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zugrunde, die bestehenden Bahntrassen als Lehne auszuniitzen,
die sich aus Richtung Oerlikon sowie linkes Seeufer am Rande
der Kernzone zwanglos zur Fiihrung der West-Tangente an-
bieten. Trotzdem der Nachweis sowohl doppelter Entlastung
der Innenstadt durch das vorgeschlagene Strassensystem, als
auch seiner doppelten Leistungsfdhigkeit erbracht werden
konnte — die technischen Probleme waren bis ins Detail ver-
folgt und abgekldrt — trotzdem sich die vorgeschlagene
Linienfiihrung weitgehend mit den Empfehlungen des Schluss-
berichtes liber den Internationalen Wetthewerb fiir einen Be-
bauungsplan der Stadt Ziirich und ihrer Vororte (durchgefiihrt
1915 bis 1918) deckt, wurde die Konzeption ohne ndhere Prii-
fung und stichhaltige Griinde von der massgebenden stddti-
schen Instanz als Utopie abgelehnt. Das gleiche Schicksal hat
auch andere Vorschldge ereilt. Das eine Gutachten zum Gene-
ralverkehrsplan ist ebenfalls, absolut unberechtigt, aufs Eis
gelegt worden. Und die Bilanz dieser «speditiven» Arbeits-
methode: Zweieinhalb Jahre nach Verdffentlichung der beiden
Gutachten ist die Konzeption einer gesamten Planung ver-
schwommener denn je.

Adresse des Verfassers: Hans Fricker, Dipl. Ing., Zentralstrasse 4,
Luzern,
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KERNZONE
(NACH BAUZONENPLAN VON 1953)

KREUZUNGSFREIE SCHNELLVERKEHRSTRASSE

WICHTIGE ZUBRINGERSTRASSEN BEZW.
VERKEHRSKONZENTRATIONEN

Bild 4. Die Sihluferstrasse fithrt mitten durch die Kernzone
(= kiinftige City) der Stadt. Nach Projekten des stddtischen
Tiefbauamtes werden sdmtliche die Stadt berithrenden Auto-
bahnen an diese Schnellverkehrsstrasse angeschlossen. Das
bedeutet, dass auch der Verkehr, welcher nicht die Kern-
zone, sondern die ubrigen Gebiete der Stadt zum Ziel hat
(rund 80 %), unniitz in die City hineingepumpt wird. Zih-
lungsauswertungen hahen ergeben, dass, bhedingt durch
diese Konzeption, die allgemeine Verkehrszunahme nicht ein-
gerechnet, eine Intensivierung des oberirdischen Verkehrs
im ohnehin prekiren Sihlraum um 30 9% erfolgen wiirde. Die-
sen Anforderungen sind aber die direkt anliegenden Briik-
kenkopfe lings der Sihl nicht gewachsen, noch viel weniger
die Knotenpunkte Lowenplatz, Sihlporte, Stauffacher und
Zweierplatz. Die im Zusammenhang mit dieser Konzeption
erweiterten Studien des stddtischen Tiefbauamtes haben zu-
dem den Nachteil, dass sie die schon bestehenden, durch
Lokalverkehr voll belasteten Strassenziige (Bernerstrasse,
Sihlquai, Ueberlandstrasse, Bellerivestrasse usw.) zu einem
Bestandteil der kiinftigen Autobahnen machen.

«Nahverkehrshahnen der Grosstadte»

und Ziircher Generalverkehrsplan  pxess:711.7

In Heft 18 der «Forschungsergebnisse des verkehrswis-
senschaftlichen Instituts der Techn. Hochschule Stuttgarts
hat Prof. Dr. Ing. W. Lambert die Raum- und Kostenfragen
der Auflockerung des Verkehrs durch die zweite und notigen-
falls dritte Ebene mit ungewohnlicher Griindlichkeit unter-
sucht. Obwohl dieses Heft (Springer-Verlag, Preis geh.
15 DM) hier letztes Jahr (S.665) bereits besprochen wurde,
soll jetzt noch seine Nutzanwendung auf die in Ziirich bren-
nenden Probleme gezogen werden. Red.

Bei den Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsver-
héltnisse — alle mittleren Grosstddte Europas leiden ja am
zu engen Raum — wird betont, dass mit verkehrstechnischen
Hinzelmassnahmen im allgemeinen keine anhaltenden Er-
leichterungen geschaffen werden konnen. Bei Umstellung der
Strassenbahn auf Auto- und Trolleybusse wiirden die Schwie-
rigkeiten an den Brennpunkten des Verkehrs noch verschérft,
da die Strassenbahn sowohl hinsichtlich Leistungsfédhigkeit
als auch im geringeren Bedarf an Verkehrsraum den Pneu-
fahrzeugen deutlich liberlegen ist. Das haben ja auch beide
Gutachtergruppen filir Ziirich bestédtigt, indem sie den Schie-
nenverkehr erhalten wollen und «den vollen Ersatz durch
Busse ablehnen. Der offentliche Verkehr sollte nicht nur er-
halten, sondern seine Leistungsfiahigkeit und Bequemlichkeit
bei moglichst glinstigen Tarifen verbessert werden. Nur das
Massenverkehrsmittel kann unsere Grosstddte vor dem Er-
sticken und die Geschéftsviertel vor der Entwertung be-
wahren. Die Auflockerung in einer Ebene wiirde aber Stras-
senbreiten von 34 bis 50 und mehr Metern erfordern, so dass
an mehrstockige Verkehrsanlagen gedacht werden muss.

Der schienengebundene Verkehr, der das 10- bis 25 fache
des privaten Autoverkehrs auf 3 m breiter Spur leistet, ist
aus technischen und wirtschaftlichen Griinden tief oder hoch
zu legen, was sich wiederum mit den Grundsidtzen der Ziir-
cher Generalverkehrspldne deckt. Bekanntlich steigt selbst
in den USA der Beforderungsanteil des 6ffentlichen Verkehrs
mit der wachsenden Grosse der Stadt: bei 100 000 Einwohnern
betrdgt er 40 9%, bei 500 000 Einwohnern 63 %, in Millionen-
stddten bis 80 9% (nach Kremer/Leibbrand). Der Autoverkehr
muss in der Hauptsache auf der Erdgeschossebene bleiben,
da er ja Fahrgéste und Giiter beim Haus aufnehmen und ab-
geben muss, und da fiir Autotunnel teure Liiftungsanlagen
notig wéren.

Bild 5. BEinmiindende Autobahnen im Gebiete der Stadt Ziirich nach
Vorschlag des stidtischen Tiefbauamtes, angeschlossen an das Zentral-
strassensystem Sihluferstrasse/Milchbucktunnel. Die zentrale Lage der
Sihluferstrasse springt in die Augen; tatséchlich liesse sich kaum eine
zentraler gefiihrte Expresstrasse denken. Der starke Verkehrsstrom
von der rechten Seeseite ist nicht angeschlossen. Wie viel entlastet,
respektive belastet dieses vorgeschlagene Expresswaysystem das inner-
stidtische Strassennetz? Zur Beantwortung dieser Frage werden die
am 25. Juni dieses Jahres durch das Tiefbauamt der Stadt Zirich, die
Kantonale Baudirektion und das Eidg. Oberbauinspektorat gemeinsam
durchgefiihrten Zahlungen neue Aufschliisse geben.
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Fir Stadte unter einer Million spielt die Kostenfrage eine
besonders grosse Rolle, da Verkehrsumfang und -einnahmen
fiir teure Losungen zu gering sind. Lambert untersucht daher
sehr eingehend den Einfluss der Bahmart und ihrer Lage im
Raum hinsichtlich Bau- und Betriebskosten.

Die Leistung der Strassenbahn kann durch Verlegung auf
besondere Bahnkorper und kreuzungsfreie Filihrung durch
Druckpunkte erheblich gesteigert werden. Wird sie im engen
Stadtkern in die zweite Ebene verlegt, so vermag sie nach
Lambert 15 000 bis 23 000 Reisende stiindlich in jeder Richtung
zu befordern, wahrend Untergrundbahnen sogar bis 40 000 lei-
sten, aber meistens nicht ausgeniitzt werden. Die hdhere Ge-
schwindigkeit der U-Bahn wird aber den Zeitgewinn des Rei-
senden durch das notwendige, hiufigere Umsteigen wieder
zunichte machen. Die Tief- oder Hochlegung der Strassen-
bahn in der Innenstadt mit Aussenstrecken in der Strassen-
flache, womoglich aber auf gesondertem Bahnkorper, ldsst
glinstigere Ergebnisse erwarten. Immerhin muss beachtet
werden, dass die Unterpflasterstrecken von der Regelméissig-
keit des Betriebes auf der Strasse abhéngig sind und sich alle
Storungen an der Oberfliche auf die Tunnelréhren {iibertra-
gen, wodurch die Leistung merklich herabgesetzt wird. Lam-
bert hilt dafiir, dass bei einer Hochstgeschwindigkeit von
60 km/h unterirdisch bei Fahren auf Sicht eine Reisege-
schwindigkeit von 22 km/h erreicht werde; an Gefahren-
punkten ist sie niedriger. Wie jedoch sein Wunsch nach An-
passung der Trittstufen an die Haltestellinseln der offenen
Strecke und die hoheren Bahnsteige der TUnterpflaster-
strecken erfiillt werden koénnte, bleibt neuen Erfindungen
vorbehalten.

Dagegen bildet die U-Bahn ein vollig neues Netz einzel-
ner Linien fiir 80100 km/h Hochstgeschwindigkeit mit kreu-
zungsfreien Anlagen und signalgesteuertem, eisenbahnméissi-
gem Betrieb. Sie kann aber die Verkehrsnot im Stadtkern nur
beheben, wenn sie durch ihre Linienfiihrung die 6ffentlichen
Oberflachenverkehrsmittel entbehrlich macht und wenn ein
ihrer Leistungsfdhigkeit entsprechendes Vierkehrsbediirfnis
vorhanden ist. Gerade dies wird aber von allen Gutachtern
fiir Ziirich verneint, weshalb keiner eine U-Bahn empfiehlt.
Bemerkenswert ist, dass Hamburg seine bereits beschlossenen
Pldne fiir die Erweiterung der U-Bahn in letzter Stunde von
900 bis 1000 m Haltestellenabstand auf 450 bis 500 m ahge-
dndert hat, weil sonst keine geniligende Verkehrsentlastung
der .Strassen im Kern erreicht wiirde. Mit Recht h&lt man
dies flir wichtiger als den dadurch bedingten Zeitverlust von
vielleicht 1 bis 2 Minuten.

Als Aufgabe der S-Bahn (Stadtschnellbahn) bezeichnet
Lambert die Bedienung des Vororts- und Nachbarschafts-

Bild 6. Durch das bestehende Bahnnetz der SBB wird ganz augenfil-
liz eine Umflahrungsmoglichkeit am Rande der Kernzone aufgezeigt.

Zwangslos bietet sich die Bahnschneise mit einem Baulinienabstand
von 60 m einer Strassenfiihrung an. Der Bahneinschnitt eingedeckt, die
kreuzungsfreie «Innenumfahrungsstrasse» im ersten Stockwerk gefiihrt,
ergeben sich beildufig iiber 1000 Parkplidtze oder die Gelegenheit zur
Unterbringung von VBZ-Garagen. Nebst dem Bebauungs- und Quartier-
planbureau der Stadt Ziirich empfichlt auch die Ziircher Studiengruppe
fiir Bau- und Verkehrsfragen diese Linienfithrung. Die Priifung
dieser Idee wurde bereits im Schlussbericht {iber den Internationalen
Wetthewerb fiir einen Bebauungsplan der Stadt Ziirich und ihrer Vor-
orte (1915—1918) empfohlen.

(Regional-)Verkehrs. Das ist bisher in den Verhandlungen
der Kommissionen filir den Generalverkehrsplan ausser acht
gelassen worden; doch ist zu hedenken, dass die von Prof.
Leibbrand sehr gut entworfene S-Bahn mit der Unterpflaster-
bahn Prof. Piraths sich nicht vereinbaren ldsst, da am Haupt-
bahnhof doch nicht in drei bhis vier Ebenen unterirdisch ge-
fahren werden kann. Wohl sagt der Zwischenbericht des
Stadtrates vom 13. 3. 56, die Stadt wolle die Mdéglichkeit der
spateren Erstellung der S-Bahn nicht ausschliessen. Dies ver-
langt aber unbedingt die Priifung der Leibbrandschen Vor-
schldge; denn die S-Bahn nach Pirath kann iiberhaupt nicht
in Frage kommen, da ihre Hauptstation zu weit vom Haupt-
bahnhof abliegt. Es ist hochste Zeit, das endlich auch diese
Frage der Verkehrsplanung gepriift wird. Die von Leibbrand
vorgeschlagenen neuen S-Bahnhofe entsprechen dem von
Lambert vertretenen Grundsatz, dass zweckméissig Strecken
mit starkem grosstddtischem Massenverkehr durch die
Schwerpunkte der Innenstadt gefiihrt werden sollen, ganz
besonders, wenn sich der Bau einer U-Bahn nicht Ilohnt.
Ausser der neuen Station Zahringerplatz, die schon im Um-
bauprojekt 46/54 der SBB vorgesehen ist, ermoglichen die
Stationen Langstrasse, Hardbriicke, Schaffhauserplatz und
Nordheim neben der ans Hauptbahnnetz angeschlossenen Sta-
tion Selnau eine merkliche Entlastung der Innenstadt vom
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Bild 7. Schnellverkehrsstrasse nach Vorschlag -des Bebau-

ungs- und Quartierplanbiiros der Stadt Ziirich. Die stern-
formig auf das Stadtgebiet einmiindenden Autobahnen und
wichtigen Vorortsverbindungen werden durch ein ringformi-
ges Schnellstrassen-Tangenten-System am Rande der City ab-
gefangen. Diese Anordnung ist einleuchtend, wenn berlick-
sichtigt wird, dass nur rund 20 % des einstromenden Verkehrs
in die Kernzone wollen. Die librigen 80 9% werden durch das
vorgeschlagene System folgerichtig von der City ferngehalten.
Heute sind ausserdem 45 ¢% des in die City einstromenden
Verkehrs Durchgangsverkehr. Leistungsfihige Tagentenstras-
sen am Rande der Kernzone wiirden eine starke Entlastung
fiir die City bringen. Die vorgeschlagene Konzeption hat zu-
dem den Vorteil eines vom heutigen Strassennetz unabhin-
gigen Trasses. Das erlaubt Sofortmassnahmen fiir die inner-
stidtischen Strassen und Knotenpunlkte ohne jegliche Pri-
judiz.
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Strassenbahn- und Fussgéngerverkehr, wie es schon vor Jah-
ren von Leibbrand und jetzt wieder von Lambert fiir Stutt-
gart vorgeschlagen und in Miinchen ernstlich geplant wird.

Zur Unterpflasterbahn sei aus der Schrift Prof. Lam-
berts festgehalten, dass er die Erhohung der Wagenbreite
von 2,20 m als erwiinscht bezeichnet und seine Untersuchun-
gen filir 2,50 m breite Wagen durchfiihrt, was einen voll-
stédndigen Umbau des zilircherischen Schienennetzes bedingen
wiirde und deshalb ausser Betracht fallen muss. Die emp-
fohlenen Bahnsteiglingen von 30 bzw. 60 m scheinen sehr
knapp, konnten aber gerade noch genligen, wenn endlich bei
den VBZ grundsitzlich nur noch Zweiwagenzilige mit 28 m
Gesamtldnge gefahren wiirden, was auch filir die Abfertigung
vorteilhaft ist und hohere Reisegeschwindigkeit als bei Drei-
wagenziligen ermdglicht.

Zu den eingehenden Bawkostenberechrungen ist zu be-
merken, dass die Grunderwerbskosten fiir Ziirich viel zu
niedrig angesetzt sind mit durchschnittlich 200 DM/m?2 in
der Innen- und 80 DM/m2 in der Aussenstadt. Lambert nahm
an, dass sich ein grosser Teil der bendtigten Grundstiicke be-
reits in stéddtischem Besitz befdnden, was in Ziirich keines-
wegs zutrifft.

Filir die Hualtestellen empfiehlt Lambert Aussenbahn-
steige, nur fiir U- und S-Bahn auch Mittelinseln und betont
die niedrigeren Anlagekosten der Aussenbahnsteige, da die
Gleise nicht so stark auseinander gezogen werden miissen
wie bei Mittelbahnsteigen, was zu teuern, langen, trompeten-
férmigen Uebergangstunneln fithrt. Zudem ist es fiir die Kon-
dukteure und Fahrgéste hochst unangenehm, wenn strecken-
weise links und dann wieder rechts ein- und ausgestiegen wer-
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Bild 1. Verkehrsplan der Region Ziirich-Siid, 1:300 000. Die breiten
Linien bezeichnen die Autobahn, die schmaleren bis dliinnen Linien die
National- und Expresstrassen zweiter Klasse und das teilweise beste-
hende Hauptstrassenverbindungsnetz. S bezeichnet den Punkt im Sihl-
tal, von welchem aus die Ableitung der Sihlhochwasser in den Ziirich-
see erfolgen konnte (vgl. Bild 2). Dem Anschluss des linken oberen
Seeufers an die Autobahn Richtung Westen dient ein Tunnel von Hor-
gen nach Sihlwald. Die Station Horgen-Obherdor{ der SBB konnte mit
der Station Samstagern der Siidost-Bahn durch eine neue Bahnlinie
verbunden werden, welche wertvolle Wohngebiete an Ziirich anschlies-
sen wiirde. Skizze von H. Waldvogel (s. S. 423).

den muss. Auch Fahrten in falscher Richtung werden bei
Aussenbahnsteigen sicherer vermieden. Dass Quertunnel mit
2,20 m lichter Hohe nur 0,40 m unter der Strassenoberfldche
in stark hefahrenen Hauptstrassen vorteilhaft sind, ist klar,
bedingt aber eine Tieferlegung des Tunnels um mindestens
1,30 m. Als Tunnelprofil schldgt Lambert eine lichte Weite
von 6,90 m vor bei einer Wagenbreite von 2,50 m, also 6,30 m
fiir unsere Verhiltnisse. Der Wagenkastenabstand ist dabei
von 0,50 m auf der Strasse auf 0,90 m im Tunnel vergrossert,
um den Arbeitern auch wihrend des Betriebs ein Austreten
zwischen die Gleise zu ermdglichen. Gegen die Tunnelwédnde
bleibt dann aber nur ein freier Raum von 0,50 m. Besser
diirfte die Beibehaltung von 0,50 m zwischen kreuzenden Zii-
gen und 0,60 bis 0,70 m gegen die Tunnelwdnde sein, was
bei 2,20 m Wagenbreite eine Gesamtbreite von 6,10 bis 6,30 m
ergibt. Bei Verbreiterung des seitlichen Abstandes auf je 1 m,
was ein gefahrloses Arbeiten ermoglicht, steigt die lichte
Breite auf die von Lambert gewéhlten 6,90 m auch bei
unserer Wagenbreite. Die freie H6he gibt er mit 4,95 m an,
die aber fiir Geschwindigkeiten bis hochstens 60 km/h herab-
gesetzt wenden konnte, da flir Tunnel die Fahrdrahthdhe mit
4,10 m iiber Schienenoberkante geniigt. 15 cm fiir Befestigung
und Isolierung des Fahrdrahtes und 45 cm fiir Schotterbett
und Schiene reichen aus. Mit der Ueberdeckung von 1,50 m
und Konstruktionsstdrken von 0,70 m oben und 0,85 m unten,
einschliesslich Isolierung, ergibt sich eine Baugrubentiefe von
7,75 m. Muss tiefer gegangen werden, so ist der Einbau von
Rolltreppen nicht zu umgehen. Deren Leistungsféahigkeit wird
flir 1 m Breite mit 200 Personen in der Minute angegeben. —
Von starkem Einfluss ist noch die Bahnsteighohe. Mit Riick-
sicht auf die im Oberfldchenbetrieb unerldsslichen Tritt-
bretter kann sie auch bei Tunnelstationen hochstens gleich
der Hohe der untersten Trittstufe gewdhlt werden, flir Ziirich
etwa 35 cm. Wiirden Mittelbahnsteige mit Schiebetiiren links
angeordnet, so wiren dort die Gleise um 0,65 m tiefer zu
legen bei Wagenbodenhthe von 0,90 m als ldngs der Aussen-
bahnsteige fiir Rechtsausstieg.

Zur Frage der Signale betont Lambert, dass solche eigent-
lich nur fiir wirkliche Schnellbahnen nétig seien, bei Unter-
pflasterstrassenbahnen lediglich vor Gefahrenpunkten in ein-
facher Form, widhrend in der Kostenberechnung moderne
Gleisbildstellwerke und Streckenblockanlagen berilicksichtigt
sind.

Wie weit die eingehenden Kostenzusammenstellungen
auch fiir schweizerische Verhéltnisse als zutreffend gelten
konnen, kann nur durch umfangreiche Untersuchungen ab-
gekldrt werden. Zu unglinstig scheint uns die S-Bahn hin-
sichtlich der Kosten behandelt zu sein; doch machen sich das
tiberhohte Profil wegen der Fahrleitung und die grdsseren
Geschwindigkeiten als bei der U-Bahn dabei geltend. Prof.
Pirath hat seinem Gutachten die von Lambert berechneten
Preis in DM mit 25 ¢ Zuschlag in unserer Wahrung zu-
grunde gelegt.

Als Ergebnis und Folgerungen fasst Prof. Lambert seine
Untersuchungen dahin zusammen, dass die vertikale Auf-
lockerung durch Bahnen sehr erhebliche Aufwendungen be-
dingt. Diese lohnen sich nur, wenn das Nahverkehrsmittel ein
verhéltnisméssig grosses Verkehrsaufkommen hat, und zwar
nur bei sehr beschridnkter Lénge ohne eigentliche Netzbil-
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Bild 2. Liéngenprofil (finffach iiberhdht) der Hochwasserableitung
der Sihl in den Ziirichsee. Oberhalb des Sihlstollens kann ein Strassen-
tunnel angelegt werden, welcher als Basisverbindung von den See-
strassen (IFdhre Horgen - Meilen) zur Sihltalstrasse und Autobahn
Ziirich - Stid und zur Innerschweiz dienen konnte.
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dung. Da die Unterpflasterbahn nichts anderes als die Er-
weiterung des Strassennetzes darstellt, ist die wesentliche Be-
teiligung der oOffentlichen Hand an den hohen Baukosten ge-
rechtfertigt.

Auf den Fall Ziirich angewendet ergibt sich aus Lam-
berts Untersuchungen, dass die von den Gutachtern Kremer/
Leibbrand vorgeschlagene kurze Unterpflasterlegung der
Strassenbahn zwischen Limmat und Sihl, unter Vermeidung
der ausserordentlich teuern Flussunterfahrungen, dafiir mit
Erstellung besonderer Bahnkdrper bis zum Stauffacher, zur
Zirichberg- und Zollstrasse, die wirtschaftlich noch tragbare
und doch die Innenstadt genligend entlastende Losung dar-
stellt. Dass selbst die schwer angegriffene «Verkehrs-
maschine» am Bellevue unumgénglich ist, haben die Studien
Prof. Hofmanns nun wohl zur Geniige erwiesen. Eine griind-
liche Ueberpriifung des allzu rasch beiseite gelegten ersten
Gutachtens Kremer/Leibbrand ist daher notwendig, nicht zu-
letzt auch aus dem Grunde, weil darin die Verkehrsbediirf-
nisse der weiteren Umgebung Ziirichs durch die S-Bahn be-
riicksichtigt sind und nicht kleinlich an den Stadtgrenzen
Halt gemacht wird. Karl Fiedler, Dipl. Ing.

Adresse: Plattenstrasse 70, Zurich 32.

Zur Gestaltung der Sihluferstrasse in Ziirich

Von H. Waldvogel, Ziirich DK 711.7:627.42

Der Sihlfluss ist mit dem Werden und Bestehen der Stadt
eng verbunden. Er ist ihr erster und grosster Baumeister,
denn er hat einen grossen Teil des Baugrundes geschaffen,
auf dem die Stadt heute steht, indem er das vom Linth-
gletscher ausgehohlte Limmattal wieder auffiillte und zudem
das reizvolle Sihltal fiir weitere Siedelungen formte. Dies
geschah oft durch iiberraschend daherstiirmende Wasserfluten
mit Geschiebetransport, welche die Siedelungen mit Ueber-
schwemmung bedrohten. Die Ingenieurkunst hat die Hoch-
wasser in geordnete Bahnen eingeddmmt. Seit der Erstellung
des Etzelkraftwerkes mit dem Sihlsee werden 24 der aus dem
Einzugsgebiet von 254 km?2 zufliessenden Wasser fiir die Er-
zeugung von Winterenergie aufgespeichert; demzufolge sind
die Hochwasser seltener und milder geworden. Immerhin miis-
sen aus Sicherheitsgriinden die Abflussverhiltnisse noch fir
Hochwasser von 540 m3/s geregelt bleiben. Den Konzessio-
nidren des Kraftwerkes ist eine Mindestdotierung der dem
Sihltal zuzuleitenden Wassermenge von 2,5 m3/s anbedungen.
Diese geniigt aber in Trockenzeiten kaum, um die breite
Flussohle zu benetzen, namentlich auf den Flusstrecken, wo
die Wasser durch die Fabrikkanile fliessen. Dann stellt dort
das Sihlbett eine 6de, unhygienische und iibelriechende Stein-
wiiste dar. Die Ueberlegungen des Verfassers fiihren, dhnlich
denjenigen, die fritheren Vorschligen zu Grunde lagen, zu
einer weiteren Regelung des Wasserregimes durch Anordnung
einer Hochwasserableitung (und des Eisganges) nach dem
Zirichsee, die gemédss neueren Studien vorteilhaft in der Ge-
gend von Sihlwald nach der Seebucht bei Horgen erfolgen
konnte. Die erwidhnte Mindestwassermenge bis zu Hochwas-
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5 Anschluss von Enge

Bild 3. Schematischer Querschnitt 1:800 des fiir den Brauchwasser-
abfluss eingeengten Sihlbettes, welcher die gewonnene Verkehrsfliche
fiir die Autobahn zeigt. Der Hinweis aul den Anschluss von Sihltalbahn
und SBB an die Station Enge bezieht sich auf das unterirdische Stadt-
bahnnetz, welches der Verfasser entworfen hat, auf das aber in diesem
Zusammenhang nicht eingetreten wird.

sern von rd. 100 m3/s wiirde
nach wie vor mit einigen
Flusskorrektionen den alten,
auf etwa 14 eingeengten Was-
serlauf bis zur Limmat be-
niitzen. Die Kosten der Hoch-
wasserableitung nach dem
See (siehe die Bilder 1 u. 2
auf S.422) werden kaum
mehr als 15 Mio Fr. betragen.
Demgegeniiber werden im
Sihlbett bisher unproduktive
Landfldchen fiir Verkehrsan-
lagen frei (Bild 3), die, be-
rechnet nach den Preisen der
anliegenden Grundstiicke bis
Langnau-Gattikon, auf anné-
hernd 200 Mio Fr. zu hewer-
ten sind.

Durch Kompensationen
mit den Bundesbahnen kénnte
deren umfangreiches Areal
auf Stadtgebiet ebenfalls in
mehreren Ebenen fiir Verkehrsbauten und kommerziell fiir
Hochbauten, wie Verwaltungsgebdude, Bahnhotel, Geschéfts-
bauten, Markthallen mit Anschluss an Bahngleise und Express-
strassen ausgewertet werden. Diese Auswertung allein kann
auf eine Milliarde Franken geschétzt werden.

Es muss sich daher rechtfertigen, dass die Behdrden dem
sich ergebenden Fragenkomplex: Imanspruchnahme des Sihl-
raumes fiir Verkehrsbauten durch teilweise Sihlableitung in
den Zirichsee und den dadurch moglichen Folgerungen fiir
eine Generalrevision aller Verkehrsanlagen in Stadt und Re-
gion Ziirich ihre Aufmerksamkeit zuwenden.

W.BRODTBECK

Architekt

1873 1957

Adresse des Verfassers: Hans Waldvogel, Limmattalstr. 331, Ziirich 49.

NEKROLOGE

Wilhelm Brodtbeck-Buess, Arch., ist, wie gemeldet, am
12. April 1957 in Liestal verschieden. Geboren am 25. Sept.
1873 als #dltester Sohn eines Zementfabrikanten in der Feld-
miihle, besuchte er die Primarschule in Liestal und die obere
Realschule in Basel, um dann, seiner Neigung zu einem freien
und kiinstlerischen Berufe entsprechend, seine Studien an der
Technischen Hochschule in Stuttgart vorzunehmen. Seine er-
sten praktischen F&higkeiten liess ihn Karl Moser in Karls-
ruhe an Projekten und Ausfiihrungen diesseits und jenseits
der Landesgrenzen erproben.

Kurz nach der Jahrhundertwende griindete Wilhelm
Brodtbeck in Liestal ein eigenes Architekturbureau. Damit be-
gann fiir den unternehmungsfreudigen Geist eine reiche und
vielseitige Téatigkeit, zuerst im kleinen Landstddtchen selbst,
bald aber im Bereiche des ganzen Kantonsgebietes und bis in
die Stadt Basel hinein. Selbstredend liess er auch dem véter-
lichen Unternehmen seine Sorge gebilihrend zuteil werden,
half die Zementfabrik Liestal tatkréftig entwickeln und sie
wihrend der Jahre 1918/20 nach Lausen tiiberfithren. Ebenso
nahm er an der Zementwarenfabrik Pratteln regen Anteil, in-
sofern er nach seines Vaters Tode als Prisident des Verwal-
tungsrates der Wilhellm Brodtbeck AG. des seit 1921 ver-
einigten familiiren Unternehmens, amtete. Nach 22jdhrigem
Alleinwirken verband er sich mit Architekt Fritz Bohny zu
gemeinsamer weiterer Arbeit, stets bestes Einvernehmen mit
seinen Auftraggebern pflegend. In der Armee bekleidete
W. Brodtbeck den Rang eines Geniemajors und zeichnete sich
wéhrend des ganzen ersten Weltkrieges durch seine vorbild-
lichen Dispositionen an den Hauenstein-Fortifikationen aus.
Aus dem Geschiftsleben zog er sich nach 50jdahriger Téatig-
keit zurilick, um sich filirder seinen privaten Interessen zu
widmen.

Von seinen Bauten, die W. Brodtbeck in den beiden ersten
Jahrzehnten unseres Jahrhunderts schuf und von welchen et-
liche auf Wettbewerbserfolge zuriickzufiihren sind, seien ge-
nannt: die Anstalten Schillingsrain-Liestal, Gelterkinden,
Wolfbrunnen-Lausen und Walten-Léufelfingen, sodann die
Schulhéduser Rotacker-Liestal, Oltingen, Lausen und Pfeffin-
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