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arbeiten wurde die zweite Betonierphase aufgefiihrt, wobei
man speziell darauf achtete, dass der Beton dem Absenk-
vorgang voranging, um eine geniligend hohe Festigkeit beim
Eintauchen der Eisenbetonkonstruktion in den Untergrund
zu erhalten. Der Absenkvorgang richtete sich einzig nach
der Aushubmenge und betrug je nach Witterungsverhiltnis-
sen usw. rd. 10 bis 30 cm pro Tag.

1) Nach Erreichen der vorgesehenen Endtiefe wird der Soh-
lenbeton in Sektoren eingebracht, wobei dieser Sohlenbeton
auf eine Sickerschicht mit Drainagerdhren verlegt wird, um
unterhalb des Bauwerkes ein Ansteigen des Grundwasser-
spiegels auf jeden Fall zu vermeiden (Wasserhaltung).

m) Gleichzeitig wird die umgebende thixotrope Gleitschicht
mittels Zement-Injektionen chemisch zersetzt und ver-
driangt. Durch diese Zement-Injektionen wird das Bauwerk
fest in den Untergrund eingebunden.

Die weiteren Arbeitsphasen (Ausbau der inneren Eisen-
betonkonstruktion) geschehen nach normalen Baumethoden.

Zusammenfassung

Durch die Verwendung thixotroper Fliissigkeiten nach
dem Gleitschachtverfahren konnte das Grundstiick restlos
ausgeniitzt werden, wobei keinerlei Rammarbeiten notwendig
waren. Die grosste Larmquelle waren die Hochbaukrane,
da der Lidrm von den im Schachtinnern arbeitenden Baggern

Winterthur — Gesicht der Stadt
Von Klaus Christoffel, S. . A., Zirich

Die Erschliessung des Industriegebietes Oberwinterthur-

Griizo

Einem Aufsatz von H. Textor, alt-Stadtingenieur, Win-
terthur, in «Strasse und Verkehr» 1959, Nr. 6, entnehmen wir
folgende Angaben.

Das ebene Gebiet im Bereiche der drei Bahnlinien nach
Frauenfeld, St.Gallen und dem Tosstal ist zur Anlage von
Industriebauten pradestiniert. Es war eine dankbare Auf-
gabe filir das Bebauungsplanbiiro der Stadt, das iiber 100 ha
grosse Areal als Industriegebiet auszuscheiden und moglichst
wirtschaftlich zu erschliessen. Das Industrieareal wird durch
die St. Galler-Strasse in zwei Gebiete getrennt. Noérdlich die-
ser Strasse befindet sich das neue Werk Oberwinterthur der
Firma Gebriider Sulzer AG. und siidlich liegen vor allem
grosse Lagerhduser und gemischte Industriegebiete. Das In-
dustrieareal wird abgeschlossen einerseits durch die er-
wahnten Eisenbahnlinien und anderseits durch Griinzonen
oder Griinanlagen. So wird beispielsweise das Industriegebiet
lings der Griizefeldstrasse durch eine Allee mit Griinanlage
von der Wohnzone getrennt.

Strassenverkehrstechnisch sind die zwei bereits gebauten
und vier weitere Unterfiihrungen von Bedeutung, ebenso die
klare Trennung von Ausfall-, Verbindungs- und Erschlies-
sungsstrassen. Die St.-Galler-Strasse, eine wichtige Aus-
fallstrasse, wurde durch die Fiihrung direkt neben der Bahn-
linie moglichst stérungsfrei angelegt. Das erste Baulos von
1 km Lénge wurde in den Jahren 1952 bis 1954 erstellt. Gute
Erfahrungen hat man mit der Dreiteilung der Fahrbahn
(je 3 m), den Velostreifen und vor allem dem durch einen
Griinstreifen abgetrennten Giiterweg gemacht.

Nach Abbruch des Wirtschaftsgebdudes «Zum Schonen-
grund» wurde 1959 eine zweite Etappe von etwa 1 km Lénge
in Angriff genommen. Da im Gegensatz zur ersten Etappe
verschiedene Einmiindungen aus den Industriebetrieben zu
beriicksichtigen waren, hat man die Fahrbahn in zwei 6 m
breite Fahrspuren aufgeteilt und diese durch einen 5 m brei-
ten Griinstreifen getrennt. Einspurstreifen im mittleren
Griinstreifen, jeweils etwa 40 m lang, ermdglichen vor dem
Linksabbiegen einen Sicherheitshalt. In den etwa 3 m breiten
Abbiegefahrbahnen konnen selbst Lastwagenziige gefahrlos
abbiegen. In einem dritten Los, das spédter folgt, wird die
St.-Galler-Strasse unter der Tosstalbahnlinie unterfiihrt. Fiir
die Zufahrt zur Bahnstation Griize muss die Eulach tiiber-
deckt und als Fahrbahn ausgebildet werden.
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von den Bewohnern der umliegenden Bauten kaum fest-
gestellt werden konnte.

Bei jeder in Zukunft zu projektierenden Garage sollte
dieses Verfahren unbedingt in Betracht gezogen und unter-
sucht werden. Durch mannigfaltige Losungen auf diesem
Prinzip konnen Grundstiicke, die bis heute unrentabel waren,
nunmehr rationell ausgeniitzt werden. Die unter einem
Hochhaus liegende Tiefgarage reduziert die Fundations-
kosten der Hochbauten und gestattet, eine grosse Anzahl
Fahrzeuge ohne spezielle Beriicksichtigung des Grundstiick-
preises zu parkieren.

Dank der thixotropen Fliissigkeiten wurden in den um-
liegenden Gebduden, nach fertiger Absenkung, weder Risse
noch Senkungen irgendwelcher Art festgestellt. Die ent-
sprechenden Untersuchungen sind durch neutrale Personen
vorgenommen worden, Man darf deshalb mit Recht be-
haupten, dass es mittels dieser Methode moglich ist, Bau-
werke auch von ungewodhnlichen Dimensionen genau abzu-
senken; eine Tiefenabweichung bei der Rundgarage in Genf
von nur 26 mm, und eine totale Schrigstellung von 19 mm
auf eine Basis von 57 m beweist dies. Die dem Tiefbau-
Ingenieur gestellte Aufgabe, den Zylinder genau abzusenken,
ist restlos erfiillt worden. Dies bedeutet einen erheblichen
Fortschritt im Bau von Tieffundationen sowie in der Ab-
senktechnik. Das Bauwerk hat denn auch in den verschie-
densten Léndern grosses Aufsehen erregt.

Fortsetzung und Schluss von Seite 487
DK 711.4

Die fiir die Industrie notwendigen Erschliessungsstrassen
werden hauptséchlich parallel zu St.-Galler-Strasse und Téss-
tallinie angelegt. Die friihzeitig erstellte Industriestrasse mit
Unterfithrung der Tosstallinie hat den Umleitungsverkehr
bei der 2. Bauetappe der St.-Galler-Strasse ermdglicht., Diese
Erschliessungsstrasse hat eine Breite von 7 m und zwei Trot-
toirs von je 3 m. Dieser Strassenzug wiirde schon heute
breiter dimensioniert; eine Verbreiterung der Fahrbahn ist
aber ohne weiteren Landerwerb mdglich. Als wichtige Quer-
verbindung vom siidlichen Industriegebiet zum Bahnhof
Griize dient die Galgenackerstrasse, die iiber der St.-Galler-
Strasse kreuzungsfrei gefiihrt werden soll. Auch diese Strasse
— wie die bereits erwdhnte Griizefeldstrasse — wird zwi-
schen Fahrbahn (7 m) und Trottoir (2,50 m und 3 m) zur
Auflockerung mit einem Griinstreifen (3,50) versehen wer-
den.

Im Zusammenhang mit diesen Strassenbauten und der
Arrondierung des Industriegebietes Gebr. Sulzer musste die
Eulach in Oberwinterthur auf eine Strecke von 900 m auf
Kosten der Industrie verlegt werden. Die Entwisserung die-
ses grossen Industrieareals war nicht leicht zu losen. Ge-
méss dem generellen Kanalisationsprojekt wird grosstenteils
das Trennsystem angewendet. Dadurch kann das offentliche
Kanalnetz wesentlich entlastet und dem Vorfluter (Eulach)
das dringend notige Wasser zugefiihrt werden. Die Sammel-
und Nebenkanile im Areal der Firma Gebr. Sulzer wurden
von ihr ausgefiihrt und finanziert. Im Gebiet siidlich der
St. Galler-Strasse erfolgte die Neuerschliessung des Indu-
strieareals grosstenteils durch die Stadt; die Baukosten wur-
den pro 50 m Tiefe auf das Erschliessungsgeldnde verlegt.
Sie betragen im Durchschnitt etwa 12 Fr./m2 Das ganze
Industriegebiet wird durch Industriegleise erschlossen.

H.T.

Zur Zeit ist der Ausbau der Seenerstrasse im Gange. Die
ausfiihrende Ingenieurfirma Nabholz & Ruckstuhl, Winter-
thur, schreibt hierzu.

Senkrecht zu Frauenfelder- und St.Galler-Strasse in
nord-siidlicher Richtung fiihrt die Seenerstrasse, welche sich
urspriinglich als bescheidenes Strédsschen dahinschldngelte.
Heute aber steht das Industriegebiet in voller Entwicklung.
Damit gewinnt die Seenerstrasse nicht nur als wichtige Rand-
strasse und Querverbindung zwischen der St.-Galler- und der
Frauenfelderstrasse rasch an Bedeutung, sie bringt auch das
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Bild 56 (rechts), Die ausgebaute St. B
Gallerstrasse mit den beiden Rich-
tungsfahrbahnen, im Hintergrund das
neue Werk Oberwinterthur der Gebr.
Sulzer AG. Bild 57 (darunter). See-
nerstrasse in Tieflage mit Sulzerwerk-
briicken (Werkstrassen-, Bahn- und
Radwegbriicke) und SBB-Briicke der
St. Gallerlinie im Hintergrund (Foto
Engler, Winterthur)

neue Industriegebiet in direkte
Verbindung mit Frauenfeld und
dem nordlich gelegenen Thurgau,
sowie nach Sitiden mit dem T0Oss-
tal. Deshalb wird sie unter Beriick-
sichtigung der geplanten Busli-
nien als 9 m breite Strasse mit
beidseitigen, 2,50 m breiten Trot-
toirs ausgebaut. Die beiden rund
700 m auseinander liegenden Kreu-
zungen der Seenerstrasse mit den
SBB-Linien nach Frauenfeld und
nach St. Gallen mussten durch Un-
terfiihrungen ersetzt werden. Da
die Strasse zwischen diesen beiden
Unterfiihrungen mitten durch das
grosse Sulzer-Werkareal Oberwin-
terthur hindurchfiihrt, sind die
Stadt und die Firma Gebr. Sulzer
friihzeitig iibereingekommen, die
Seenerstrasse auf die ganze Linge
zwischen den beiden Bahnunter-
flihrungen tieferzulegen, und alle
Werkstrassen des Fabrikbetriebes
mit Brilicken kreuzungsfrei zu
iberfiihren, wobei die reinen Mehr-

Bild 58. Das Industriegebiet Ober-
Winterthur-Grize mit dem kiinftigen
Strassennetz
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kosten fiir das Tieferlegen der Strasse durch die Firma
Sulzer iibernommen werden.

Fiir die Firma Sulzer ergibt sich als grosser Vorteil, dass
die beiden Ostlich und westlich der Seenerstrasse gelegenen
Werkareale ein fiir sich abgeschlossenes Ganzes bilden, des-
sen interner Querverkehr durch keine offentliche Strasse be-
hindert wird. Als minimale lichte Durchfahrtshéhe unter den
Briicken wurde 4,20 m vorgeschrieben, mit Ausnahme der
Unterfiihrung unter der SBB-Linie nach Frauenfeld, wo mit
Riicksicht auf grosse Werkstiicke der Firma Sulzer eine
lichte Hohe von 4,50 m verlangt wurde. In der Néhe dieser
Unterfithrung erfolgt der Hauptzugang zum Sulzerareal liber
die Rampe der Hegifeldstrasse. Auf der Seite der Unter-
fiihrung unter der SBB-Linie nach St.Gallen sind beidseitig
Radwegauffahrten zum Sulzerareal angeordnet worden, die
in Verbindung mit einer speziellen Radweg- und Fussgénger-
briicke und beidseitigen, in die Béschung eingebauten Trep-
penaufgingen einen kreuzungsfreien Verkehr ermdglichen.
Auffillig werden an der tiefergelegten Seenerstrasse die
zahlreichen Ueberfiihrungen sein, im Fertigausbau etwa
zehn Briicken auf eine Strassenstrecke von rund 700 m
Linge. Davon sind sechs bereits erstellt und eine weitere
Briicke wird vorldufig provisorisch montiert.

Die Einmiindung der Seenerstrasse bei der Frauenfelder-
strasse, die Einfiihrung der Hegifeldrampe, sowie die Stras-
seneinmiindungen beim Schiessplatz Ohrbiihl und dem Mi-
gros-Lagerhaus werden mit teilweise langgestreckten Ver-
kehrsteilern ausgestattet. Bei der Frauenfelderstrasse ist
zudem eine Verkehrssignalanlage vorgesehen. Die Gesamt-
baukosten der tiefergelegten Seenerstrasse einschliesslich
Rampen und Hegifeldstrasse, Hegistrasse und der rd.
36 m breiten SBB-Unterfiihrung der Frauenfelderlinie, bei
der bereits die kiinftige Erweiterung der Station Oberwin-
terthur beriicksicht wurde, belaufen sich auf rd. 4 Mio Fr.
Die Bauvollendung ist auf Ende 1961 vorgesehen. N. & R.

Die Umfahrung von Winterthur mit der Nationalstrasse N 1

Keine andere dffentliche Bauaufgabe wird heute mit so-
viel Hingabe und Vehemenz diskutiert wie die ebenso er-
hofften und verwiinschten Autobahnen. Es wird unseren
Lesern bekannt sein, dass auch in Winterthur die Wogen der
Diskussion hoch geschlagen haben und sogar zwischen Exe-
kutive (Stadtrat) und Legislative (Grosser Gemeinderat)
keine iibereinstimmende Auffassung zu dieser Frage bestan-
den hat. Ebenfalls hat sich die Gruppe der Architekten der
S.I.A.-Sektion Winterthur mit einer entschiedenen Stellung-
nahme in die Diskussion eingeschaltet. Es wiirde dem Schluss-
heft unserer Aufsatzreihe, die anldsslich der S.I.A.-General-
versammlung ihren Anfang genommen hat, schlecht an-
stehen, diesen Widerstreit der Ueberzeugungen erneut auf-
leben zu lassen, umgekehrt aber — und gerade weil das
Problem der optimalen Autobahnfiihrung sich heute iiberall
wiederholt — geziemt es sich auch bei diesem Anlass, in
sachlichem Vergleich den speziellen Winterthurer Aspekt
darzulegen.

Fiir die Trassierung jeder Verkehrsanlage und im heson-
deren auch einer Autobahn ist vorweg die Frage nach Art
und Lage des Verkehrsbediirfnisses zu stellen, weil jede Neu-
anlage primdr eine moglichst wirksame Entlastung der
bestehenden Strassen zu bewirken hat, soll die Rechnung
von Aufwand und Ertrag nicht nur aufgehen, sondern den
erhofften Nutzen bringen. Dank seiner — fiir schweizerische
Verhédltnisse einmaligen — Struktur als Zentrum der Gross-
industrie ergibt sich fiir Winterthur ein verhéltnisméssig
bescheidener Anteil der sog. zentralortlichen Stadtfunktion,
d. h. der offentlichen und privaten Dienstleistungen (Ver-
waltung, Versicherungen, freie Berufe usw.). Dieser Um-
stand wird deutlich am kleinen Umfang der eigentlichen
Geschiftsstadt — sie greift erst heute schiichtern iiber den
Umfang der ehemaligen Altstadt hinaus. Im Bild der Ver-
kehrsstrome (Bild 59) zeichnet sich deshalb ein ungefidhres
Gleichgewicht in den Anteilen des Durchgangsverkehrs einer-
seits und des von und nach Winterthur stromenden Ziel-
und Quellverkehrs anderseits ab. Die jeweiligen Anteile
betragen auch auf eine weitere Zukunft hin ausgelegt etwa
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je 50 %. Zur Illustration sei erwiahnt, dass die benachbarte
Kantonshauptstadt Frauenfeld bei fiinfmal geringerer Ein-
wohnerzahl einen etwa 10 9% hoheren Anteil an Ziel- und
Quellverkehr aufweist. Bei anderen Stddten von der Grosse
Winterthurs — z.B. Luzern — erhdht sich der Ziel- und
Quellverkehr auf Anteile von 70 bis 80 %.

Damit ist fiir die schwierige Trassierung der Autobahn
im Stadtbereich von Winterthur bereits eine giinstige Vor-
aussetzung geschaffen, indem eine moglichst direkte Ver-
bindung zum Stadtzentrum als Hauptziel des zentralortlich
gerichteten Verkehrs (sei es durch die Autobahnfiihrung
selbst, sei es durch leistungsfdhige Anschlusstrassen) we-
niger notwendig erscheint. Die Beobachtung des tédglichen
Verkehrshildes auf den Hauptstrassen der Stadt belegt diese
Feststellung. Anderseits wire es kaum angéngig, daraus
die Feststellung abzuleiten, dass mit dem Bau der Autobahn
die Ausbauprobleme des stédtischen Strassennetzes ein fiir
allemal gelost werden; abgesehen von der — in absoluten
Werten gemessen — immer noch betréchtlichen Belastung
der auf die Autobahnanschliisse hinfiihrenden Strassen muss
ein zunehmender Binnenverkehr zwischen den einzelnen
Stadtteilen (besonders zu den Industriegebieten als Arbeits-
verkehr) bewiltigt werden. Ein Strassenausbau in &hnlichem
Geiste wie im Gebiet Oberwinterthur-Griize ist deshalb fiir
das weitere Funktionieren des Stadtorganismus eine Not-
wendigkeit.

Eine weitere Forderung, die mit derjenigen nach einer
wirksamen Entlastung des bestehenden Netzes verbunden ist,
besteht darin, dass eine Autobahn vom Verkehr «angenom-
men» werden muss. Damit ist der Anreiz (gemeinhin im
Zeitvorsprung messbar) gemeint, der von der neuen Ver-
kehrsanlage ausgehen muss. Ueberspitzt ldsst sich formu-
lieren, dass die Ueberbelastung der bestehenden Strassen
sich auf die Autobahn zu verlagern hat. Selbstverstdndlich
darf dies nur soweit geschehen, als damit die Gefahren und
Nachteile nicht mitiibernommen oder anders ausgedriickt,
die Leistungsgrenze nicht tiberschritten wird.

Nach der Vorausscheidung der Varianten fiir die Natio-
nalstrasse N 1 Ziirich—Wil ist eine westliche Umfahrung
der Stadt mit siidlichem Zugang von Kempttal her tber
den Raum Wiilflingen—Ohringen (Anschluss der National-
strasse N 4 nach Schaffhausen) — Attikon (Anschluss der
Nationalstrasse N 7 nach Frauenfeld/Kreuzlingen) und weiter
in Richtung Wil zur weiteren Bearbeitung verblieben. Nach

Bild 59.

Graphische Darstellung der Verkehrsstrome

in Winterthur im Jahre 1980, aufgeteilt nach durch-
gehendem sowie Ziel- und Quellverkehr der verschie-
denen Hauptrichtungen
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Bild 60. Blick tossabwirts durch das Schlosstal. Links die Bahn-
linie nach Biilach und der Abhang des Schlossbergs

der Situation wire auch, unter Verldngerung der Zweig-
strecke N 1b Ziirich—Kloten, eine mehr nordwestliche Fiih-
rung moglich erschienen. Verkehrstechnisch hitte fiir Winter-
thur der Nachteil in einer verschlechterten Verkehrshedienung
der siidlichen Stadtteile gegen T6ss hin bestanden, ent-
scheidend haben sich jedoch die topographischen Schwierig-
keiten (mit Briickenbauten, Tunnelstrecken und anderen
Kunstbauten je nach Variante bis auf iiber 40 9, der Ge-
samtldnge) gegen diesen Vorschlag ausgewirkt. Aus den-
selben Griinden konnte auch eine Ostliche Umfahrung der
Stadt nicht in Frage kommen,

So sind schliesslich die in Bild 62 dargestellten Varian-
ten einerseits durch das Schlosstal (entlang der Té6ss) und
unmittelbar westlich Wiilflingen und anderseits durch das
Déttnauertal mit Fortsetzung iiber Neuburg—Hard ver-
blieben. Eine weitere, hier nicht behandelte Variantenaus-
scheidung betrifft die Fiihrung bei Ohringen—Seuzach—

Reutlingen, Die vorgesehenen Trassen seien — soweit sie
nicht aus dem Situationsplan in geniigendem Masse deutlich
werden — nachfolgend kurz erliutert.

Ausgangspunkt beider Varianten bildet die Strassenfiih-
rung am Hang westlich von Kempttal, welche sich gegen
die bekannte S-Kurve beim Lampergrain hin soweit absenkt,
dass die bestehende Strasse unterfiihrt werden kann. Die
Erstellung dieses siidlichen Teilstiicks ist im Bauprogramm
fiir die Jahre 1964—69 vorgesehen, soll also im wesentlichen
erst nach dem Bau der Umfahrung von Winterthur (1961—
65) in Angriff genommen werden.

Hier, beim Lampergrain, zweigt mit einer nochmaligen
Ueberquerung der bestehenden Strasse die Ddttnauervariante
ab und gewinnt, dem nordlichen Rande des Plateaus der Zie-
gelei und Wohnsiedlung folgend, die Hohe des Talbodens
im Déttnauertal. Eine siedlungstechnisch vorteilhaftere Fiih-
rung westlich der Ziegelei wurde ebenfalls {iberpriift, musste
aber aus geologischen Griinden ausscheiden. Bis zum wei-
teren Bau der Fortsetzung nach Siiden muss die Autobahn
mit z. T, provisorischen Rampen an die bestehende Strasse
nach Kempttal angeschlossen werden. Auch im spiteren
endgiiltigen Ausbau wiirde der siidliche Anschluss von Win-
terthur hier liegen. Nach Durchfahrung des Dittnauertales
(Bild 61) und einem 450 m langen Tunnel (Molassefels)
beim Weiler Neuburg wird das gegen die Hard abfallende
Geldnde am Waldrand &stlich des Berenberges erreicht,
Bahnlinie und To6ss werden iiberquert, in weiter Kurve
zum erneuten Anstieg iliber die Hinge siidlich Taggenberg
ausgeholt und 6stlich der Bahnlinie Winterthur—Schaffhau-
sen der Vereinigungspunkt der beiden Varianten erreicht.
In der Talebene siidlich der Téss (Bild 64, Seite 504) ist mit
einer neu auszubauenden Zufahrtsstrasse (als Teilstiick der
Verbindung Winterthur/Pfungen) das Anschlusswerk Winter-
thur-West vorgesehen.

Die Schlosstalvariante verlduft von der erwihnten S-
Kurve aus Ostlich des Lampergrains, erreicht bei der Ein-
miindung der alten Winterthurerstrasse von Bassersdorf—
Briitten her die bestehende Strasse und folgt ihr im Ein-
schnitt bis zur (abzubrechenden) «Krones Téss. Der An-
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Blick in den mittleren Teil des D#ttnauer Tales — hier

Bild 61.
flir eine Fiihrung der Autobahn landschaftlich recht verlockend

schluss Winterthur-Stid wird in der Weise bewerkstelligt,
dass die bestehende Strasse in zwei Richtungsfahrbahnen
a niveau auf beiden Seiten aufgeteilt wird und je am Anfang
und Schluss dieser Anlage Rampenanschliisse zur Autobahn
erfolgen. Ergédnzend dient ein grosser zentraler Verkehrs-
kreisel mit zwei Briicken {iber die Autobahn dem riick-
ldufig ein- und ausmiindenden Autobahn- sowie dem Anlie-
gerverkehr, Hinter der «Krone» wird die T6ss auf einer
kurzen Teilstrecke iiberdeckt. Nach einem 150 m langen
Tunnel (in Gehingelehm und Mergel!) begleitet die Auto-
bahn durch das Schlosstal (Bild 60) die Bahnlinie berg-
seitig, um kurz vor dem Bahnhof Wiilflingen nach Norden
abbiegend Gleise und Toss zu iliberqueren. Zwischen der
westlich gelegenen, kantonalen Heil- und Pflegeanstalt und
einem nahe gelegenen Wohnquartier verliuft die Strasse
zunéchst auf einem hohen Damm (Bild 65, S.504), der sich
im weiteren Verlauf absenkt, sodass die Strasse Winterthur
—Pfungen {iberfiihrt werden kann. Nordwestlich des Fried-
hofs Wiilflingen kommt das Anschlusswerk Winterthur-West
an eine nordlich des Oberdorfs verlaufende lokale Umfahrung

Tabelle 1. Vergleich der Varianten
Schlosstal Ddttnaw
Lange in km 6,750 8,400
Radien < 1000 m 2 X 500 1 X 680
2 X 800
Steigung > 2,5 % 5 9%/400 m 3,2 9%/1560 m
3,0 %/420 m
2,5 9/450 m
Einschnitte tiber 5 m 6,5 m/200 m 6,0 m/1060 m
6,0 m/350 m 5,0 m/ 70 m
5,0 m/330 m
Déamme iiber 5 m 8,3 m/130 m 12,0 m/120 m
7,5 m/500 m 10,0 m/110 m
6,5 m/230 m 7,0 m/800 m
Unter- und Ueberfiihrungen 15 13
Grossere Briicken 3+4 2
(> 50 m lang)
Baugrund:
Molasse 6 9% 49 9%
Morianendecke —- 11 %
Schotter 45 ¢ 17 9%
Gehiéngelehm 46 9% 16 9%
Riedzonen 3 % T %
Landbedarf in ha total 23,9 28,0
davon Bauland 12,8 8,4
Wald i 5 B 10,0
Kulturland — 9,6
Kosten in Mio Fr., total 62,0 65,0
davon Grund u. Rechte 15,5 9,5
Bauarbeiten 39,56 46,0
Allgemeines 7,0 9,6
total pro km 9,25 7,74
501
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des Ortskerns Wiilflingen zu liegen. Anschliessend wird in
direktem Anstieg die Hohendifferenz bis zur Querung der
Bahnlinie nach Schaffhausen und dem nordwestlichen Wald-
rand des Wolfesberges liberwunden. Bei Ohringen folgt der
Anschluss Winterthur-Nord mit dem Beginn der National-
strasse nach Schaffhausen.

Verkehrstechnisch und bautechnisch halten sich die
beiden Varianten die Waage. Fiir die Déttnauervariante
sprechen die einfacheren geologischen Verhiltnisse und die
flissigere Linienfiihrung, dagegen die grossere Lénge, die
zuséatzliche verlorene Hoéhe und der ldngere Tunnel. Fiir die
Schlosstalvariante spricht vor allem das bessere Lingen-
profil und der zweckméissige, auch etappenweise besser
losbare Anschluss in Richtung Ziirich, dagegen der Verlust
an Bauland und Bauten sowie
die kostspieligen Kunstbauten
auf dem schlechten Untergrund
im Schlosstal, endlich die hohen

Dédmme und Einschnitte bei
Wiilflingen.

Hauptséchlich hat sich je-
doch die teilweise leidenschaft-
liche Diskussion mit den Ein-

wirkungen auf die benachbar-
ten, bestehenden und kiinftigen
Baugebiete wund Erholungszo-
nen der Stadt befasst. Es sei <
bemerkt, dass die Auseinander-
setzung fair und von beiden

Seiten mit guten Argumenten
geflihrt wurde. Die Nachteile
der Schlosstalvariante bei der
Durchquerung des Baugebietes
Wiilflingen auf hohen Ddmmen
und tiefen Einschnitten sind

offensichtlich. Die kantonale
Heil- und Pflegeanstalt wird
hinter einem Damm verdeckt.
Es wird hier vor allem eine
Beldstigung der Wohnungen
durch Lirm und Geruch be-
flirchtet. Ferner stellt der siid-
liche Talhang des Schlosstals
eine nahegelegene, beliebte und
von der Stadtbevolkerung stark
benutzte Zone der Erholung

Lindberg

dar, deren Beeintrichtigung

ebenfalls beflirchtet wird. Bei

der Déttnauervariante ist beim

heutigen Ausbau des Stadtgebietes lediglich im Bereich der
Siedlung Hiindler eine Beeintrdchtigung zu befilirchten. Auch
hier wird iibrigens im Déttnauertal ein Erholungsgebiet tan-
giert, das indessen nach heutigem Ermessen weiter abgelegen
und deshalb weniger benutzt ist. Ferner ist aber der Ostliche
Teil des Déattnauertales als Reservewohngebiet fiir den Stadt-
teil Téss zu betrachten, so dass spéater dhnliche Einwirkungen
wie bei der Schlosstalvariante in Wilflingen befiirchtet
werden konnen. Ferner wird — von den Gegnern der Dé&tt-
nauvariante — die Beeintrédchtigung einer kiinftigen Wohn-
lage am Taggenberg angenommen, wahrend die Beflirworter
hier einen Vorteil erblicken, weil dieses Gebiet ohnehin
dauernd als Griinzone zu bestimmen und von Ueberbauung
freizuhalten sei.

Studien zu einer Verlegung der SBB-Linien in Winterthur

Als Knotenpunkt von sieben Bahnlinien mit entsprechend
zahlreichen Niveaulibergéngen hat Winterthur ein immenses
Bauprogramm von Unter- bzw. Ueberfiihrungshauwerken von
Bahn und Strasse zu bewiltigen. Es liegt auf der Hand, dass
zu einer Sanierung dieser unerfreulichen, und beim gleichzei-
tigen Anwachsen des Bahn- und vor allem des Strassenver-
kehrs immer unhaltbareren Verhiltnisse eine grossziigige
Gesamtplanung Platz greifen muss. Das Bauamt der Stadt
hat deshalb, laufend der Entwicklung angepasst, die erfor-
derlichen Studien angestellt. Wir freuen uns, diese Betrach-
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Lindberg

Gemeinsame Strecke rd. 2570 km

davon im Tunnel 1897 km
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tungen mit der Weiterbearbeitung einer sol-
chen Arbeit abschliessen zu konnen. Es han-
delt sich dabei um eine Verlegung und teil-
weise Zusammenlegung der Bahnlinien nach
Schaffhausen und Etzwilen, welche im Auf-
trage der Schweizerischen Bundesbahnen als
Vorprojekt von den Ingenieuren Nabholz &
Ruckstwhl in Winterthur bearbeitet wurde.

Die eingleisige Bahnlinie nach Schaffhau-
sen zweigt am Nordende des Bahnhofes nach
Westen ab und durchfdhrt, & niveau ge-
kreuzt von zahlreichen Querstrassen, die
Wohngebiete siidlich von Veltheim und nord-
lich von Wiilflingen. Dabei ist durchaus be-
leghar, dass hier die Bahnlinie zuerst und die
Ueberbauung nachtréglich erfolgte, gehort
doch die sog. Rheinfallbahn zu den in der
ersten Phase des schweizerischen Eisenbahn-
baus erstellten Strecken. Im weiteren Ver-
lauf biegt die Bahnlinie um den Wolfesberg
herum nach Norden. Die Etzwilerlinie, ebenfalls eingleisig, be-
nutzt zunichst die gemeinsame Trasse der Bahnstrecken nach
St. Gallen und Frauenfeld, letztere bis nach der Station Ober-
winterthur, um westlich ausbiegend {iiber Seuzach wenig
oberhalb dem Uebergang der Schaffhauserlinie das Thurtal
zu queren. Nach der Station Oberwinterthur weist die Bahn-
strecke ebenfalls eine Anzahl von durchwegs niveaugleichen
Strasseniibergédngen auf. Ferner liegen in unmittelbarem
Kontakt reichliche Baulandreserven, deren Erschliessung
durch die Bahn behindert wird. Beide Bahnstrecken, vor
allem aber diejenige nach Etzwilen, sind nicht {iberméissig
ausgelastet.

Bild 64.
Anschlusswerk. Nach links der Anstieg ins Déttnauer Tal

Das erwidhnte Vorprojekt ibernimmt fiir die Linienfiih-
rung im wesentlichen einen Vorschlag aus den Studien der
Stadt. Demnach sollen beide Linien mit einem neuen, zwei-
spurigen Tunnel unter dem Lindberg durchgefiihrt werden.
Auf der Nordseite verzweigen sich die beiden Linien zu je
einem einspurigen Tunnel; damit wird eine Einfahrt in den
bestehenden Bahnhof Seuzach von Osten her méglich. Damit
moglichst rasch eine geniligende Ueberlagerung des Tunnels
erreicht wird, fdllt die Nivelette vom Bahnhof Winterthur
her bis zum tiefsten Punkt, wo eine Entwisserung mittels
Pumpe vorzusehen wéire. Die neuen Bahnstrecken weisen
folgende Léngenverhéltnisse auf: Gesamtlinge 7,99 km, da-
von gemeinsam 2,57 km (doppelspurig); Tunnel 3,69 km,
davon gemeinsam 1,90 km (doppelspurig).

Beim grossen Anteil der Tunnelstrecken ist ein Massen-
ausgleich nicht mehr moglich, im Gegenteil musste darauf
geachtet werden, dass die Ddmme nicht zu hoch werden.
Das liberschiissige Material soll teilweise durch Aufschiit-
tungen neben dem Damm mit Gefdlle von 3% von der
Dammkrone hinweg, teilweise zur Auffiillung von erschdp-
ten Kiesgruben verwendet werden. Bei der Schaffhauserlinie
werden durch die neuen Dadmme fiinf, bei der Etzwilerlinie
drei neue Strassen- und Wegunterfithrungen (einschl. Natio-
nalstrassen N 1 und N 4) notwendig. Im Kostenvoranschlag
von rd. 29 Mio. Fr. ist der liberragende Anteil der Tunnelbau-
kosten von rd. 5/; der Gesamtsumme auffallend.

Photomontage der westlichsten Teilstrecke der Déattnauer-Variante mit dem

Eine ebenfalls bearbeitete Variante beschridnkt sich auf
eine Untertunnelung des Wolfesberges durch die Schaff-
hauserlinie, wodurch sich die Baukosten auf rd. 18,5 Mio.
Fr. vermindern.

Parallel durch das stddtische Bauamt durchgefiihrte
generelle Studien haben erwiesen, dass fiir die Sanierung
aller Niveaulibergéinge ohne Verlegung von Bahnlinien ge-
samthaft geringere Baukosten eintreten wiirden. Es wird
Gegenstand der weiteren Arbeit sein, diesen Vergleich durch
einen Vergleich der Betriebskosten (hoffentlich auch der
Strassen!) zu ergédnzen, damit ein schliissig begriindeter
Entscheid moéglich wird.

Adresse des Verfassers: Klaus Christoffel, Biiro fiir Regional-
und Landesplanung Aregger & Christoffel, Stauffacherstrasse 147,
Ziirich 4.

Mitteilungen

Eine neue griechische Schiffswerft. Griechenland kann
sich zwar einer vielhundertjdhrigen Geschichte als seefah-
rende Nation riihmen, doch verfligte es bis Mitte 1960 nur
iiber kleine Schiffswerften, auf denen als grosste Einheiten
Schiffe bis zu 400 t gebaut werden konnten. Dank dem Weit-
blick und Unternehmungsgeist des griechischen Reeders St.
Niarchos besitzt Griechenland nunmehr in der Skaramanga-
Werft, gegeniiber der Insel Salamis, eine nach modernen
Gesichtspunkten erstellte und iiber zweckmadssige Einrich-
tungen verfligende Anlage fiir den Bau von Schiffen bis zu
32 000 t und fiir die Reparatur solcher bis zu 70 000 t. Ska-
ramanga bietet vor allem den Schiffen aus und nach dem
Schwarzen Meer und der Tankerflotte von und nach dem
Persischen Golf eine ausreichende Dockmaoglichkeit zur Aus-
fiihrung von Reparaturen, die dank dem im Skaramanga-
Gebiet vorherrschenden milden und trockenen Klima zum
grossten Teil im Freien ausgefiihrt werden konnen. Die
Werft besitzt zwei Schwimm-Docks, wovon das grossere, im
November 1959 in Betrieb genommene, bei einer innern Lén-
ge von 196 m, einer innern Breite von 37,45 m und einem

Bild 65.
lingen. Weiter nach links wird die Autobahn im Einschnitt verschwinden, um die bestehende Hauptstrasse durch Wiilflingen zu unterfahren

504

Photomontage der Schlosstalvariante unmittelbar &stlich der Heil- und Pflegeanstalt und westlich der Wohnquartiere von Wiilf-
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