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Bild 17. Lagerung der Elemente, Turmdrehkran

filhrung war sehr genau, die Differenzen betrugen rd. die
Hilfte der angegebenen Toleranzen.

Die Ausfiihrung der Konstruktionen aus Fertigteilen er-
fordert eine strenge Organisation der Baustelle. Bild 16 zeigt
den Arbeitsplatz fiir die Fertigteile beim Medikamenten-
lager. Die 460 Deckenelemente wurden im Vordergrund auf
Petonschalen fabriziert. Mit dieser Methode kann man in
einem Tag mit einer Schablone ein Element erstellen. Die
Haupttridgerteile wurden mittels Betonschablonen und ge-
hobelter Holzschalung in horizontaler Lage betoniert. In 1%
Tagen kann ein Element an einer Schablone hergestellt
werden.

Die Elemente werden mittels eines Portalkrans zu einem
Wagen befordert, der sie in den Wirkungskreis des Kranes
Lringt, wo 5 bis 9 Elemente aufeinander gelagert werden
(Bilder 17 und 18).

Die Elemente werden mittels eines Turmdrehkrans mon-
tiert (Bild 17). Zuerst werden die T-Elemente des Haupt-
trédgersystems versetzt und die Verbindungen der Stiele und
der Riegel ausgefiihrt. Diese Arbeit dauert 10 bis 15 Mi-
nuten. Nach der Ausbildung der Verbindungen entsteht von
den zwei T-Teilen ein statisch bestimmter Dreigelenkrah-
men. Nach den T-Teilen werden die I -Teile montiert. Auf
die Montage des Haupttridgersystems folgt die Montage der
Stiirze (Randbalken). So ist die Stabilitdt der Konstruktion
in beiden Richtungen gesichert; dann werden die Decken-
clemente versetzt. Innert acht Arbeitsstunden kann man
etwa 16 Haupttrdgerteile und 30 bis 40 Deckenelemente
montieren. So sind fiir die Montage eines viergeschossigen
Industriebaues wie z.B. das Medikamentenlager (Grund-

Zugleitung, Lokleitung und Zugiiberwachung

Von Dr. E. Schneider, Kreisdirektion Il der SBB, Luzern

1. Allgemeines

Im Herbst 1956 unternahm die Betriebsabteilung der
Kreisdirektion II der SBB einen Versuch, um auf organisa-
torischem Wege die Schwierigkeiten zu beheben, die sich aus
der steten Verkehrszunahme auf der Gotthardstrecke seit
Kriegsende ergaben. Nach einer eingehenden Untersuchung
der Verhiltnisse entschloss sie sich, das bei uns allgemein
angewendete dezentralisierte Betriebssystem, das die Rege-
lung des Betriebsablaufes auf Grund des Fahrplanes und der
Vorschriften den ortlichen Dienststellen {iberléisst, durch eine
zentrale Koordinationsstelle auf der Gotthardlinie zu ergén-
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Bild 18.

Medikamentenlager im Bau

fliche 15,0 X 50,0 m) etwa 12 bis 14 Arbeitstage notig. Die
Fabrikation der Elemente muss mit dem Aushub begonnen
werden, so kann ein viergeschossiges Gebdude von 10 bis
15000 m3 mit wenig Arbeitskrdften innert 2 bhis 2% Mo-
naten erstellt werden. Die Vollendungsarbeiten kénnen noch
wihrend der Montage begonnen werden.

Der Materialbedarf des Medikamentenlagers ist folgen-
der

Beton cm/m2 Stahl kg/m?2

Deckenelemente 6,5 10,0
T-Elemente 3,5 15
10,0 em/m2 17,5 kg/m?2

Die Fertighauweise stellt hohe Anforderungen an die
Konstruktionspline. Der Ingenieur muss auch die Art und
Weise der Ausfiihrungen im kleinsten Detail l9sen. Der
Rau darf nur im Besitze sdmtlicher Pline begonnen wer-
den. Das Bauen mit Stahlbetonfertigteilen wird wirtschaft-
lich, fiihrt zur Industrialisierung des Bauwesens und erfor-
dert weniger Arbeitskrifte, wenn man das System der Kon-
struktion in entsprechender Weise wihlt.

Literaturverzeichnis
[1] T.EKoncz: Berechnung und Stabilitdtsuntersuchung von Stab-

systemen mit innerem Gelenk durch die Einfiilhrung eines «Er-

satzdrehwinkels» (wird in «Beton- und Stahlbetonbau» erschei-
nen).

T. Koncz — L. Thoma: Mehrgeschossiges, nachgespanntes La-
gergebiude «Magyar Epitoip» 1955, Heft 12, Budapest.

T. Koncz, Dipl. Ing. SIA, Ziirich 8§,

[2]
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auf der Gotthardstrecke der SBB
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zen. Diese Massnahme dridngte sich auf, weil es bei der
bisherigen Organisation keinem Bahnhof und keiner Station
moglich war, sich laufend ein Bild iiber den gesamten Gii-
terverkehr von Basel bis Chiasso zu machen und weil keine
Dienststelle den Zugsverkehr {iber eine geniigende Distanz
verfolgen konnte, um wirksam einzugreifen. Es war des-
halb auch nicht denkbar, dass man auf die besonderen Ver-
hiltnisse der Grenzbahnhofe Chiasso und Luino, die ihrer
knappen Anlagen wegen die Leistungsfihigkeit der Linie
weitgehend bestimmen, geniigend Riicksicht nehmen konnte.
Daraus entstanden in diesen Bahnhofen sehr oft Annahme-
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schwierigkeiten, die zum Abstellen und spiteren Nachziehen
von Gliterzligen fiihrten. Anderseits zeigte sich aber auch,
dass die Strecke durch den gesteigerten Zugsverkehr und
die abgestellten Ziige stark verspitungsanfillig wurde. Die
Beamten der Bahnhdfe und Stationen konnten sich dem
Zugsverkehr vielfach nicht mehr mit der nétigen Aufmerk-
samkeit annehmen. Die Dispositionen erfolgten von Station
zu Station statt {iber ganze Streckenabschnitte. Es fehlte
allgemein am Gesamtiiberblick, der eine wichtige Voraus-
setzung fiir eine reibungslose Betriebsabwicklung ist.
Obwohl die SBB stets bestrebt sind, ihre Anlagen den
Verkehrsverhédltnissen anzupassen und sie mit andern Linien
konkurrenzfdhig zu halten, war es im vorliegenden Fall
doch nicht mdoglich, das Problem der Leistungssteigerung
der Strecke innert kurzer Frist auf rein technische Weise,
d.h. durch Erweiterung und Modernisierung der Anlagen
zu 10sen. Es musste deshalb mit den in den folgenden Ka-
piteln beschriebenen organisatorischen Massnahmen versucht
werden, die besondern Verhiltnisse kurzfristig zu meistern.

2. Zugleitung

Die Hauptaufgaben der Zugleitung bestehen in der
Ueberwachung der Wirtschaftlichkeit, Piinktlichkeit und
Flissigkeit des Betriebes. Diese Umschreibung ist aber zu
allgemein gehalten, weshalb man sich darunter wahrschein-
lich nicht viel vorstellen kann. Vor allem wird es den Leser
interessieren, wie es die Beamten der Zugleitung fertighrin-
gen und welche Mittel ihnen zur Verfiigung stehen, um
diese Aufgaben zu bewéiltigen.

Die Zugleitung Gotthard iiberblickt und regelt den ge-
samten Gliterverkehr zwischen Basel und Chiasso sowie auf
den Zulaufstrecken von Ziirich und Luino. Die Kkritischen
Punkte in diesem Netz sind, wie schon einleitend erwihnt,
die Grenzbahnhdfe Chiasso und Luino, deren Anlagen nur eine
beschrédnkte Aufnahmefidhigkeit besitzen. In Chiasso wird ge-
genwirtig ein neuer Rangierbahnhof1) gebaut, der nach sei-
ner Vollendung zu einer besseren Betriebsabwicklung wesent-
lich beitragen wird. Um den Giiterverkehr der Strecke
in Fluss zu halten, ist es deshalb vor allem wichtig, den bei-
den Bahnhofen zur gewiinschten Zeit stets diejenigen Giiter
zuzufiihren, die sie mit Riicksicht auf die Zollbehandlung
und die expeditorischen Formalitdten am leichtesten verar-
beiten konnen. Vor dem Bestehen der Zugleitung war dies
nicht moglich, weil keine Stelle bestand, die den Verkehr
vollsténdig iiberblickte. Heute wird die Zugleitung durch die
Rangierbahnhofe der Strecke Basel, Aarau, Rotkreuz, Zii-
rich, Arth-Goldau, Erstfeld, Biasca, Bellinzona, Luino und
Chiasso tdglich dreimal oder bei Bedarf auch ofter iiber den
Riickstand der nach Abgang gewisser Ziige noch vorhan-
denen Lasten verstdndigt. Damit die Zugleitung auch die
Art der Giiter kennt und {iber deren Dringlichkeit im Bilde
ist, nennen die Bahnhofe ihre Bestinde getrennt nach sechs
Gruppen:

Gruppe 1: Giiter zur Verzollung in Italien (Giiter zur Ver-
schiffung usw.),

Gruppe 2: Kohle nach Chiasso,

Gruppe 3: leere gedeckte Wagen der ital. Staatsbahn (fiir
Gemiise und F'riichte),

Gruppe 4: Last zum Ausrangieren in Biasca, wie Kurse,
Stations- und Sammelwagen sowie Schrott iiber
Chiasso, leere Zisternen, leere offene Giiterwagen
und beladene Wagen {iiber Luino,

Gruppe 5: Giiter zur Verzollung in Chiasso und

Gruppe 6: Last Bellinzona bzw. Tessin.

Am meisten Schwierigkeiten bereiten stets die Giiter der
Gruppe 5, da sie zur Zollbechandlung mehrere Tage in
Chiasso stehen bleiben und dort wertvollen Raum versperren.
Der neue Bahnhof Chiasso tridgt diesen Schwierigkeiten in
Form von eigens nur diesem Verkehr dienenden Gleisen
Rechnung. Seine Inbetriehnahme wird liberdies einen Abbau
der Rangiergeschifte in Biasca zur Folge haben.

Nebst den Meldungen von den verschiedenen Bahn-
hofen {ber die vorhandenen Giiterlasten erhilt die Zug-

1) Ausserst ausfithrlich beschrieben in «Rivista Tecnica della

Svizzera Italiana» 1958, Heflt 12.
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leitung durch Fernschreiber auch die Gewichte und Achs-
zahlen der rollenden Ziige. Dadurch ist der Beamte der Zug-
leitung in der Lage, fiir jeden zugeteilten Bahnhof laufend
den Saldo der Giiterlasten zu ziehen. Er sieht einige Stunden
zum voraus, wie sich die Lage in den ihm unterstellten
Rangierbahnhéfen und auf der Strecke entwickeln wird.
Dementsprechend kann er auch die nétigen Anordnungen so
friihzeitig treffen, dass der Fluss der Giiter nie ins Stocken
gerdt. Als Massnahmen stehen ihm dafiir zur Verfiigung:
Die Anordnung von Entlastungsziigen bei grossem Gutan-
fall, die Umleitung von Ziigen {iber andere Linien (z. B. leere
Kihlwagen iiber Brig), die gegenseitige Hilfe der Rangier-
bahnhodfe (Verlegung von Aufgaben von einem Rangierbahn-
hof auf einen andern bei auftretenden Schwierigkeiten, wie
Platzmangel usw.), das voriibergehende Abstellen und spi-
tere Nachziehen von Ziigen zur Vermeidung von Ueberfiil-
lungen in den Rangierbahnhéfen oder von Verspitungen der
Reisezlige bei starker Streckenbelegung.

Auf diese Art gelang es, die Leistungsfdhigkeit der
Gotthardstrecke erheblich zu steigern. Traten frither bei
33 000 bis 35000 t im Tag schon Schwierigkeiten auf, die
zum Abstellen von Ziigen zwangen, so werden heute trotz
grosserem Zugsverkehr wochenlang bis 45000 t/Tag ohne
nennenswerte Stérungen transportiert. Anldsslich des Un-
terbruches auf der Simplonlinie wurde gar ein Wochen-
durchschnitt von iiber 51 000 t und am 29. Aug. 1958 das bis-
herige Tagesmaximum von 55 220 t erreicht.

Bei Riickgang des Giiterverkehrs (die Schwankungen
von einem Tag zum andern betragen oft his gegen 20 000 t)
versucht die Zugleitung durch Aufheben von regelméissigen
Ziigen unwirtschaftliche Zugsleistungen zu unterdriicken,
wobei sie allerdings stets auf die Last in der Gegenrichtung
Riicksicht zu nehmen hat. Auf diese Weise konnten schon
bis zu 5000 Zugkilometer und mehr an einem einzigen Tag
eingespart werden.

Da die Beamten der Zugleitung den Verkehr dauernd
beobachten und die Ergebnisse sowohl graphisch wie auch
tabellarisch festhalten und auswerten, gewinnen sie einen
guten Einblick in die Belange des Fahrplanes. Ihr Chef
wirkt deshalb jeweils massgebend beim Entwurf des neuen
Gliter- und Reisezugfahrplanes mit. Weiter kennt man auf
der Zugleitung dank der stdndigen Ueberwachung den Ein-
fluss von Bauarbeiten auf den Zugsverkehr sehr genau. Ihre
Mitwirkung bei der Ausarbeitung des jidhrlichen Umbau-
programmes sowie der einzelnen Bauzirkulare ist deshalb
wertvoll.

Damit hat sich die Zugleitung innert kurzer Zeit zu
einem wichtigen und vorziiglichen Hilfsmittel der Betriebs-
leitung entwickelt, die dank dieser Einrichtung erstmals in
unserer iliber hundertjidhrigen Eisenbahngeschichte in der
Lage ist, unmittelbar in den téglichen Betriebsablauf einzu-
greifen. Bisher beschrinkte sich ihre Aufsicht einzig auf
eine nachtréigliche Kontrolle. Die Zugleitung kann aber ihre
Aufgaben nicht allein erfiillen. Sie ist auf eine sehr enge
Zusammenarbeit mit der Lokleitung und der Zugiiber-
wachung angewiesen.

3. Lokleitung

Der Beamte der Zugleitung stellt auf Grund der bei ihm
eingegangenen Belastungsmeldungen ein Programm fiir
etwa 12 Stunden auf, worin er der Lokleitung die betrieb-
lichen Bediirfnisse bekanntgibt. In gegenseitiger Bespre-
chung wird sodann der Einsatz der Triebfahrzeuge festge-
legt, wobei bei starkem Verkehr sehr oft Kompromisse zu
schliessen oder bei den stédndig wechselnden Umstidnden An-
passungen vorzunehmen sind.

Der Lokleitung Luzern unterstehen alle elektrischen
Streckentriebfahrzeuge der Depots des SBB-Kreises II. Zur
Vereinfachung des Dienstes sind die Depots Bellinzona und
Erstfeld in die Lokleitung «Berg» und die Depots Luzern,
Olten und Basel in die Lokleitung «Flachland» zusammen-
gefasst, denen je ein Disponent vorsteht. Dieser versucht die
Wiinsche der Zugleitung so weit als mdoglich zu beriick-
sichtigen, wobei er aber gleichzeitig auch auf die regel-
missige Pflege und einen wirtschaftlichen Umlauf der Trieb-
fahrzeuge achten muss. Er arbeitet eng mit den ihm unter-
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Zugiiberwachung «Siidbahn» (Meldeeinrichtung Lokleitung «Berg»; rechts der Disponent, links sein Helfer. Auf dem Tisch die vielen,

noch alt)

stellten Depots zusammen, die nach wie vor die Personal-
stellung filir die Lokomotiven selbst besorgen.

Um den genauen Standort der Triebfahrzeuge zu ken-
nen und dementsprechend iiber ihre Wiederverwendung An-
ordnungen treffen zu konnen, ist die Lokleitung weitgehend
auf die Angaben der Zugiliberwachung angewiesen. Diese
Zusammenarbeit ist besonders bei Stérungen und Lokdefek-
ten auf der Strecke wertvoll, weil dann der Beamte der
Lokleitung mit einem Blick feststellen kann, wo sich die
zum Ersatz geeigneten Triebfahrzeuge befinden.

Die im vorgehenden Kapitel festgehaltene Leistungs-
steigerung auf der Gotthardstrecke war nur dank der guten
Zusammenarbeit zwischen Zug- und Lokleitung moglich.
Weil die Lokleitung tiber alle Triebfahrzeuge des Kreises
verfiigt, sind ihr weitreichendere und damit auch wirtschaft-
lichere Kombinationen im Umlauf der Triebfahrzeuge mog-
lich als dem einzelnen Depot. Unwirtschaftliche Leerldufe
oder auch Lokomotivwechsel lassen sich heute viel eher
vermeiden als friiher, weil die Zugehorigkeit der Triebfahr-
zeuge zu den einzelnen Depots oder auch zu den Kreisen
keine ausschlaggebende Rolle mehr spielt. Wahrend beim al-
ten System bei Grossverkehr oft Ziige mangels Triebfahr-
zeugen nicht ausgefiihrt werden konnten, ist dies heute nur
mehr selten der Fall.

Die Lokleitung Luzern ist dem Zugférderungsdienst II
in Luzern unterstellt, wo die Einteilung der Triebfahrzeuge
fiir jede Fahrplanperiode erfolgt. Dank der grossen Erfah-
rung und der dauernden Beobachtung des Triebfahrzeug-
bedarfs ist auch die Lokleitung in der Lage, bei der Aus-
arbeitung des Dienstplanes der Lokomotiven jeweils tat-
kriaftig mitzuwirken.

4. Zugiberwachung

Die Disponenten der Zugiiberwachung sind fiir die Ein-
haltung der Piinktlichkeit im Zugsverkehr verantwortlich.
Die Zugiiberwachungen sind der Zugleitung angegliedert,
mit der sie eng zusammenarbeiten miissen. In Luzern sind die
Zugiiberwachungen Siidbahn (Wohlen-Arth-Goldau und Lu-
zern-Arth-Goldau) und Gotthard (Arth-Goldau-Biasca) und
in Bellinzona ist die Zugliberwachung Tessin (Biasca-
Chiasso, Bellinzona-Locarno und Bellinzona-Luino) unterge-
bracht.

Die Disponenten der Zugiiberwachung lenken den ge-
samten Zugverkehr auf den ihnen unterstellten Strecken.
Sie arbeiten wie folgt: Bestimmte Stationen melden ihrem
Ueberwacher unverziiglich jeden Zug nach erfolgter Ein-,
Ab- oder Durchfahrt. Ueberdies ist jede Station melde-
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unentbehrlichen Meldeeinrichtungen.

pflichtig, wenn sie einen Zug vor Signal oder auf der Station
mehrverspitet. Weiter sind der Zugiliberwachung alle
Transporte des Bahndienstes, die Arbeitszlige, Zugsanord-
nungen, Zugsausfille, Stérungen sowie die Belegung der
Ueberholungs- und Kreuzungsgleise anzuzeigen. Durch
Fernschreiber erhilt sie von der Zugleitung die Gewichte
und die Achszahlen der Giiter- und Schnellziige, wéhrend ihr
der Disponent der Zugleitung die Dringlichkeit der Giiter-
oder Reiseziige und die Lokleitung geplante knappe Ueber-
ginge von Triebfahrzeugen bekanntgibt. Schliesslich sind
aus den Bauzirkularen die Streckensperrungen und die Ein-
spurintervalle bei Umbauten ersichtlich, wobei noch die
Bahnmeister der Strecke die Aufstellung und Entfernung
von Langsamfahrsignalen melden.

Diese Daten notiert sich der Ueberwacher auf seinem
Arbeitsblatt, das in einem graphischen Fahrplan der Strecke
besteht. Alle Angaben zusammen erlauben ihm, die Zugs-
lage auf seinem Abschnitt jederzeit zu iiberblicken und die
Abweichungen vom planméssigen Lauf sofort festzustellen.
Die Auswirkungen eines langsam fahrenden Giiterzuges auf
einen folgenden Schnellzug lassen sich beispielsweise schon
frithzeitig erkennen, so dass der Ueberwacher seine Dispo-
sitionen zur Lenkung des Zugverkehrs rechtzeitig treffen
kann. Je nach der Zugslage und der Dringlichkeit der Ziige
oder der Triebfahrzeuge (auch ein leerfahrendes Triebfahr-
zeug kann den Vorrang geniessen, wenn es einen Schnell-
zug zu iibernehmen hat) ordnet der Ueberwacher die Verle-
gung von Ueberholungen oder Kreuzungen auf eine andere
Station an oder er gibt die Einwilligung zur Ausfiihrung
von Arbeitsziigen und Transporten. Bei starkem Schnell-
zugsverkehr lidsst er stérende Giiterziige auf geeigneten Un-
terwegsstationen wegstellen, bis die ganze Schnellzugs-
gruppe vorbei ist. Kann auf einer Doppelspur infolge Bau-
arbeiten oder anderweitiger Storungen nur ein Gleis bentitzt
werden, so bestimmt der Ueberwacher mit den betreffenden
Stationen zusammen iiber die Reihenfolge der Ziige. Bei
Stérungen trifft er die ersten Anordnungen, wobei er mit der
Zugleitung auch die Hilfsdienste sowie die vorgesetzten
Stellen verstédndigt.

Um eine rasche Verstindigung zwischen dem Ueber-
wacher und seinen Dienststellen zu gewihrleisten, steht dem
Ueberwacher ein eigenes Telephon zur Verfiigung, das ihn
mit allen Stationen verbindet. Die Beamten der Stationen
brauchen fiir die Durchgabe ihrer Meldungen ohne Vorwahl
einer Nummer nur den Hoérer abzuheben, um mit ihrem Dis-
ponenten in Kontakt zu treten. Dieser nimmt die Meldungen
aus einem kleinen Lautsprecher entgegen, der ihm gleich-
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zeitig wieder als Mikrophon fiir die abgehenden Anordnun-
gen dient. Der Ueberwacher stellt die Verbindung mit einer
gewlinschten Station durch Druck einer entsprechenden
Taste her. Mit der Zug- und Lokleitung steht er iiber eine
Gegensprechanlage in dauerndem Kontakt. Diesen zwei
Stellen meldet er unverziiglich alle aufkommenden Verspi-
tungen von fiinf und mehr Minuten sowie Stérungen, wo-
durch u.U. die Dispositionen der Zug- und Lokleitung
wiederum beeinflusst werden.

Aufgabe der Zugiliberwachung ist, die Ziige moglichst
stérungsfrei und ohne Verspédtungen iiber die Strecke zu lei-
ten. In dieser Beziehung hat auch die Zugiliberwachung nen-
nenswerte Erfolge aufzuweisen. Es ist ihr gelungen, die Ver-
spdtungen gegeniiber frither ganz erheblich zu senken, und
zwar trotz des heute dichteren Zugsverkehrs. Dabei sei al-
lerdings hervorgehoben, dass auch die neuen Ae 6/6 Lokomo-
tiven 2) mit ihren guten Fahreigenschaften wesentlich zur
Verbesserung des Resultates beitrugen. Zur Illustration nen-
nen wir die Entwicklung der Zahl der Ziige pro Tag zwi-
schen GoOschenen und Airolo:

Jahr 1950 1954 1955
90,1 125,3 145,4

1956
155,5

1957
167,2

Dabei handelt es sich um einen tédglichen Durchschnitts-
verkehr. In den Sommermonaten steigt die Zahl der Ziige
wéhrend ldngeren Perioden auf {iber 180, und an Spitzen-
tagen durchquerten schon bis zu 216 Ziige an einem einzigen
Tag den Tunnel (Griindonnerstag, den 3. April 1958). Dass
sich dieser grosse Zugsverkehr, der noch vor wenigen Jahren
fast als unerreichbar galt, heute ohne nennenswerte Schwie-
rigkeiten abwickelt, ist weitgehend der neuen Organisation
zuzuschreiben, von der man fiiglich behaupten darf, dass sie
ihre Bewidhrungsprobe bestanden hat.

2) Siehe SBZ 1953, Hefte 6 und 7, S.73 und 91.
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Mit der Zeit, d.h., wenn die technischen und personel-
len Voraussetzungen erfiillt sind, wird man wahrscheinlich
auch zur Ueberwachung anderer Hauptstrecken iibergehen.
Auf Nebenstrecken mit einem geringeren Zugsverkehr da-
gegen wird sich eine Zugiiberwachung nicht lohnen.

Dem Beispiel und den guten Erfahrungen des Kreises II
folgend, sind auch in den Kreisen I und IIT auf den Haupt-
strecken Zug- und Lokleitungen sowie Zugiliberwachungen
eingerichtet worden. Diese Dienststellen stehen unter sich
im Kontakt und helfen sich gegenseitig bei Schwierigkeiten
aus, was sich auf den gesamten Betriebsablauf wohltuend
auswirkt.

Adresse des Verfassers: Dr. E. Schneider, Wirzenbachstrasse 14,
Luzern.

Die Aussenstation der ETH auf dem

Honggerberg in Ziirich DK 378.962.006

Raumnot an der ETH

Die Raumverhéltnisse an der Eidgenossischen Tech-
nischen Hochschule sind von Jahr zu Jahr prekédrer gewor-
den. Zwar wurden seit der Griindung der Bundeshochschule
das Hauptgebdude und die Bauten der verschiedenen Abtei-
lungen und Institute im Laufe der Jahrzehnte neu gebaut,
ausgebaut und erweitert, doch ist man heute an dem Punkte
angelangt, wo die Landreserven am angestammten Orte zur
Neige gehen. Eine grossziigige Planung filir eine weitere
Zukunft ldsst es ratsam erscheinen, die Verlegung einzelner
Abteilungen und Institute in die Wege zu leiten. Die Ent-
wicklung des Unterrichtes, der eine immer grosser werdende
Aufspaltung und Verficherung in einzelne
Fachrichtungen fordert, und die Zunahme der
Zahlen der Studierenden und Lehrkrifte be-
weisen eindringlich, dass unsere Hochschule
nicht mehr mit den vorhandenen R&umlich-
keiten auskommen kann. Heute sind 3384
Studierende eingeschrieben, bis 1965 rechnet
man mit 4600. Einzelne Abteilungen, ndmlich
diejenigen fiir Architektur, Elektrotechnik,
Pharmazie, Forstwirtschaft, Landwirtschaft,
Kultur- und Vermessungswesen, Mathematik
und Physik und die Naturwissenschaften
haben keine Erweiterungsmoglichkeiten mehr.
Aus diesen Griinden hat sich der Bundesrat
auf Antrag des Schulrates entschlossen, eine
Aussenstation zu griinden.

Bei der Landsuche kam flir das Erwei-
terungsprojekt auf stadtzlircherischem Boden
nur noch das Areal auf dem Honggerberg in
Betracht, welches noch nicht verbaut und ge-
niigend gross ist. Der Fldchenbedarf fiir die
Aussenstation betrdgt 46 ha. Der Hongger-
berg ist auch das einzige, verhdltnismissig
glinstig gelegene Gebiet, welches den stddte-
baulichen Anforderungen geniigt. Es ist be-
absichtigt, die Abteilungen filir Architektur,
Physik, Forstwirtschaft und Landwirtschaft
und die Versuchsanstalt flir Wasserbau und
Erdbau auf dem neuen Areal anzusiedeln.
Dadurch wird auf dem heutigen Areal
viel Luft filir die verbleibenden Abteilungen

Das schraffierte Gelinde auf dem Hoénggerberg, mit
A bezeichnet, soll die Aussenstation der ETH auf-
nehmen. Im Xreis das heutige Hochschulviertel.
B = Bucheggplatz, von welchem aus die Aussen-
station {iber die Tiéchestrasse erreicht wird. Diese
ist hier in Weiss hervorgehoben; das Stlick west-
lich der Weid muss noch gebaut werden. — Repro-
duktion der Landeskarte 1 : 50 000 im Originalmass-
stab, Bewilligiung L + T vom 20. 3. 59.
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