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Bild 1. Lindenhoftunnel in Ziirich, Vorschlag Riitschi / Fiedler, Masstab 1:4000

Verkehrsverbesserung durch einen Linden-

hoftunnel in Ziirich DK 711.71

Der am 23. Februar 1957 in Nr. 8 der SBZ verdffent-
lichte Vorschlag Prof. Dr. Hans Hofmanns fiir die Verkehrs-
planung im Bereiche Bellevue-Biirkliplatz-Bahnhofstrasse
hat das Bestechende an sich, dass er auf eine Tieflegung der
Strassenbahn verzichtet und glaubt, es sei mdglich, mit Un-
terfiihrungen filir die Motorfahrzeuge auszukommen. Per-
sonlich teile ich diesen Glauben nicht, bin aber iliberzeugt,
dass der Hofmannsche Gedanke nur verwirklicht werden
kann, wenn zwischen Limmat und Bahnhofstrasse eine Ent-
lastungsstrasse gebaut wird.

Vor rund dreissig Jahren hat Architekt S. Riitschi einen
Lindenhoftunnel vorgeschlagen. Dieser Gedanke ist sicher
einer eingehenden Priifung wert.

Bis zum Miinsterhof und von der Rudolf-Brun-Briicke an
Lesteht ja die gewiinschte Verbindung Biirkliplatz-Bahnhof-
quai bereits und das Zwischenstiick kann mit durchaus ver-
niinftigem Aufwand geschaffen werden, eben durch einen
Lindenhoftunnel. Man jammere nur nicht schon beim ersten
Wort iiber Verschandelung des Miinsterhofes. Die Verkehrs-
belastung wird durch die Ueberquerung mit zwei Einbahn-
strassen vom Stadthausquai und nach der Fraumiinster-
strasse in durchaus ertrédglichen Grenzen bleiben und der
Platz selbst dadurch kaum mehr beeintridchtigt als durch den
heutigen Taxibetrieb und den Parkplatz. Fiir Kundgebungen
kann der Platz gleichwohl benlitzt werden, denn die Sper-
rung des Tunnels ausserhalb der Stosszeiten ist immer mog-
lich.

Ein- und Ausfahrt kédmen in die vorhandene Platzoff-
nung bei der Storchengasse zu liegen. Deshalb miisste die
Einbahnrichtung in dieser Nebenstrasse allerdings in uner-
wiinschter Weise zur Rathausbriicke hin umgedreht werden,
damit eine schleifende Kreuzung unmittelbar vor dem Tun-
nel vermieden wird. Dies ist aber ein unbedeutender Ein-
griff, um so mehr, wenn endlich einmal die Fleischhalle be-
seitigt und die Haltestelle der Strassenbahn unterhalb der
Rathausbriicke liegen wird, so dass der Verkehr gegen Miin-
sterbriicke und Bellevue nicht mehr gehemmt wird wie heute
noch.

Eine heikle Arbeit stellt die Unterfahrung des Peters-
turmes dar, aber trotzdem wird der Tunnel noch weit bil-
liger sein, als eine Uferstrasse, die nicht nur viel Geld, son-
dern auch die malerische Schipfe verschlingen wiirde. Nur
sieben Hiuser sind abzubrechen, eines kann iiber der Aus-
miindung des Tunnels nach der Fraumiinsterstrasse wieder
errichtet werden unter Beniitzung des Trennstreifens der
Fahrbahnen fiir die Ostwand. Bei der Rudolf-Brun-Briicke
geniigt ein Fussgingerdurchgang in der Nordwestecke des
Heimatwerkhauses.

Offen bleibt die Frage, ob jeder Linksabbiegeverkehr
auf der durch Lichtsignale zu regelnden vollstindigen Kreu-
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zung Uraniastrasse-Bahnhofquai verboten werden soll. Die
Leistungsféhigkeit der Kreuzung wiirde dadurch natiirlich
sehr gesteigert, die Benlitzung der Unterfiihrung Bahnhof-
quai aber beschréinkt.

Ist dieser Lindenhoftunnel einmal gebaut, so kann die
seit langem geplante Lindenhofgarage daran angeschlossen
werden, selbstverstdndlich kreuzungsfrei und mit guter
Sicht, und es ist mdglich, einen Versuch im Sinne Prof. Hof-
manns mit Sperrung der Bahnhofstrasse filir den nicht-
offentlichen Verkehr zu machen. Gelingt er nicht, so kann
dann die Umleitung des Fahrzeugverkehrs iiber die Tal-
strasse und den Lindenhoftunnel wéahrend den fiir die Tief-
legung der Strassenbahn notwendigen Vorarbeiten erfolgen.
Die Talstrasse allein konnte dieser Beanspruchung nicht
geniligen.

Die Skizze (Bild 1) erhebt keineswegs Anspruch auf
Vollstdndigkeit; sie will nur den Gedanken Architekt
Riitschis unter den heutigen Verhiltnissen veranschaulichen
und zur Erdrterung dieser Moglichkeit anregen.

Karl Fiedler, dipl. Ing., Plattenstr. 70, Ziirich 32

Schnellverkehrsstrasse in der Limmat als

Beitrag zur Ziircher Verkehrssanierung
DK 711.73

Die Studien fiir den ziircherischen Generalverkehrsplan
(SBZ 1955, S. 513 und 550 ff.; 1957, S. 418 und 662 ff.) wer-
den gegenwirtig von der vom Stadtrat eingesetzten Tech-
nischen Kommission fiir den Generalverkehrsplan (SBZ 1957,
Nr. 26, Seite 424) vervollstdndigt. Als erste Etappe soll das
aus der Planung der Nationalstrassen resultierende Express-
strassennetz mit den Aesten in das Limmattal (Bern—Ba-
sel), nach Winterthur und Luzern mit Anschluss nach Chur
in den Stadtplan eingebaut werden. Diese Expresstrassen
sind sowohl Bestandteile des National- als auch des Stadt-
strassennetzes, sie sollen am Platzspitz miteinander ver-
kniipft werden.

Die bisherigen Studien haben ergeben, dass in Ziirich zu
wenig Strassenraum vorhanden ist, um alle Bediirfnisse des
privaten und offentlichen Verkehrs iiberall und gleichzeitig
zu befriedigen. Die wirkungsvollste Entlastung der zu engen,
teils noch mittelalterlichen Strassen des Stadtzentrums liesse
sich wohl dadurch am besten bewerkstelligen, dass der pri-
vate Verkehr in der City iiberhaupt unterbunden wiirde.
Die Schaffung einer reinen Fussgédngerstadt wire der Traum
vieler Architekten. Befiirchtet wird aber bei dieser Losung
das sogenannte «Absterben» der Innenstadt, wie es etwa in
Amerika in verschiedenen Stiddten beobachtet worden ist.
Daher sind massgebende Kreise bestrebt, dafiir zu sorgen,
dass auch der private Verkehr bis ins Stadtzentrum vor-
dringen kann. Als Losung schwebt ihnen vor, den offent-
lichen Verkehr dort, wo er stort, in den Untergrund zu ver-
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weisen. Unterpflasterbahnen, Schnellstrassenbahnen im Un-
tergrund oder eigentliche Untergrundbahnen werden disku-
tiert, doch zeigen sich in den ziircherischen Gegebenheiten
ausserordentliche Schwierigkeiten der Topographie, des Bau-
grundes und der Stadtstruktur; dazu macht sich eine zu-
nechmende Opposition bemerkbar, die sich dagegen wehrt,
die Strassenbahnen abzusenken. Auf Grund dieser Erwigun-
gen und angesichts der bis heute noch nicht widerlegten
Forderung der Erschliessung des Stadtherzens fiir den pri-
vaten (motorisierten) Verkehr ist der Verfasser des vorlie-
genden Projektes zur Ueberzeugung gelangt, dass es mog-
lich sei, den Fliissen den verlangten, zusétzlichen Verkehrs-
raum abzuringen. Der Gedanke ist nicht neu, denn in den
Verkehrsgutachten (Kremer-Leibbrand siehe Strasse ldngs
des rechten Limmatufers, Pirath-Feuchtinger siehe Strasse
lings des linken Sihlufers) wurde bereits damit operiert, den
zu knappen Raum mittels seitlichen Tiefstrassen in den
Fliissen auszuweiten. Die Sihl kann sogar, wie die neueren
Studien zeigen, mittels einer leistungsfdhigen Hochstrasse
ausgewertet werden, weil dort — jedenfalls heute — stédte-
bauliche Qualitdten nicht tangiert werden. Bei der Limmat
ist das anders, denn diese fithrt mitten durch den wertvoll-
sten Teil der Stadt, vorbei an den Hauptkirchen, den Zunft-
hidusern und dem Rathaus; sie ist auch mit schonen, dicht-
befahrenen Briicken, den Hauptadern des Stadtverkehrs,
tberspannt. In der Limmat miisste eine zusétzliche Strasse
folglich in den Fluss versenkt werden.

Die in den offiziellen Plidnen enthaltene Sihlstrasse, die
mit einem Tunnel nach Oerlikon (oder zum Milchbuck) kom-
biniert die Nord-Siid-Transversale darstellen soll, wird iiber
ein Verkehrsdreieck mit der Autobahn Basel-—Bern, die ldngs
der Limmat gefiihrt werden soll, verbunden. Somit wéren die
stddtischen Verbindungen Wollishofen-Oerlikon, Oerlikon-
Altstetten und Altstetten-Wollishofen als geldst zu betrach-
ten. Nicht gelost — und hier hidngt der Projekverfasser ein
-— wiren die wichtigen Verbindungen vom rechten nach
dem linken Seeufer und vom rechten Seeufer nach Oerlikon
und Altstetten. Zu ihrer Losung schldgt Ing. Ros eine Tief-
strasse unter der Limmatsohle vor, die das genannte Ver-

e

kehrsdreieck am Platzspitz mit dem rechten und linken See-
ufer verbindet (Bild 1). Die fiir die beiden Fahrrichtungen
getrennten Fahrbahnen von je 7,50 m Breite sollen in ka-
stenférmigen Unterwasserstrassen (Bilder 4 und 5) ange-
lehnt an die Flussufer gefiihrt werden, die verschiedenen
Briickenfundamente werden dabei nicht angetastet. Einzig

Bild 1 (oben). Stddtisches
Schnellstrassennetz, Mass-
stab 1:60 000
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Vorschlag von Ing.
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M. R. Ros, Ziirich

Bild 2 (links). Flugperspek-
tive der Altstadt nach Er-
richtung der Unterwasser-
strasse, Die stddtebaulich
wertvollen Partien bleiben
unangetastet., Im Vorder-
grund unsichtbar die Unter-
wasserverbindung der bei-
den Seeufer. Rechts im Bild
Zufahrtsrampe und vorver-
legte Quaimauer, links Ab-
fahrts- und Auffahrtsrampe
zwischen Bauschinzli und
Waldmann-Denkmal, Nord-
lich des Rathauses Polizei-
wache mit Auffahrtsrampe
nach Abbruch der Fleisch-
halle. Links oben Rampen
zwischen Rudolf-Brun- und
Bahnhof-Briicke mit An-
schluss an unterirdische
Garage auf dem ehemaligen
Globusareal
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Schnellvsrkehrstrasse in der Limmat nach Vorschlag von Ing.
M. R. Ros, Zirich
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Bild 4. Schnitt 1:300 durch doppeispurige Unterwasser-
strasse bei der Rudolf-Brun-Briicke. Hoéhenlage und Aus-
bildung des Tunnelquerschnittes sind bestimmt durch das
Lichtraumprofil zwischen den Pfeilern, das notwendige
hydraulische Abflussprofil und &dsihetische Erwigungen
(Wasseriiberdeckung zwecks Unsichtbarmachung), Es wird
angestrebt, den Tunnel so hoch als mdéglich zu legen

Naegeli (SBZ 1953, S. 251) angeschlossen werden

die liberalterte Rathausbriicke ist zu ersetzen. Deren Funda-
tionen sind ohnehin schwach, und die enge Pfeilerstellung
wiirde das Einschwimmen der vorfabrizierten Tunnelele-
mente sehr erschweren. Am See-Ende sind die Fahrbahnen
miteinander verkniipft und dann spalten sie sich in zwei
Trogstrassen auf, die ldngs den Seeufern gegen Ziirichhorn
und Hafen Enge fiihren, wo sie die bestehenden Ausfall-
strassen nach Meilen und Thalwil erreichen. Die heute so
stark iiberlastete Quaibriicke wiirde durch den unterirdischen
Zusammenschluss der Schnellstrassen vom rechten zum lin-
ken Seeufer wesentlich entlastet.

Bei Verwirklichung dieses Vorschlages, der im Zusam-
menhang mit den offiziellen Pldnen fiir das Expresstrassen-
netz zu betrachten ist, entstiinde ein vom Tramverkehr vollig
abgelostes Hauptstrassennetz fiir den Motorfahrzeugver-
kehr, welches den Hauptverkehrsbeziehungen der Stadt ge-
recht wiirde.

Beim Bellevue, Stadthausquai, Limmatquai, Rathaus,
Central, Bahnhof und bei der Rudolf-Brun-Briicke wire die
Schnellstrasse im Limmatraum mittels Rampen an das
Stadtstrassennetz gebunden. Eine Reihe von unterirdischen
CGaragen, von denen etliche schon lange zur Diskussion
stehen (Hscherwiese, Lindenhof, Limmat usw.), wiirden als
Auffangrdume filir die einstrémenden Fahrzeuge dienen.
Dieser wesentliche Gedanke ist auf alle Fille weiter zu ver-
folgen, denn es hat keinen Sinn, neue Hauptadern in Stddte
einzufiihren, wenn man nicht gleichzeitig dafiir sorgt, dass
die einstromenden Fahrzeuge untergebracht werden konnen.

o

In der Fithrung der Stringe und der Wahl der Anschlusspunkte besteht grosse Freiheit.

Die Schnellstrasse passt auch zum Ausbauvorschlag des Verkehrsknotens Hauptbahnhof nach Prof. Leibbrand (SBZ 1955. Tafel 67)

Unterirdische Gorage
Lindenhof

Unterwasserstrasse zwischen Walchebriicke und See-Ende, 1:7000. Je ein doppeispuriger Strang auf der linken Flusseite fiir

den Verkehr flussabwirts und auf der rechten Flusseite fiir den Verkehr flussaufwirts und deren Unterwasserverbindung und Weiter-

und konnte auch an eine Unterwassergarage gemiss Vorschlag Arch.

flihrung den Seeufern entlang (schematisch).

Bild 3.
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Vom skizzierten Grossgaragensystem aus wére jeder Punkt
der City in fiinf Gehminuten erreichbar, eine Distanz, die
jedem Automobilisten ohne weiteres zugemutet werden
kann. Je grosser unsere Stddte werden, je dichter der Ver-
kehr im Stadtinnern wird, um so wichtiger wird es, das Par-
kierungsproblem mit den Fahrstrassen zu ldsen.

Die vorgeschlagene Anlage wére im Stadtbild kaum
sichtbar und wiirde stiddtebaulich-dsthetisch nicht stéren.
Den Bauvorgang stellt sich der Verfasser so vor, dass die
einzelnen Glieder des Unterwassertunnels auswérts vor-
fabriziert, eingeschwommen und dann an Ort und Stelle
versenkt und zusammengebaut wiirden, eine ldrmfreie Bau-
methode, wie sie im Ausland schon mehrfach erprobt wor-
den ist und die sich fiir die ziircherischen Verhéltnisse sehr
gut eignen wiirde. Ohne den schon zu knappen Strassen-
raum der Innenstadt irgendwie in Anspruch zu nehmen,
konnte in vierjahriger Bauzeit neuer Strassenraum gewon-
nen werden. Die neue Strasse konnte auch etappenweise
in Betrieb genommen werden. Alle bei der Generalverkehrs-
planung bisher diskutierten Pline wiirden durch diesen
neuen Vorschlag nicht tangiert. Es liessen sich sowohl die
Anlage der Expresstrassen als auch die Unterpflasterlegung
der Strassenbahnen weiter verfolgen.

Fiir den innerstiddtischen Verkehr wiirde die Schnell-
strasse im Limmatraum eine sofortige und wesentliche Er-
leichterung bringen, indem nédmlich der Lé&ngsverkehr in
der Richtung des Flusslaufes im Untergrund fliessen konnte,
wodurch die stark beanspruchten Briickenkopfe entlastet
wiirden und die Briicken selbst vornehmlich dem Querver-
kehr dienen kénnten. Diese wiirden vom Bau der Strasse
iibrigens nicht beeinflusst.

Die totalen Baukosten werden auf rd. 180 Mio Franken
geschiitzt. Auf den Quadratmeter neuen Verkehrsraumes
bezogen erwiichsen Kosten von 1600 Franken, was ange-
sichts der geltenden Bodenpreise im Stadtinnern gar nicht
hoch erscheint, denn neuer Verkehrsraum zu ebener Erde
wiirde rd. das Dreifache oder mehr kosten, ganz abgesehen
von den notwendig werdenden stéddtebaulichen Verinde-
rungen, die in Franken und Rappen gar nicht zu bezahlen
sind. Setzt man die Baukosten auch in Vergleich zu den
hohen gegenwirtig diskutierten Kosten fiir die Unter-
pflasterlegung der Strassenbahn — es werden hiefiir Sum-
men von 500 Mio Franken genannt, die wahrscheinlich bei
genauer Berechnung noch zu erhthen sind — Kosten, die
u. U. eingespart werden koénnten, so kann man nur win-
schen, dass dieser Vorschlag wie alle andern griindlich ge-
prift werde. H. M.

Adresse des Projektverfassers: M. R. Ros, dipl. Ing., Asylstr. 58,
Zirich 32,

Mitteilungen

Personliches. Nach 46jihriger Tétigkeit im Dienste der
Létschbergbahn und der mitbetriebenen Linien ist Ing.
L. v. Fellenberg als Oberingenieur zuriickgetreten. Herzlich
gratulieren wir ihm zu seinem 71. Geburtstag, den er am
28. Januar begehen kann. Sein Nachfolger ist Theodor Isler,
dipl. Ing., ebenfalls S.I1. A., G. E. P, und seit 1947 Stellver-
treter des Oberingenieurs. — Unser G. E. P.-Kollege L. Am-
brosini, frither bei Hispano-Suiza in Genf tatig, ist in der
bekannten Firma Lear Inc. in Santa Monica (Cal.), welche
Flugzeuginstrumente herstellt, zum Vorsteher der «Astronics
Division» ernannt worden, wo er sich mit Forschungs- und
Entwicklungsaufgaben, insbesondere in der Anwendung von
Rechenmaschinen und Simulatoren zu befassen hat. — Als
Geschiiftsleiter der Schweizer Baumuster-Centrale in Zii-
rich ist Arch. Max Helbling altershalber zurilickgetreten.
Diesen Anlass mochten wir nicht voriibergehen lassen, ohne
seines Wirkens dankbar zu gedenken; mit unermiidlichem
Einsatz ist es ihm gelungen, die Schau an der Talstrasse
stets lebendig zu gestalten. Sein Nachfolger ist René E. Pliiss,
bisher Leiter der Baumesse Bern. — Der bisherige Kan-
tonsingenieur von Appenzell-Ausserrhoden, Ernst Biichler,
Ing. S.I. A, ist zum Unterabteilungschef beim Eidg. Ober-
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bauinspektorat gew#hlt worden. — Am Jahresanfang ist Ing.
Paul Geyer als Direktor der AG. Arnold Bosshard, Stahl-
bau Nifels, zuriickgetreten; sein Nachfolger ist Ing. Jakob
Beusch. — Ing. Dr. Charles Dubas ist Président des Direk-
toriums der Ateliers de Constructions mécaniques de Vevey
geworden. — In der Eisenbau AG Basel ist Ing. H.E. Ddnd-
liker als Direktor zuriickgetreten und Ing. Ch. R6thenmund
ist Président geworden. — Dr. sc. techn. H. Oertli, Chef der
mechanischen Biiros der Bernischen Kraftwerke AG, Bern,
ist nach langjdhriger verdienstvoller Tétigkeit zuriickgetre-
ten. Als Nachfolger wurde W. Schmid, dipl. Masch.-Ing.
unter Erteilung der Handlungsvollmacht bestimmt. — W.
Gassmann, Sektionschef des Pressedienstes der General-
direktion der SBB, der seit 1928 das «SBB-Nachrichtenblatt»
redigierte, ist wegen Erreichen der Altersgrenze auf Jahres-
ende in den Ruhestand getreten. Sein erster Mitarbeiter,
W. Wenger, tritt an seinen Posten.

Das Kraftwerk Furnas im brasilianischen Staate Minas
Gerais, dessen Bau im vergangenen Sommer begonnen
wurde, niitzt am Rio Grande, einem 0&stlichen Nebenfluss
des oberen Parand, ein mittleres Gefédlle von 91 m aus.
Durch einen 120 m hohen, in der Krone 550 m langen Damm
aus 10 Mio m3 Felsschiittung mit Dichtungskern wird ein
Stausee zur Ueberjahresregulierung erstellt. Unmittelbar
neben dem Fusse des Dammes liegt das Maschinenhaus mit
1100 MW installierter Leistung bei Vollausbau. Der Fluss-
umleitung wihrend des Baues dienen zwei 700 m lange
Tunnel von 15 m Durchmesser. Der Stausee mit Spiegel auf
766 m ii. M. iiberflutet 1600 km2, womit weitgehende Um-
siedlungen und Umbauten von Bahnen und Strassen erfor-
derlich werden. Durch 16 m Spiegelsenkung kann eine Nutz-
wassermenge von 14 Mrd m3 entnommen werden. Der Stau-
see erstreckt sich im Haupttal 270 km weit und 170 km
im wichtigsten Seitental. Das Einzugsgebiet betrégt
52 000 km?2 auf einer mittleren geographischen Breite von
2G ° siidlich des Aequators. Der neben dem Einlaufbauwerk
sich anschliessende Hochwasseriiberlauf soll 13 000 m3/s liber
eine Schussrinne ins Unterwasser abfiihren. Die mittlere
Nutz-Wassermenge betrdgt 877 ms3/s, die mittlere Leistung
650 MW. Acht Maschinengruppen zu 190 000 PS wird der
Vollaushau umfassen, von denen vier bis Ende 1962 und
weitere vier bis Mitte 1965 in Betrieb kommen sollen. Die
Fernleitungen arbeiten mit 400 kV. Die Gesamtkosten sind
mit 200 Mio Dollars vorgesehen. Das Novemberheft 1958
von «Water Powery», dem diese Angaben entnommen sind,
enthilt Zeichnungen der wichtigsten Dispositionen.

Zum Ausbau der Elektrifizierung des siidafrikanischen
Eisenbahnnetzes. Im Rahmen der weiteren Elektrifizierung
des Netzes der South African Railways mit 3000 Volt
Gieichstrom wurde die Maschinenfabrik Oerlikon mit der
umfangmissig sehr bedeutenden Lieferung von 12 Gleich-
richter-Unterwerken betraut. Diese kommen lédngs eines
rd. 300 km langen Streckenabschnittes der Hauptverbin-
dung Johannesburg—Kapstadt zur Aufstellung. Sie dienen
zur Umwandlung von 132 kV Dreiphasenstromenergie auf
Gleichstrom 3000 Volt, der sodann in die Fahrleitung ein-
gespeist wird. Jedes Unterwerk ist mit zwei luftgekiihlten
Quecksilberdampf-Gleichrichtern der bewé&hrten Oerlikon-
Einanodenbauart in Serienschaltung ausgeriistet. Die Unter-
stationen sind vollautomatisch, konnen jedoch auch auf
Distanz ferngesteuert werden. Die installierte Leistung pro
Unterwerk betrdgt rd. 10 000 kW. Es handelt sich hier um
den zweiten Auftrag fiir solche Unterwerke der Stdafrika-
nischen Bahnen an die Maschinenfabrik Oerlikon. Die ersten
der friiher bestellten Anlagen wurden inzwischen vor einiger
Zeit in Betrieb genommen.

«Werky». Im ersten Heft des Jahres 1959 gibt der Archi-
tektur-Redaktor, Arch. Benedikt Huber, einen kurzen Ueber-
blick {iber die Geschichte der Zeitschrift und ihres Ge-
wandes. Anlass dazu bietet die Tatsache, dass das erste
Heft des BSA-Organs vor 50 Jahren erschienen ist, damals
aber noch unter anderem Namen. Wir begliickwiinschen die
Herausgeber und Redaktoren zu ihrem Werk und wiinschen
erfreuliches Weiterwerken! Die Kollegen von der SBZ
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