse bei der Einmiindung der Kornhausstrasse
ist architektonisch gut gelost. Das Hochhaus wirkt
zwischen den flinfgeschossigen flankierenden Bauten
eingeengt; seine Stellung in bezug auf den Bahnhof-
platz erscheint etwas zufidllig. Solange das Rathaus
weiterbesteht, ist das Hochhaus in seiner Wirkung
beeintrichtigt. Der massige Baukorper im Siiden des
Bahnhofplatzes, zum Teil als Ersatz fiir die Ueber-
bauung der Rathausparzelle gedacht, ist architekto-
nisch unbefriedigend an das Haus «Winterthury an-
geschlossen und belastet den Ielvetiaplatz. Der Bau
auf dem SBB-Areal wirkt zu michtig. Das Projekt
weist einfache, klare Baukorper auf; die Grundrisse
sind gut durchgebildet. Die etappenweise Durchfiih-
rung ist gewihrleistet, Das Projekt diirfte infolge
der ungeniigenden wirtschaftlichen Ausniitzung des
bisherigen Rathausareals kaum realisierbar sein.

Der Verkehr ist im Gesamten mit Ausnahme der
Trogener Bahn zweckmissig gelost. Auf der einbah-
nigen Bahnhofstrasse wurde fiir die Trogener Bahn
die falsche Fahrbahnseite gew#hlt. Auf der Ostlichen
Hilfte des Bahnhofplatzes schniirt sie die Trolleybus-
haltestelle ein und hemmt bei der Ausfahrt in Rich-
tung Trogen den Gegenverkehr Richtung West. Zwi-
schen Walhalla und SBB-Neubau ist zu wenig Ver-
kehrsfliche vorhanden, Die Haltestellen der Ver-
kehrsbetriebe sind gut zusammengefasst und genii-
gend bemessen; das gleiche gilt auch fiir die Post-
haltestelle, Die Radien der Wendeschleifen der Li-
nien Stocken und Neudorf sind zu knapp. Die west- Modellansicht aus Westen
liche Wendeschleife liegt bei der Ein- und Ausfahrt
zum Eilgutgebdude sehr ungiinstig, Dem TFussgingerverkehr, insbesondere den Strasseniibergingen, wurde zu wenig Beachtung geschenkt.
Es fehlen verschiedene Querverbindungen iiber den Bahnhofplatz und die besonders wichtige Verbindung Bahnhofareal-Poststrasse. Der Taxi-
standplatz beeintrichtigt den Fussgingerverkehr. Die grossziigige unterirdische Garage mit Ein- und Ausfahrt im Bahnhofpirkli ist annehmbar,
stellt jedoch wihrend der Bauzeit in bezug auf die Aufrechterhaltung des Verkehrs grosse Probleme. Der vorgeschlagene Veloeinstellraum im
Untergeschoss mit giinstiger Beziehung zur Bahnhofunterfithrung ist beachtenswert; die Zufahrtsrampe von der Bahnhofstrasse (Einbahn) ist
jedoch nicht von allen Richtungen erreichbar. Die provisorische Verkehrsldsung ist eine erste Etappe des Endausbaues.

wesentlich zu schmal und die Radien zu knapp bemessen; ausserdem sind sie im Verhiltnis zur erschlossenen Garagefliche zu aufwendig.
Die Fussgidngeriiberginge sind an den richtigen Stellen angeordnet. Es fehlen jedoch bei den einzelnen Uebergidngen die dringlich erforder-
lichen Schutzinseln beidseits der Gleise der Trogener Bahn. Der Einbau dieser Schutzinseln erfordert aber wesentlich grossere Strassenbreiten.
Die Verlingerung der Bahnhofunterfiihrung bis zur zentralen Bushaltestelle ist gut geldst. Die Uebergangslosung stellt die erste Etappe der
Gesamtlosung dar. Verkehrstechnisch nachteilig ist die Oeffnung der Zollhausstrasse Richtung Helvetiaplatz.
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dium einbezogen worden, um die Baumdéglichkeiten im stéddte-
baulichen Zusammenhang abzukldren. Die Aufgabe war kom-
plex und &dusserst schwierig, weil die vorhandenen baulichen
Grundlagen des Bahnhofplatzes, ndmlich das Bahnhofgeb&dude,
die Post und das neue Hotel Metropol als gegeben zu betrach-
ten waren; ausserdem waren die Hauptverkehrsbeziehungen
und die Hauptstrassen in den wesentlichen Teilen zu respek-
tieren. Das Ziel des Ideen-Wettbewerbes war ein zwiefaches,
ndmlich Ausscheiden von Baulinien zur Schaffung eines
neuen Bahnhofplatzes mit geniligend Raum und Festlegen der
Baukuben am neuen Platze.

Aus dem Programm

In die Verkehrslosung sind einzubeziehen die Verkehrs-
flachen zwischen dem Hauptbahnhof- und Nebenbahnhofge-
bdude, der Nordseite der St. Leonhardstrasse, der Ostseite der
Schiitzengasse bis zum Bahntrasse und der Siidfront des ost-
lich des Hauptbahnhofes zu projektierenden Geschéftsgebdu-
des mit massgebendem Verkehrsschema der stéddtischen Ver-
kehrsbetriebe.

Dem innerstéddtischen Vororts- und Rayonverkehr durch
die Stadt dienen als Hauptadern die Rosenbergstrasse nord-
lich des Bahnhofes und die St. Leonhardstrasse. Die Strassen
innerhalb des Wettbewerbsgebietes sollen in erster Linie dem
Lokalverkehr zum Bahnhof, Nebenbahnhof, zum neuen Eil-
und Expressgutgebdude, zur Hauptpost, zu den Hotels und
den Geschéftshdusern zur Verfiigung stehen, wobei aber auch
als wichtige Verkehrsadern fiir den durchgehenden Verkehr
die Bahnhofstrasse Richtung Bahnhofplatz einerseits und
Kornhaus-, Teufenerstrasse anderseits zu beriicksichtigen

sind. Die Bahnhofstrasse ist Einbahnstrasse Richtung Westen
(ausgenommen das Trasse der Trogenerbahn, welche die
Bahnhofstrasse in beiden Richtungen durchfdhrt), Die Post-
strasse wird mit der Einfiihrung des Trolleybusverkehrs zur
Einbahnstrasse Richtung Osten erklart.

Lageplan 1:2500

Innerhalb des zu bearbeitenden Gebietes sind Parkie-
rungsflichen vorzusehen. Es konnen auch unterirdische An-
lagen projektiert werden, wobei jedoch auf die Baugrund-
verhiltnisse und die vorhandenen Werkleitungen und Kanéle
Riicksicht zu nehmen ist. Beim Bahnhofgebdude sind gute
Vorfahrten, Plitze fiir kurzfristiges Parkieren fiir etwa fiinf
Privatautos sowie Standplédtze fiir zehn Taxameter vorzu-
sehen. Auf dem Bahnhofplatz sollen vor der Hauptpost drei
bis vier Kurswagen der PTT aufgestellt werden konnen. Die
Trogenerbahn muss Bahnhofplatz und Bahnhofstrasse in bei-
den Richtungen ohne Halt durchfahren kénnen; die Durch-
fahrt darf nicht durch Trolleybushaltestellen behindert wer-
den. Es konnen fiir den Bahnbetrieb eine einzige oder auch
zwei Fahrspuren vorgesehen werden.

Der Fussgdngerverkehr zum Bahnhof und zur Bahnunter-
flihrung nach den Perrons und den nérdlich und &stlich des
Bahnhofs gelegenen Wohngebieten oder von diesen zur Stadt
beniitzt heute besonders die Bahnhofstrasse, die Poststrasse,
den Weg hinter dem Rathaus (Richtung Merkurstrasse/Sankt
Leonhardstrasse) und die Gutenbergstrasse. Als wesentlicher
Bestandteil der Verkehrsplanung fiir das Bahnhofgebiet ist die
Schaffung moglichst gefahrloser und fliissiger Fussgénger-
verbindungen vom Bahnhof und von der Unterfiihrung zur
Stadt resp. zu den Haltestellen der stddtischen Verkehrshe-
triebe zu betrachten.

Die Bearbeitung der Hochbauten beschriankt sich auf das
engere Gebiet beidseits der Bahnhofstrasse und die Einmiin-
dung der Poststrasse in dieselbe. Dem Bewerber wird in be-
zug auf die zweckentsprechende Verdnderung oder Beibe-
haltung der inneren und #Husseren Gebdudefluchten und Bau-
linien, die Gebdudehdhen und die Stockwerkzahl Freiheit ge-
lassen. Die zu projektierenden Baukorper sind in stéddtebau-
liche Beziehung zu den Platz- und Strassenrdumen zu brin-
gen; der Stadtsilhouette ist Beachtung zu schenken. An Hoch-
bauten sind vorzusehen:

,QJ s
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4, Preis (3000 Fr.). Verfasser: DANZEISEN und VOSER, Architekten, St. Gallen, Mitarbeiter: BEAT WILD, St. Gallen

Projekt Nr. 16, Das Projekt zeichnet sich aus durch die mass-
stdablich gute Eingliederung der Bauten in den Bahnhofplatz und
die Schaffung eines parkartigen Raumes im Bereich der Einmiindung
der Bahnhofstrasse in die Poststrasse, Das Hochhaus ist als Domi-
nante gut gestellt, Die Neubauten, losgelost von der alten Bebauung,
ergeben klare BaukoOrper und ermoglichen gute Grundrisse. Der Bau
flir die Walhalla und die Ostlich anschliessenden Geschédftshduser mit
seiner konischen Grundrissgestaltung bringt die Verschiedenartigkeit
der einzelnen H#auser zu wenig zum Ausdruck und wird in der etap-
penweisen Verwirklichung wenig befriedigen. Der Einblick vom Bahn-
hofplatz und vom Neubau selbst in den Altbestand der Hofeinbauten
und in die Randbebauung an der Merkurstrasse ist nicht schon. Das
SBB-Hochhaus lidsst sich wegen der kleinen Grundfliche nicht gut
niitzen, weshalb seine Wirtschaftlichkeit fragwiirdig erscheint. Lage
und Gestaltung des Pavillons in der Platzmitte anstelle des Rathauses
sind erfreulich, Baukdrperlich ist die Uebergangslésung mit bestehen-

dem Rathaus annehmbar. Das Prinzip der Konzentration der Bushalte-
stellen um das dreigeschossige Geschiiftshaus auf dem Rathausplatz
wiire begriissenswert, doch wird es durch zusitzliche Kreuzungen
und Ueberwerfungen erkauft, die sich in der Abwicklung des Gesamt-
verkehrs und im Betrieb nachteilig auswirken. Durch die Einfiihrung
des Zweirichtungsverkehrs in der verhdltnismissig schmalen Guten-
bergstrasse wird zwischen Helvetiaplatz und Nebenbahnhof an einer
eingeengten und uniibersichtlichen Stelle ein neuer verkehrshemmen-
der Kreuzungspunkt geschaffen, der im Hinblick auf den Hauptver-
kehr in der St. Leonhardstrasse abzulehnen ist. Die Vorfahrten fiir die
Postautokurse, die Taxis und die Personenwagen sind gut geldst. Die
Organisation des Fussgingerverkehrs ist richtig getroffen. Die Ein-
und Ausfahrt der unterirdischen Garage liegen schlecht und sind un-
geniigend und uniibersichtlich ausgebildet. Die verkehrstechnische
Uebergangslosung hat mit der Endlésung wenig gemeinsam,
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1. Hotel Walhalla-Terminus und Geschdftshausbau. Das
neue Hote] «Walhalla-Terminus» und der Geschiftshausbau
sind im Raum der Parzellen Kat. Nr. 2309 und 3693 vorzu-
sehen. Das Geschédftshaus ist mit einer Ladenfront zu ver-
sehen. Das Hintergebdude Poststrasse 2la mit separatem
Eingang muss erhalten bleiben; doch kann iiber dessen Erd-
geschoss verfiigt werden. Der Innenhof kann eingeschossig
iiberbaut werden, Fiir den Hotelbau gilt das nachfolgende
Raumprogramm: Entréehalle fiir Hotelgidste mit Nebenréu-
men, Bar, Restaurant, Bierlokal, Café-Tea-Room mit Kiiche
und Nebenrdumen, Saal flir 150 Bankettpldtze, Einer- und
Zweierzimmer mit 108 bis 140 Betten, Das Hotel «Walhalla-
Terminus» soll als Erstklass-Hotel erstellt werden. Es wird
deshalb besonders auf die Schaffung behaglicher und gerédu-
miger Hotelzimmer Wert gelegt.

2. Auf den Parzellen Kat. Nr, 2311 und 2313 sind Ge-
schéftshduser vorzusehen. Das Hintergebdude Poststrasse 19a
kann in die Projektierung einbezogen, der Innenhof einge-
schossig iliberbaut werden. Es muss damit gerechnet werden,
dass das Verwaltungsgebidude auf Kat. Nr. 2313 noch ldngere
Zeit bestehen bleibt.

3. Auf Parzelle Kat. Nr. 2302. Teile dieser Parzelle sind
nach Massgabe der stddtebaulichen Moglichkeiten fiir ein
Geschéftshaus mit Ladengeschéften vorzusehen. Es muss da-
mit gerechnet werden, dass das Rathaus erst in spéterer Zeit
abgebrochen werden kann.,

4. Auf dem Areal der SBB zwischen Perron I und der zu
projektierenden Strassenflucht dstlich des Aufnahmegebdiudes
ist nach Massgabe der stddtebaulichen Moglichkeiten und
unter Beriicksichtigung gilinstiger Zugangsverhéltnisse sowie
einer guten kommerziellen Auswertung ein Geschdiftshaus zu
projektieren.

5. Randbebauwung o0stlich der Schiitzengasse. Es steht
den Bewerbern frei, diese Randbebauung in die Projektierung
miteinzubeziehen, falls sie dies als Ergidnzung zu den ihrem

Entwurf zugrundeliegenden stddtebaulichen Ideen fiir wiinsch-
bar erachten. Diese Gebédude sind jedoch nur im Situations-
plan 1:500 und im Modell darzustellen und miissen in letz-
terem auswechselbar mit der bestehenden Bebauung einge-
liefert werden,

Aus dem Bericht des Preisgerichtes

25 Entwiirfe sind rechizeitig eingereicht worden. Im er-
sten Rundgang werden vier Vorschlige ausgeschieden, welche
weder verkehrstechnisch noch stiddtebaulich und architekto-
nisch beachtliche Losungen zeigen. Im zweiten Rundgang
werden acht Arbeiten ausgeschieden, welche wohl in der einen
oder andern Beziehung Anregungen bringen, im ganzen je-
doch noch wesentliche Mingel aufweisen, Im dritten Rund-
gang werden sieben weitere Projekte ausgeschieden, die we-
sentliche Qualitdten in der stddtebaulichen oder verkehrs-
technischen Gestaltung aufweisen, denen aber verschiedene
grundlegende Méngel anhaften. In der engern Wahl verblei-
ben acht Entwiirfe, die im einzelnen beschrieben werden.

Nach Wiirdigung der einzelnen Projekte und nochmali-
gem Rundgang gelangt das Preisgericht zu folgenden

Schlussfolgerungen.

Der Wettbewerb hat in stddtebaulicher, architektonischer
und verkehrstechnischer Beziehung wertvolle Hinweise auf die
zukiinftige Gestaltung des Bahnhofgebietes ergeben. Es zeigt
sich als besonders vorteilhaft, die Baumassen des Hotels und
der Geschéftshausbauten auf die Ostseite des Bahnhofplatzes
zu konzentrieren, um den Eingang zur Innerstadt tber die
einladende Poststrasse bewusst zu markieren und den Bahn-
hofplatz selbst weitgehend fiir den Verkehr freizuhalten. Fer-
ner ist einer Losung der Vorzug zu geben, bei welcher durch
einen niedrigen Baukorper zwischen Kornhaus- und Zollhaus-
strasse hinter dem heutigen Rathaus brachliegender Baugrund

Lageplan 1:2500

5. Preis (2200 Fr.). Verfasser: MAX KUNZLER, Architekt, St. Gallen

Projekt Nr.7. Durch die starke Zuriickverlegung der siidlichen
Baufluchten lings der Poststrasse und dem Bahnhofplatz wird ein
grosser Verkehrsraum gewonnen, welcher allerdings rdumlich nicht
gefasst erscheint, sondern sich nach Osten verliert. Die starke bau-
liche Konzentration in drei zehngeschossige Hochbauten ergibt eine
wirtschaftlich gute Ausniitzung, welche jedoch durch die unmotivierte
Gleichformigkeit der Bauten und die Zusammenschachtelung mit nied-
rigen Anbauten an Wert verliert, Der Entwurf ist insofern praktisch
nicht durchfiihrbar, als der 6stlichste Hochbau nicht in Etappen rea-
lisiert werden kann (Verwertung des Grundstiickes Holenstein), Der
sich aus der Verwirklichung der ersten Etappe ergebende Uebergangs-
zustand ist unbefriedigend. Das starke Einbauen der Hochhéduser in
anstossende niedrige Verbindungskorper ergibt schlechte Grundriss-
dispositionen. Das Verlegen von Restaurationsrdumlichkeiten gegen
die Hofseite ist unerwiinscht.

Die geforderten Verkehrsbeziehungen sind vorhanden. Auf dem
Bahnhofplatz ist durch eine allerdings zu schmale Mittelinsel Zwei-

Modellansicht aus Siliden

richtungsverkehr mit geniigend dimensionierten Fahrbahnbreiten vor-
gesehen, Die Trogener Bahn ist lings der Mittelinsel gefiihrt und
hemmt den Verkehr unbedeutend, Die Gutenbergstrasse bleibt fiir den
offentlichen Verkehr reserviert. Die Haltestellen fiir die offentlichen
Verkehrsbetriebe sind im geforderten Ausmasse vorhanden, jedoch
etwas weitldufig um den Metropolblock disponiert, Die Zu- und Weg-
fahrten der Bushaltestellen sind zu knapp. Die Haltestelle fiir die
Postautobusse in der Gutenbergstrasse ist ungeniligend. Taxi- und
Privatwagenvorfahrt sowie die Parkpldtze sind mit Ausnahme der
Lingsparkierung beim Walhallaneubau zweckmissig angeordnet und
gut gelost. Die unterirdische Garage liegt richtig; die Zufahrt ist je-
doch zu steil und zu schmal. Die ober- und unterirdischen Fussginger-
wege sind richtig angeordnet und sorgfiltig studiert. Begriissenswert
ist der {ibersichtliche grosse Fussgiingerplatz bei der Ostlichen Perron-
unterfithrung. In der ersten Etappe sind die Grundsiitze der Ver-
kehrslosung angedeutet worden, Der Endausbau bedingt eine Gesamt-
umgestaltung.




6. Preis (1500 Fr.), Projekt Nr. 20. Verfasser: ERNST BRANTSCHEN, Architekt, St. Gallen Modellansicht aus Siiden

Alle Lagepldne Masstab 1:2500

Projekt Nr. 20. Hauptakzent sind ein stark nach
Osten gerichteter Turmbau auf dem SBB-Areal und
eine verhdltnismidssig hohe Baumasse anstelle des
Rathauses. Der Hotelneubau und die anschliessenden
Geschéftshduser sind relativ niedrig gehalten. Das
geplante Turmgebdude auf dem SBB-Areal nimmt
stdadtebaulich keine Beziehungen zu den Strassen-
zligen und der bhestehenden Bebauung auf. Dieses
Hochhaus zwingt in ungliicklicher Weise zur Niedrig-
haltung der Neubauten an der Post- und an der
Kornhausstrasse, was fiir die Entwicklung von Hotel-
und Geschiftshausneubauten ungiinstig ist. Auch die
Hohe des Geschidftshauses auf dem Bahnhofplatz be-
einflusst dessen Randbebauung unvorteilhaft, Dieses
Gebdude verdient deshalb die ihm zugedachte domi-
nierende Stellung nicht. Die Grundrisse sind im all-
gemeinen, mit Ausnahme des Turmbaues, gut durch-
gebildet.

Die geforderten Verkehrsbeziehungen sind er-
fullt. Die Fahrspuren, besonders in den Engpidssen
beim Hotel Walhalla, gegeniiber dem Bahnhofaus-
gang und bei den Posthaltestellen, sind zu knapp be-
messen. Die Fiihrung der Trogener Bahn eingleisig
ohne Schutzinseln iiber den Bahnhofplatz ist falsch.
Der bemerkenswerte Versuch, die Haltestellen der

e Sl | e — " = e e N offentlichen Verkehrsmittel im Dreieck um das alte
! ! . Zi Rathausgeldnde anzuordnen, ist nicht geraten, da die
1. Ankauf (1500 Fr.), Projekt Nr. 24. Oeffnung der Zollhausstrasse eine ungiinstige Ein-
Verfasser: Prof. Dr. W. DUNKEL, Architekt, Ziirich miindung in die Kornhausstrasse bzw. in den Hel-

vetiaplatz zur Folge hat. Die Bushaltestelle nach Rot-
monten ist an der vorgesehenen Stelle im Engpass
zwischen Walhalla und SBB-Neubau unverstdndlich.
Die Anlage der Wendeschleifen fiir die Linien Neu-
dorf-Stocken stellen auf dem Bahnhofplatz ein Ver-
kehrshindernis dar. Zudem ist das korrekte Anfah-
ren der Hallestellen nicht méglich. Die Haltestelle
fiir die Postautokurse liegt richtig, doch werden die
Manéver durch die Einfahrt zur unterirdischen Ga-
rage stark beeintrdchtigt. Die unterirdische Taxi-
Zufahrt ist aufwendig und effektlos. Fiir den Fuss-
giangerverkehr wirken sich die Rampen nachteilig
aus, Die Fussgingeriiberginge sind im Prinzip rich-
tig angeordnet. Es fehlen jedoch die unbedingt not-
wendigen Schutzinseln zwischen den Fahrrichtungen.
Die unterirdische Garage ist mit Riicksicht auf das
bestehende Leitungsnetz richtig plaziert. Die Rampen
der Zu- und Wegfahrten sind wesentlich zu steil und
liegen verkehrstechnisch ungiinstig, Die provisorische
Verkehrslgsung nimmt ldngs der Nordseite des Plat-
zes auf den Endausbau Riicksicht,

Projekt Nr. 24, Lageplan 1:2500. Der Entwurf
stellt eine sehr grossziigige Ldsung dar, welche auf
der Idee einer baulichen Umgestaltung des Geschifts-
viertels zwischen Bahnhofstrasse und St. Leonhard-
o strasse beruht. Er konzentriert die bauliche Nutzung
2. Ankauf (1000 Fr.), Projekt Nr. 2 (keine schriftliche Beurteilung). in einem Hochhaus, das im Masstab zum .Sta.dtbild
Verfasser: OTTO SENN, Architekt, Basel iiberdimensioniert ist, und schafft gegeniiber den
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aktiviert und zugleich Raum fiir eine befriedigende Abwick-
lung des Verkehrs auf dem Bahnhofplatz gewonnen wird.

Eine massvolle Dominante im Ostteil des Wetthbewerbs-
gebietes ist erwiinscht. Diese wird am besten in einem Hoch-
pau gefunden, welcher sich diagonal gegeniiber dem Post-
turm erhebt, die Post- und Zollhausstrasse visuell abschlies-
send. Er ldsst sich in gute Proportion und Beziehung zum
Hotel und den anschliessenden Geschidftshausbauten bringen,
wobei sich diese mit sieben bis acht Geschossen sehr gut in
die Baumassen des silidlich angrenzenden Cityquartiers ein-
fligen. Eine solche Losung hat ausserdem den grossen Vor-
teil, dass die in ihrer architektonischen Haltung divergie-
renden Bauten um den Bahnhofplatz herum diesem einen ru-
higeren und einheitlichen Charakter verleihen, als dies mit
einer direkt in den Platz wirkenden Dominante am Standort
des Hotels oder gar des Rathauses der Fall wire.

Einige Entwiirfe der engern Wahl zeigen, dass eine solche
anzustrebende Losung auch dann gefunden werden kann,
wenn zwischen dem Neubau des Hotels Walhalla und dem
Geschiftshaus auf dem SBB-Areal zugunsten des Verkehrs
ein grdsserer Abstand vorgesehen werden muss.

Fiir die Verkehrsplanung ist die Schaffung genligend
breiter Fahrspuren und die Anlage zentralisierter Bushalte-
stellen mit tiibersichtlichen Umsteigeverhéltnissen und kur-
zen Verbindungswegen besonders wichtig. Eine gut gelegene
Personenunterfiihrung unter dem Bahnhofplatz und zweck-
missig angeordnete Fussgingeriibergéinge mit Schutzinseln
zwischen den Fahrrichtungen sind nétig. Der gesamte Ver-
kehr auf dem Bahnhofplatz ldsst sich bei dem zur Verfligung
stehenden knappen Raum bei einspuriger Fiihrung der Tro-
gener Bahn mit Mittelinsel am besten bewéltigen.

Die Losung der Verkehrsaufgaben, namentlich die Ge-
staltung der Haltestellen der offentlichen Verkehrsmittel auf
dem Bahnhofplatz, fiihrte zu ganz verschiedenartigen Vor-
schligen. In einzelnen Entwiirfen wurde versucht, durch An-
ordnung von Unter- oder Ueberfiihrungen den Bahnhofplatz
vom allgemeinen Verkehr zu entlasten und vor dem &stlichen
Bahnhofausgang den nétigen Raum fiir die Haltestellen der
Sffentlichen Verkehrsmittel und fiir einen moglichst un-
gehinderten Fussgingerverkehr zu gewinnen. Die betreffen-
den Wettbhewerbsvorschlige zeigten jedoch, dass der Platz
nicht ausreicht und die Rampen fiir den motorisierten Ver-
kehr entweder zu steil werden oder ohne Uebergangsgefille
in andere Verkehrsadern stossen. Solche Losungen konnten
deshalb nicht in die engere Wahl gezogen werden,

Im Hinblick auf die engen Platzverhiltnisse im Bahn-
hofgebiet ist die Anlage unterirdischer Parkierungsflachen
sehr wertvoll. Hiefiir eignet sich ganz besonders das Areal
des Rathauses, welches frei von Hauptleitungen der ver-
schiedenen Werke ist.

Die in engere Wahl gezogenen Entwiirfe zeigen, dass die
gestellten Bedingungen realisierbar sind. Es ist jedoch keiner
da, der sowohl in verkehrstechnischer als auch in architekto-
nischer Hinsicht voll befriedigt. Eine gute und ausfilihrbare

Ausgingen des Bahnhofes und in Richtung Innerstadt eine grosse,
freie Fussgingerzone, Die Neubauten an der Schiitzengasse und auf
dem SBB-Areal entsprechen dem Masstab des Hochhauses, fithren je-
doch schon im Rahmen der zu planenden Neugestaltung zu rechtlich
unrealisierbaren Vorschligen, So erfreulich die Oeffnung des Innen-
hofes 6stlich des Hochhauses ist, so unerfreulich ist die Abriegelung
der Poststrasse.

Die geforderten Verkehrsbeziehungen sind erfiillt. Die beidseits
der Bahnhofstrasse und des Bahnhofplatzes gefiihrte Trogener Bahn
schafft fiir den ruhenden und fiir den fliessenden Verkehr (speziell
fiir die Radfahrer) unsichere Verkehrsverhiltnisse. Der Versuch, die
Haltestellen fiir die Verkehrsbetriebe zwischen Post, Metropol und
Bahnhofgebiude zu konzentrieren, ist anerkennenswert; allerdings
werden dadurch die Vorfahrten zu den drei genannten Geb#duden stark
beeintrichtigt, Die Haltestelle fiir die Postautomobile ist ungeniigend.
Die Schliessung der Kornhausstrasse und die Oeffnung der Zollhaus-
strasse bieten fiir die Abwicklung des Verkehrs keine Vorteile, schaf-
fen aber in unmittelbarer Ndhe des Fussgidngerverkehrs vom Bahnhof
siidwirts eine Konzentration des fliessenden Verkehrs mit zahlreichen
Kreuzungen. Der anstelle des Rathauses neugewonnene Platz ist {iber-
dimensioniert. Der Fussgingerverkehr vom Bahnhof iiber die gesamte
Platzanlage ist nicht gelést. Es fehlen die notwendigen Schutzinseln.
Im weitern ist auch kein gesicherter Fussgingeriibergang vom Bahn-
hof in die Poststrasse ausgebildet. Die mangelhaft disponierte Lift-
anlage zu den unterirdischen Garagen in der Fahrbahn der Haupt-
verkehrsader zum Bahnhof ist unverstindlich.

stddtebauliche Losung ldsst sich aber durch die Verwertung
und Kombination verschiedener Ideen erreichen.

Das Preisgericht stellt einmiitig fest, dass die Entfer-
nung des Rathauses eine zwingende Voraussetzung ist.

Auf Grund dieser Ueberlegungen legt das Preisgericht
einstimmig folgende Rangordnung fest, wobei sich die beiden
Ersatzpreisrichter und der Experte diesen Auffassungen an-
schliessen:

1.Rang Nr.19, 2.Rang Nr.1l 3.Rang Nr.21, 4. Rang
Nr. 16, 5. Rang Nr.7, 6. Rang Nr. 20, 7. Rang Nr. 24, 8. Rang
Nr. 12.

Die Preisrichter: R. Pugneth, Stadtrat, Bauvorstand,
H. Guggenbiihl, Stadtbaumeister, M. Finsterwald, Stadtinge-
nieur, Dr. G. Schoéllhorn, Winterthur, M. Fehr, Arch., Sektions-
chef flir Hochbau, Kreis IIT SBB, Ziirich, F. Scheibler, Arch.,
Winterthur, H. Brechbiihler, Arch., Bern. Die Ersatzpreisrich-
ter: Hans Marti, Arch., Ziirich, G. Enderle, Stadtrat, stellver-
tretender Bauvorstand. Der Experte: Felix Joss, Ing., Direk-
tor der VBSG.

MITTEILUNGEN

Von der Mackinac-Héngebriicke. In Erginzung zu der
in Heft 11 auf S.164 veroffentlichten Mitteilung entnehmen
wir der Zeitschrift «Acier-Stahl-Steely 1955, Heft 7—S8, aus
der Feder des Konstrukteurs D. B. Steinman selbst noch
folgende konstruktive Angaben: Die Versteifungstriager der
Hiéngebriicke haben eine Hohe von 11,58 m, die 1/199 der
Hauptspannweite wie bei dem Projekt fiir die Severn-Briicke
in England entspricht; das Verhiltnis {ibersteigt also das-
jenige der Golden-Gate-Briicke um 68 9. Besondere Sorg-
falt wurde auf die aerodynamische Stabilitdt verwendet. Um
diese nicht durch kostspielige Vergrosserungen des Gewichtes
und Verstdrkungen der Versteifungselemente erkaufen zu
miissen, entwickelte man eine neue Querschnittsgestaltung.
So wurden z.B. zwischen den Versteifungstrigern und den
dusseren Fahrbahnrindern grosse Oeffnungen vorgesehen.
Der Haupttragerabstand betrdgt 20,73 m, die Fahrbahnbreite
jedoch nur 14,63 m, so dass beiderseits je 3,056 m fiir diese
Oeffnungen auf die gesamte Lénge zur Verfligung stehen.
Ferner wurde in Fahrbahnmitte eine Léngséffnung ange-
bracht, indem man die beiden Innenspuren und den Mittel-
streifen als offenen Rost ausbildete. Zur Erzielung einer
maximalen Verdrehungssteifigkeit sind zwei horizontale
Windverbdnde vorgesehen, und zwar an der oberen und an
der unteren Kante der Versteifungstriager (librigens hat man
an der Golden-Gate-Héngebriicke vor einiger Zeit nachtrig-
lich unter grossem Kostenaufwand einen zweiten Windver-
band eingebaut). Der Bauauftrag flir das Tragwerk der
Briicke (Profile und Tragseile) stellt mit 44 532 900 Dollar
den grossten Auftrag dar, der je in der Geschichte des
Briickenbaues vergeben wurde. Diesen Auftrag erhielt die
United States Corporation. — Ueber die aerodynamische Sta-
bilitdt der Briicke macht der gleiche Autor in «Acier-Stahl-
Steel» vom April 1956 weitere Angaben.

Neuartige Losungen der Vorfertigung wurden bei einer
vierstdockigen Miihle in Andover (England) angewandt. Die
Kellerdecke besteht aus vorfabrizierten Platten von 1,63 m
Breite und 4,88 bzw. 4,06 m Spannweite, die auf Eisenbeton-
trigern liegen. Die nichttragenden Aussenwédnde werden
durch Hohlplatten System «Reema» gebildet; diese besitzen
bei 25 em Gesamtwandstdrke 17,8 cm Hohlraum, so dass nur
die beiden 3,8 cm starken eigentlichen Wandungen der Ele-
mente aus Beton bestehen. Auch das Dach setzt sich aus
Reema-Hohlplatten mit armierten Rippen in 46 cm Abstand
zusammen. Der Bau ist eine Eisenbeton-Skelettkonstruktion,
wobei alle Stiitzen am Ort betoniert sind. Am interessantesten
sind die vorfabrizierten Triger der holzernen Geschossdecken.
Es wurden im Querschnitt rechteckige, im Grundriss H-for-
mige Elemente angefertigt, wobei der «Steg» jeweils einen
Zwischentrager, jeder «Flansch» einen halben Quertrdger bil-
det. Jedes freie Ende besitzt eine nur nach oben offene Aus-
sparung von etwa halber Trédgerhohe, Die Flanschen je zweier
solcher Elemente werden im Bau dicht aneinander versetzt;
die Enden dieser zusammengesetzten Quertrdger liegen auf
den Stiitzen auf. Ausserdem verlaufen einfache Haupttréager,
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