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74. Jahrgang Nr. 21

periode verhindern den Abstieg der resultierenden Gestehungs-
kosten im erhofften Mass. Es wird noch lange dauern, bis
das goldene Zeitalter der wohlfeilen elektrischen Energie fiir
jedwelche Zwecke und fiir jedermann anbrechen wird.

Wenn wir also die baldige Erstellung von Kernenergie-
kraftwerken als eine notwendige Massnahme zur Einschrin-
kung des Kohlenverbrauchs erkennen, so ist im gleichen Sinn
ebenso wichtig und dringlich der weitere Ausbaw der euro-
pdischen Wasserkraftvorkommen. Ja, ich mochte grundsitz-
lich behaupten, dass Europa auf diesem Weg rascher und mit
geringerem Kapitalaufwand zur Entlastung des Kohlenver-
brauchs gelangen koénnte. Die gesamte heutige Jahresproduk-
tion ldsst sich ungefdhr vervierfachen, wenn man die jugo-
slawischen und ruménischen Nutzungsméglichkeiten und jene
im Norden Europas hinzurechnet. Hiebei ist natiirlich voraus-
gesetzt, dass die zum Einbezug dieser Wasserkrifte in das
zentrale europiische Versorgungsgebiet erforderlichen Lei-
tungen erstellt werden. Zu diesem Zweck werden allerdings
schwierige internationale Verstindigung vonnéten sein, die
zu verwirklichen gewiss nicht geringere Miihe verursachen
diirfte als jene Abkommen, die als notwendige Grundlage eines
gemeinsamen europidischen Vorgehens im Bereich der Kern-
energienutzung gelten. Es hat den Anschein, als ob Technik
und Wirtschaft die kommenden Probleme der Energieversor-
gung unseres Kontinents nicht mehr allein meistern konnen;
es gehort offenbar auch der Aufbau einer europiischen Ener-
giewirtschaftspolitik dazu. Mégen die Bemiihungen von einem
freiheitlichen Geist getragen sein!

Wie wird sich nun die schweizerische Energiewirtschafts-
politik im Licht dieser Entwicklung gestalten ?

Ich verwies eingangs schon auf die Verfiigharkeit wei-
terer unausgebauter Wasserkriafte. Unsere Bauingenieure
schitzen die damit zu gewinnende Jahresproduktion auf min-
destens 15 Mld kWh. Berechnen wir die Bedarfszunahme mit
etwelcher wohlangebrachter Zuriickhaltung, so kénnte man in
der Tat hoffen, den Landesverbrauch mit der genannten Mehr-
erzeugung bis zu einem Zeitpunkt zwischen 1975 und 1980 zu
befriedigen. Diese Prognose verliert jedoch von Jahr zu Jahr
an Wahrscheinlichkeit. Die wachsenden Widerstinde gegen
den Kraftwerkbau werden leider das eine und andere Pro-
jekt nicht zur Ausfiihrung bringen lassen. Fiir andere Wasser-
kraftnutzungen ist mit Verzdgerungen in der Konzessions-
erteilung und mit baulichen und fiskalischen Mehrbelastun-
gen zu rechnen. So wird sich herausstellen, dass die 15 Mld
kWh Mehrproduktion zu hoch gegriffen sind und — was
schlimmer ist — dass der Kraftwerkbau in seinem Zeitpro-
gramm dem steigenden Strombedarf nicht wird folgen konnen.
Moglicherweise diirfte uns allein schon die wachsende Span-
nung zwischen Bedarf und Erzeugung von Investitionsgiitern
in Europa hieran hindern. So werden wir in den nichsten
Jahren mit Perioden ungedeckter Energienachfrage rechnen
miissen. Der Uebelstand kann mit hinreichender Sicherheit
und Raschheit nur mit der Erstellung grosserer Brennstoff-
kraftwerke beseitigt werden (oder mit der Beteiligung an sol-
chen im Ausland), denn wir sind heute fiir den raschen Ein-
satz von Kernenergiekraftwerken noch nicht vorbereitet. Das
ist aber nicht der Weisheit letzter Schluss. Je knapper ndm-
lich der Brennstoff in Europa ist, um so grdsseren Auftrieb
erhalten die bekannten Krifte, die zu seiner Kontingentierung
auf europdischer Basis dridngen. Bei dieser unerfreulichen Vor-
aussicht wird der Einsatz von Brennstoffelektrizitdt in unse-
ren schweizerischen Verbrauch vermutlich immer nur ein
Hilfsmittel zur Ueberbriickung von voriibergehender Fehllei-
stung und Fehlenergie der hydraulischen Produktion bleiben.
Der dauernde Mehrbedarf iiber die maximale Kapazitit unse-
rer Wasserkrifte hinaus muss zu gegebener Zeit von Kern-
energiekraftwerken gedeckt werden, von landeseigenen, wenn
immer mdéglich, damit wir nicht im vollen Umfang der Strom-
kosten von den Verfiigungen einer europidischen Behérde ab-
hidngig sind.

Wir sollten aus zwei Griinden wmil den dahinzielenden
Vorbereitungen nicht zuwarten, bis uns die Not zum Handeln
treibt. Da dridngt sich zundchst die Ueberlegung auf, dass der
Typus des Kernenergiekraftwerks, der den Anforderungen der
Grossméchte einmal voll entsprechen mag, nicht ohne weite-
res fiir unsere schweizerischen Verhiltnisse das Richtige sein
wird. Wir konnen keine Grosskraftanlagen in amerikanischem
Ausmass brauchen. Wir werden weder eigene Anlagen zur

Aufbereitung und Anreicherung des Urans, noch solche zur
Regenerierung der «Brennstoffs-Elemente erstellen und be-
treiben konnen. Wir haben auch kein militdrisches Interesse
am Plutoniumanfall. Es ist unsere erste Aufgabe, den schwei-
zerischen Typus des Kernenergiekraftwerks in Art und Grosse
zu studieren. Vielleicht erscheinen verschiedene Losungen als
geeignet. Mit dem Studieren allein wird es beim heutigen
Stand der Dinge aber leider nicht getan sein. Wir werden Ver-
suchsausfiihrungen mit Leistungen von 5 bis 10 MW erstellen
und betreiben miissen, um aus den praktischen Ergebnissen
die Richtlinien fiir die unseren Verhéltnissen angepasste Bau-
art der Zukunft zu gewinnen. Bis wir gliicklich soweit sind,
wird der Zeitpunkt des vollstindigen Ausbaus der Wasser-
krifte in die N#dhe geriickt sein. Wir haben also keine Zeit
mehr zu verlieren.

Dieses Programm drédngt sich auch aus einem anderen
Grunde auf. Unsere fiihrende Industrie der Maschinen-, Ap-
parate- und chemischen Branche ist der Auffassung, dass sie
zur weiteren Entwicklung der Reaktortechnik manchen niitz-
lichen Beitrag zu leisten vermdchte. Sie ist willens, die Pro-
bleme intensiv zu bearbeiten, und sie glaubt, eigene Lésungen
verwirklichen zu konnen, welche ihren Exportinteressen dien-
lich wéren. Die Erprobung solcher Lésungen in landeseigenen
Versuchskraftwerken wiére diesem volkswirtschaftlich wich-
tigen Vorhaben in hohem Masse forderlich. Es wiirde auch
die Sicherheit der zukiinftigen Landesversorgung mit elek-
trischer Energie festigen, wenn wir in der Erstellung unserer
kommenden Kernenergiekraftwerke auch im Reaktorteil nicht
ausschliesslich auf ausldndische Industrielieferungen ange-
wiesen wiren.

So erscheint aus den genannten zwei Ueberlegungen die
freiwillige Zusammenarbeit von Elektrizitdtsunternehmungen
und Industriegruppen zwecks Studium und Erprobung von
typischen Versuchskraftwerken auf der Basis der Kernenergie
als der richtige Weg zur Anbahnung einer aktiven schweize-
rischen Atomenergiepolitik. Diese Entwicklung miisste ausser-
halb der Reaktor AG. erfolgen, deren Aufgabe ja nicht darin
besteht, bestimmte Reaktortypen zu bauen und zu betreiben,
sondern unter anderem die technisch-wissenschaftlichen
Grundlagen der Bauelemente des Reaktors in ihren Versuchs-
anlagen zu erforschen.

Ein letztes, kurzes Wort noch zur Frage des Kernenergie-
einsatzes in den schweizerischen Warmebedarf. Das Problem
erscheint als verlockend, zunédchst in Ansehung der erheb-
lichen Transportkosteneinsparungen auf dem Sektor der heu-
tigen Brennstoffversorgung. Demgegeniiber steht belastend
der Kapitaldienst der aufzubauenden Wéi&rmeverteilnetze, die
flir grossere Entfernungen sehr erhebliche Investitionen for-
dern. Da die grundsitzliche Standortfrage fiir Reaktoranlagen
heute noch nicht vollig abgeklédrt ist, bleibt das Problem spé-
terer Priifung vorbehalten. Die Verwendung der Kernenergie
in Stddtefernheizungen stosst ferner auf die Schwierigkeit der
geringen Beniitzungsdauer der installierten Reaktorleistung.
Man konnte an die Heiz-Kraft-Kupplung denken, die Wirt-
schaftlichkeit dieser Kombination steht aber noch in Frage.
Das Problem harrt also nach allen Seiten noch der griind-
lichen Abkldarung. Auch hier ist rasches Handeln sehr er-
wiinscht.

Zum Generalverkehrsplan fiir die Stadt Ziirich

DK 711.7:656

Der Stadtrat von Ziirich hat am 18 Marz 1956 einen
Zwischenbericht zum Generalverkehrsplan vercéffentlicht. Am
5. April 1956 gab die zur Behandlung der Gutachten 1) einge-
setzte gemeinderidtliche Kommission ihrerseits einen Bericht
heraus. Mit diesen beiden in verhdltnisméssig kurzer Zeit er-
arbeiteten Stellungnahmen der ausfiihrenden und gesetzgeben-
den Behorden der Stadt ist ein bedeutender Schritt vorwéirts
getan worden. Man weiss jetzt, was die offiziellen Stellen von
den bheiden Expertisen halten, die vor etwas mehr als Jahres-
frist der Oeffentlichkeit — damals kommentarlos — zugéng-
lich gemacht worden waren.

1) Siehe Verdffentlichungen der SBZ 1955: Gutachten Pirath-Feuch-
tinger Nr. 34 und 35, Gutachten Kremer-Leibbrand Nr. 37 und 40,
Stellungnahme dazu Nr, 41.
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In wesentlichen Punkten kommen beide Kommissionen
zu Ubereinstimmenden Schliissen. Die Strassenbahn als
Haupttrdgerin des Massenverkehrs soll beibehalten werden.
In der Innenstadt innerhalb des Bereiches Bellevue, Biirkli-
platz, Paradeplatz, Sihlporte, Zweierplatz, Bahnhofplatz,
Central und Heimplatz sind die Schienen in den Untergrund
zu verlegen. Damit wird der Grundsatz festgelegt, die
Briicken in Cityndhe und die starkbelasteten Verkehrshrenn-
punkte seien im Laufe der Zeit von den schienengebundenen
Fahrzeugen zu befreien. Ausserdem bekennen sich beide Kom-
missionen zur kreuzungsfreien Fiihrung der unterirdischen
Netzteile.

Die bessere Erschliessung des neuen Stadtteiles Ziirich 11
(Schwamendingen, Oerlikon, Seebach, Affoltern), der in der
Nachkriegszeit ausserordentlich rapid gewachsen ist und
weiter wichst, soll durch den Bau eines Strassenbahntunnels
gewihrleistet werden.

Fir den schienenfreien Kollektivverkehr und fiir den In-
dividualverkehr sind Korrekturen am heutigen Strassennetz
notig. Der Vorschlag einer durchgehenden Stadttransversalen
mit gutem Kontakt zum Stadtstrassennetz von Oerlikon bis
Enge-Wiedikon mit Tunnel vom Milchbuck zum Platzspitz
und Anschluss an die im Studium befindlichen Autobahnen
wird unterstiitzt. Es ist das die Anerkennung des auch im
Ausland zur Durchfiihrung gelangenden Prinzipes des «Ex-
pressways», der die rasche Fahrt im stddtisch bebauten Gebiet
ermoglichen soll. Fiir den Ausbau der Pldtze und weitere bau-
liche Massnahmen am Strassennetz sind noch keine kon-
kreten Angaben gemacht worden. Einerseits miissen die de-
finitiven Entschliisse der eidgendssischen Planungskommis-
sion tiiber die Fiihrung der Autobahnen im Raume Ziirich
abgewartet werden und anderseits ist das endgiiltige Projekt
flir die unterirdischen Netzteile der Verkehrsbetriebe zu er-
stellen, bevor weitere Baumassnahmen geplant werden.

Der Bau von geniigend Parkierungsraum in der Innen-
stadt fir den ruhenden Verkehr wird von der gemeinderit-
lichen Kommission gefordert. Er soll unter Mitwirkung der
offentlichen Hand tatkriftig geférdert werden.

Mit diesen Hauptentschliissen findet die grosse Arbeit der
beiden Expertengruppen im wesentlichen ihre verdiente An-
erkennung. Die Kommissionen kamen zur Ueberzeugung, dass
der vorhandene Verkehrsraum auf einer Ebene, d. h. das heu-
tige Strassennetz, nicht geniligt und dass es falsch wire,
dieses durch Ziehung von Baulinien in bisheriger Art zu er-
weitern.

Weiter wird festgelegt, auch in Zukunft kénne damit ge-
rechnet werden, dass die Innenstadt nicht radikal fiir den
Individualverkehr gesperrt werden kann. Man muss zwar
gewisse Aenderungen (Parkierungsverbote, vermehrte Ein-
bahnstrassen, Linksabbiegeverbote u.a.m.) in Kauf neh-
men, aber am Grundsatz der Offenhaltung der Geschiftsstadt
flir das Automobil dndert das nichts. Die Einfilihrung von
eigentlichen Schnellfahrstrassen im Stadtgebiet, die Ent-
fernung der Schienen in der {iberlasteten Innenstadt und die
Schaffung von Parkierungsmoglichkeiten in Hoch- oder Tief-
bauten werden bestimmt von den Automobilisten wenigstens
freudig begriisst werden.

Angesichts dieser wichtigen Entschliisse muss es zu-
nidchst nebenséchlich sein, welchem der beiden Experten-
berichte im einzelnen nun der Vorzug gegehen worden ist.
Abzuwarten ist nun vor allem die Reaktion in der Oeffent-
lichkeit, denn diese hat die Stellungnahme ihrer Behorden
noch nicht gekannt, Es ist ndmlich durchaus denkbar, dass
sich jetzt Stimmen melden werden, die bisher aus Takt oder
taktischen Erwidgungen geschwiegen haben. So ist es z. B.
sehr erstaunlich, dass unsere Berufsverbdnde seit dem Er-
scheinen der Berichte offiziell nichts verlauten liessen, ob-
wohl gesprichsweise sehr viel zu vernehmen war. Es ist
auch hochste Zeit, dass die hochbauliche Seite, der Stiddtebau,
zu seinem Recht kommt.

i

Einige wenige Gedanken mogen andeuten, wie viel es
noch zu reden geben wird, bevor zur Tat geschritten werden
kann. Beide Kommissionen entscheiden sich im Prinzip fir
das Schnellstrassenbahnnetz im Untergrund nach Vorschlag
Pirath-Feuchtinger, wobei zugegeben wird, dass dieser Ent-
wurf noch gewisse Miéngel enthidlt. Man wird sich damit be-
fassen miissen, ob der Ziircher gewillt ist, gewohnte Ver-
kehrsbeziehungen und vor allem die dichte Folge von Halte-

stellen aufzugeben, die — wie bisher immer betont wurde —
die gleichméssige und sehr ausgeglichene Entwicklung der
Zircher City beglinstigt hatte. Die Abstinde der Haltestellen
werden betrédchtlich vergrossert werden miissen, wenn die
Limmat untertunnelt werden soll; die heutigen Hauptum-
steigestationen Paradeplatz, Bahnhof und Bellevue werden
aufzuheben sein und dafiir wird eine neue an der Kreuzung
Bahnhofstrasse-Uraniastrasse geschaffen, die von einer Fiille
von Strassenbahnlinien bedient wird, so dass diese zur Haupt-
umsteigestelle erhoben wird. Die heutigen Fahrzeuge der
Strassenbahnen, die infolge der Schmalspur und wegen der
relativ engen Strassen Ziirichs sehr schmalbriistig und hoch
konstruiert sind, eignen sich wenig fiir den Schnellverkehr
im Untergrund. Die vorne und hinten zugespitzten Gross-
raumwagen, deren Ein- und Ausgangsverhéltnisse schon heute
nicht befriedigen, sind nicht so gebaut, dass man gefahrlos
ebenerdig in die Strassenbahnen einsteigen konnte, weil die
automatischen Hinter- und Vordertiiren, die aus Griinden der
Raumersparnis in Abschrdgungen liegen, zu weit von den
Perrons entfernt sind. Die Gestaltung des o6ffentlichen oder
kollektiven Verkehrs héngt, falls man die schienengebundenen
Fahrzeuge beibehdlt, sehr stark mit den zur Verwendung ge-
langenden Fahrzeugtypen zusammen, die zuerst entwickelt
und erprobt werden miissten. Es ist ausserdem fraglich, ob
es richtig sein kann, die nicht gerade breiten Ausfallstrassen
in die Aussenquartiere dauernd mit Strassenbahnen und In-
seln belastet zu lassen.

Auch hinsichtlich des Strassennetzes sind noch Erwidgun-
gen grundsitzlicher Art angebracht. Es wirkt nicht gerade
liberzeugend, wenn man, hevor der Entscheid iiber die Fih-
rung schweizerischer Autobahnen im Raume Ziirichs gefallen
ist, ein Stiick derselben auf Stadtgebiet, ndmlich die Sihl-
uferstrasse mit Karussell und Tunnel zum Milchbuck, fest-
legt. Die Winterthurerstrasse oder auch die Ueberlandstrasse,
die rechts und links mit Wohnbauten besetzt sind, konnen
nicht als Autobahnen angesprochen werden. Der Vorschlag
von H. W. Thommen (SBZ 1955 Nr. 7, S. 100) iliberzeugt viel
mehr, denn er konnte bis in die Ndhe des Bahnhofs Oerlikon
als gute Autobahn gefiihrt werden. Von dort bestehen im
Zuge der SBB-Linien noch Moglichkeiten, eine Schnellfahr-
strasse durch die Stadt zu legen, die den liberbauten Gebieten
ausweicht. Das Karussell am Platzspitz weist Abmessungen
auf, die denjenigen des heutigen Bellevueplatzes entsprechen,
die bei nicht entflochtenen Verkehrsbahnen nicht geniigen.
Es ist auch schade, den Zug an der Sihl heute schon fiir eine
Schnellverkehrsstrasse zu opfern, denn das natiirliche und
einzige Ausdehnungsgebiet der City liegt in diesem Raum,
der unsere eigentliche Reserve flir die Geschédftsstadt dar-
stellt, Die Kommissionen haben sich mit dem Verkehr be-
fasst und nur diesen gesehen! Dabei ist auffallend, dass alle
librigen von den Experten gestellten Fragen, etwa die Stadt-
ringstrassen, die Transversale von Schlieren nach Tiefen-
brunnen, die Verbindung zum Flugplatz und anderes mehr
nicht behandelt worden sind.

Die Verneinung des S-Bahnkreuzes nach Leibbrand-Kre-
mer, bzw. seine momentane Ablehnung, ist im Hinblick auf die
regionale Entwicklung nicht versténdlich. Wohl mégen augen-
blicklich Schwierigkeiten bestehen, ein solches Kreuz zu pla-
nen, es konnte sogar unmoglich und unnétig sein, es in abseh-
barer Zeit schon zu bauen, aber im grossen Rahmen der Re-
gion Ziirich wird es dereinst notig werden und muss daher
heute schon in die Studien einbezogen werden.

Im tlibrigen kann nicht deutlich genug gesagt werden,
dass es verfehlt ist, die hochbaulichen Probleme zu vernach-
lissigen oder sie losgelost von den Verkehrsfragen zu be-
handeln, Der Kunsthaus-Erweiterungshau am Pfauen wird von
allen Einsichtigen mit wachsender Besorgnis verfolgt; er be-
weist nédmlich, wie gefidhrlich es ist, Baufluchten und Bau-
korper aus dsthetischen Griinden festzulegen, bevor die Ver-
kehrsfragen geldost sind. Hans Marti

Prof. Dr. Karl Sachs siebzigjihrig

Am 30. Mai vollendet Dr. Karl Sachs, Professor fiir
Eisenbahnmaschinenbau und elektrische Zugférderung an der
ETH, sein T70. Lebensjahr. Er ist einer der letzten Pioniere
unserer elektrischen Traktion. Er stand in ihrer Sturm- und
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