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Tiefer hiangen!

Die Resonanz auf den schweizerischen Ideenwettbe-
werb fiir den Hauptbahnhof Ziirich hat ihren Niederschlag
auch in der Presse gefunden. Allerdings in unterschiedlich
informativer und kommentierender Haltung. Soweit dabei
auch Abweichungen gegeniiber dem Befund der verantwort-
lichen Preisrichter zum Ausdruck gebracht werden, kann
sich dies im weiterdauernden Reifungsprozess des Bauvor-
habens kldarend erweisen. Als unsachlich, irrefithrend und
inkriminierend muss jedoch eine «Berichterstattung» quali-
fiziert werden, die den Wettbewerb in seinem FErgebnis
auf reisserische Art einseitig negativ darzustellen sucht und
damit das Wettbewerbswesen als Institution der schweize-
rischen Architektenschaft (SIA, BSA) herabwiirdigt.

Der Vorwurf einer solchen destruktiven Beflissenheit
trifft den Verfasser des illustrierten Beitrages «Kann/darf/
soll/muss ein Bahnhof so aussehen?» im Magazin des in
Zirich erscheinenden «Tages-Anzeiger» (Nr. 10, 13. Marz
1971). Der informative Unwert dieser Publikation offen-
bart sich in dem, was dem Leser an Entstellungen im Sach-
verhalt, Unterlassungen und Einseitigkeit mit Bezug auf das
Wettbewerbsergebnis zugemutet wird.

Der vom Preisgericht einstimmig in den ersten Rang
erhobene Entwurf wird als eine «im Grund genommen rein
formale Spielerei» bezeichnet, hinter der «sicher aber keine
wesentlich neue Idee steckt». Wie der Vorschlag von Max
Ziegler aussieht, wird dem Leser in dieser Projektschau
jedoch unterschlagen.

Die wesentlich neuen Ideen muten dann allerdings
sogar nach der Meinung des Verfassers «zunéchst einmal

Der Ziurcher Bahnhof

Von Martin Frohlich, dipl. Arch. ETH, Zurich

Vorginger und Vorgeschichte

Noch heute ist unschwer aus dem Stadtplan zu lesen,
dass der Standort des Bahnhofs nach den «Gesetzen des
Zufalls» gewadhlt worden ist, als sich Ziirich der neumodi-
schen und damals unrentablen FEinrichtung einer Eisen-
bahnlinie nicht mehr ldnger verschliessen konnte. Die Stadt,
die 15 Jahre vorher aller Rechte gegeniiber dem Kanton
beraubt worden war, gab der Eisenbahn, die in erster Linie
den neidischen Vororten dienen wiirde, kein teures Bau-
land ab. Die Kantonsregierung, von der Lanschaft kontrol-
liert, stellte deshalb Land im alten Schanzengiirtel Ziirichs
im Baurecht zur Verfiigung, denn dieses Gebiet gehorte
seit 1833 dem Kanton und wurde von ihm filir seine
Bauten genutzt (Kantonsschule, Kaserne am Basteiplatz,
spater Universitdt usw.). So erhielt die Nord-Ost-Bahn fiir
ihre Zwecke die Sihlwiese, ein Stiick des alten Schiitzen-
platzes, zwischen Limmat und Sihl, heute Platzspitz-Anlage,
zugewiesen. Der erste Bahnhof wurde 1847 von Gustay
Albert Wegmann (1812-1858) vollendet, einem der be-
kannten damaligen Ziircher Architekten (Bilder 1, 2, 3).

Die Gegend des Bahnhofs war nur auf engen Wegen
im Industriequartier (wo heute die grossen Warenhduser an
der Bahnhofstrasse stehen) oder um die Stadt herum durch
die Sihlporte erreichbar. Schon bald nach der Erdffnung
der Bahnlinie wurden die erschwerte Zuganglichkeit des
Standortes und die kleinen Dimensionen des Bahnhofs zum
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befremdlich an: gewaltige offene Strukturen, die sich be-
liebig erweitern lassen ... oder ein gewaltiger, geodétischer
Dom, der ausschaut, wie eine Kugel, umgeben von ge-
wolbten, wurstdhnlichen (!) Hallen. An so etwas muss man
sich gewohnen (muss man?). ... Vor allem aber steckt
hinter diesen Projekten eine Idee, die zudem eine stddte-
bauliche Idee und nicht einfach eine formale Extravaganz
ist> (oder doch?). Es lohnt sich nicht, auf Weiteres hier
einzugehen.

Auch wiirde es sich eriibrigen, das folgende Geschwitz
aus dem Kreise jlingerer Architekten wiederzugeben, wenn
der Verfasser damit nicht bewusst das Wettbewerbswesen
als solches zu diskriminieren suchte: «Sie werden sehen,
den ersten Preis wird wahrscheinlich wieder der Architekt
Ziegler gewinnen, und wenn er nicht den ersten macht,
so ist er bestimmt unter den ersten drei (es war librigens
jedem dieser Neider freigestellt, durch eigenes Konnen
einen der ersten Riange einzunehmen!)... Da fragt man
mit gutem Recht, warum iiberhaupt Ideenwettbewerbe aus-
geschrieben werden, wenn man zum voraus weiss oder
ahnt, wer den Wettbewerb gewinnen wird ... usw.

Solche Unterstellungen miissen beim Publikum - was
wohl beabsichtigt ist! — Zweifel iiber die korrekte Hand-
habung der Wettbewerbsgrundsédtze wecken, wie sie in der
SIA-Ordnung Nr. 152 fiir Architekturwettbewerbe fest-
gelegt sind. Im Privatleben kdme dies einer zu ahnden-
den Kreditschddigung gleich. Wir weisen diese Journalistik
als Fachredaktion und als Biirger mit allem Nachdruck
zuriick. Hier findet die Anmassung selbst eines Niklaus
Fliieler ihre Grenze! G.R,

DK 656. 2

Problem. Verbesserungen der Verkehrslage schienen kaum
anders als durch eine Verlegung des Bahnhofs an den heu-
tigen Paradeplatz oder ans Seeufer im Quartier Enge mog-
lich. Aus finanziellen Erwidgungen hat man davon abge-
sehen. Der alte Standort des Bahnhofs wurde durch ernst-
hafte Planung erschlossen. Im Verlauf einer grossangelegten
Stadtsanierung zwischen 1861 und 1863 wurde auf der
Hohe des Bahnhofs eine befahrbare Briicke iiber die Lim-
mat gebaut und 1861 unter den bekanntesten vier Archi-
tekten Ziirichs ein Wettbewerb veranstaltet, der den Bahn-
hofneubau zum Thema hatte.

Preisrichter war unter anderen Jakob Friedrich Wanner
(1830-1903), Ziircher Stadtbaumeister seit 1861, Erbauer
der Kreditanstalt und ehemaliger Chefarchitekt der Nord-
Ost-Bahn (NOB), also ein Fachmann fiir Bahnhofbau. In
diesem Wettbewerb im Jahre 1861 versagten wider Erwar-
ten alle Teilnehmer. Nicht nur Johann Jakob Breitinger
(1814-1880), Ferdinand Stadler (1814-1870) und Leonhard
Zeugheer (1812-1866), sondern auch Professor Gottfried
Semper (1803-1878), der beriihmte Lehrer am jungen Poly-
technikum konnten kein befriedigendes Projekt vorlegen.
Semper wusste allerdings sein Unvermogen im funktionellen
Bereich der Aufgabe mit grossartiger formaler Gestaltung
zu verschleiern, wahrend die Problematik bei den anderen
offen zutage trat (Bilder 4, 5).

471



ng?
Bild 1.

Umgebungen», herausgegeben um 1854 von H. F. Leuthold in Ziirich. Der beim Papierwerd in die
Limmat miindende Schanzengraben schnitt den Kopfbahnhof, der 1847 von G. A. Wegmann fertig-

gestellt worden war, von der Stadt ab

Das Problem der Aufgabe lag darin, dass einerseits
eher kleinteilige Gebdude (Bahnverwaltung, Abfertigung
usw.) mit einer grossdimensionierten Halle kombiniert wer-
den mussten und der ganze Bau ein einheitliches Form-
gewand erhalten sollte. Drei der vier Projekte (sie befinden
sich im Baugeschichtlichen Archiv der Stadt Ziirich) sind
schon an der Kombination Halle — Abfertigungsgebiude ge-
scheitert, indem die in Eisen konstruierte Halle sich optisch
nicht mit dem steinernen Aufnahmegebiude verbinden

wollte. Semper hatte  die Formassoziation «romische
Therme» zu einer eigentlichen Bauidee ausgestaltet und die
Bahnhofhalle in Stein ausfithren und mit einem holzver-
schalten eisernen Gewolbe eindecken wollen. Die ge-
wiinschte Einheit des Baues wire damit erreicht worden,
doch die funktionellen Beziehungen innerhalb der Anlage
waren schlecht gelost. Semper hatte den geforderten Ver-
waltungsbau der NOB unterdriickt und die einzelnen Rédume
in den Zwischenwédnden der Bahnhofhalle untergebracht.

Bild 2. Der Bahnhof G. A. Wegmanns (1846/47). Wohl einzige Photo, aufgenommen von Siiden vor
dem Abbruch im Jahre 1865. Die Bahnhalle enthielt fiinf Geleise, die durch je eine Arkadencffnung
auf eine Drehscheibe fiithrten. Perrontiberdachungen in Holzkonstruktion. Vorn der Schanzengraben-
kanal, im Hintergrund die Biume der Platzpromenade (vgl. Bilder 1 und 3)
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Es wurde kein erster Preis erteilt. Wanner, vom Amt
des Stadtbaumeisters wieder zuriickgetreten, reichte 1862
der NOB ein eigenes Projekt ein. Als Wanners Projekt
nach Uberarbeitung und vor allem Weglassung des zweiten
Obergeschosses gegen den Bahnhofplatz gebaut wurde, gab
es boses Blut unter den Ziircher Architekten. J. F. Wanner
war namlich Wiirttemberger und hatte in Stuttgart bei
Leins studiert, gehorte also nicht zum Schiilerkreis Sem-
pers. Zudem war wiahrend der Bauzeit des Bahnhofs das
«System» des allgewaltigen Alfred Escher, der auch NOB-
Prisident war, zusammengebrochen. So konnte man iiber-
all tuscheln horen, Wanner habe unter seinem Namen
lediglich eine verschlechterte Variante von Sempers Bahn-
hofprojekt gebaut. Dieses falsche Urteil haftet dem Haupt-
bahnhof bis heute an, obwohl sich schon damals Semper
und Wanner Offentlich dagegen verwahrt hatten. Semper
hatte wohl um die Méngel seines Projektes gewusst.

Wanners Bahnhof

Zwischen dem Wettbewerb von 1861 und dem Neu-
baubeginn 1865 ist die stddtebauliche Situation um den
Bahnhof endgiiltig geklart worden. Die Bahnhofbriicke
wurde erstellt, die Froschengrabenstrasse (Bahnhofstrasse)
bis zum Bahnhof verlangert und die Gegend zwischen
Rennweg und Bahnhof als Geschiftsquartier neu parzel-
liert. Auf diese bereinigte Situation konnte Wanner Bezug
nehmen. Er schied die drei Hauptaufgaben, die der Bahn-
hof zu erfiillen hatte, klar voneinander und teilte jeder
eine eigene Zone zu: Die grosse Halle dem Bahnverkehr,
das Gebdude gegen den spiteren Bahnhofplatz der NOB-
Verwaltung und das Arkaden-Erdgeschoss, das die beiden
grossen Teile verbindet, der Aufnahme und Abfertigung.

Der Umstand, dass der Bahnhof zugleich auch Ver-
waltungsgebdude der NOB gewesen ist, macht heute die
aufwendige Fassade gegen den Platz verstidndlich. Der
dunkle Haupteingang (auch zum Verwaltungsgebaude) bil-
det einen guten Blickpunkt und Abschluss der Bahnhof-
strasse (Bild 10). Die Anlage war grossziigig geordnet.
Verwaltungsbau und Halle waren mit Durchgidngen ver-
bunden und durch Gartenhofe getrennt, die im Sommer
dem Buffetbetrieb dienten. Die Arkaden gegen den Platz,
wo sich heute Swissair-Reisebiiro und Post befinden, wur-
den nur mit leichten Glasabschliissen versehen und waren
im lbrigen offen, dem Publikum zugidnglich und reich
geschmiickt. Von diesem eleganten Reichtum zeugt noch
heute das Bahnhofbuffet 1. Klasse (Bild 11). Die Kon-
struktion des Hallendaches, wo das nackte Stahlskelett in
der Steinarchitektur iibergangslos aufliegt, befremdet. Sie
wird als Stilbruch, als Fremdkorper empfunden. Aber die
damalige Architektengeneration liebte solche Konstruk-
tionen. Das Hallendach ist ja auch aufgefasst als gigan-
tisches Vordach, #hnlich denen, die man iiber Portalen
und Haustiiren aus dieser Zeit antrifft. Solche Eisenkon-
struktionen gehoren mit zum Bild der Architektur dieser
Epoche (Bild 9).

Uber Funktionslogik und Freiheit der Konstruktion
hinaus besitzt der Ziircher Bahnhof auch Formgqualitéten,
die heute wieder neu geschétzt werden:

Seine Formsysteme werden folgerichtig durchgespielt
und Zufallslosungen formaler Art treten recht selten auf
(etwa bei der Stellung der Fronttiirme im Arkadenkranz).

Der grosse Rhythmus 1:3: 1 (Bilder 6, 11) wird durch-
gehalten, Sdulen und Pfeiler finden sich immer gleich be-
handelt und sind dadurch kenntlich.

Form und Konstruktion erscheinen nirgends wider-
spriichlich. Fiir die Sauberkeit formaler Losungen noch
zwei Detailbeispiele:
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Bild 3. Die erste der vier Bauetappen des Ziircher Bahnhofs: Die
alte Bahnhofanlage von G. A. Wegmann. Im Beirieb von 1847 bis
1865. In der Mitte die Ankunfts- und Abfahrtshalle. Auf der SW-
Seite Verwaltungsgebaude und Wartsile, auf der NO-Seite Dienst-
wohnungen. In der Bildecke rechts unten die Einmiindung des Schan-
zengrabens in die Limmat (beim Papierwerd)

Die Halle (gegen Westen offen) ist im obersten Ge-
schoss durch gekuppelte, halbkreisformige Fenster verglast.
Diese Verglasung bildet einen Regen- und Windschutz,
der sich hautartig um das Bauwerk legt. Der Fensterraster
ist lesbar als selbstindiges System, das sich in der Wand
hinzieht, aber lediglich in den Fensteroffnungen zutage
tritt. Dieses Fenstersystem erhoht die Eleganz des Hallen-
obergeschosses, welche durch die unverkleidete Dachkon-
struktion erst moglich geworden ist (Bild 12).

Bild 4. Zum Vergleich: Wettbewerbsprojekt fiir einen neuen Bahn-
hof von Gottfried Semper (1861). Die Anordnung im Grundriss ist
ahnlich wie im spiteren Ausfiihrungsprojekt von J. F. Wanner. An-
ders aber ist die kubische Gliederung im Entwurf von Semper

Bild 5. Sempers Fassade gegen den Bahnhofplatz ist nur einstockig
(vgl. Bild 4). Die Halle mit ihren Anbauten wirkt sehr massig, der
Zusammenhang des Verwaltungsteils unklar und kompliziert. Bilder 4
und 5 aus dem Semper-Archiv der ETH Ziirich
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Bild 6. Die zweite Bauetappe: Der Bau von
J. F. Wanner von 1865—71. Es bestehen ein-
fache und iibersehbare Strukturen. Das Ge-
biude gegen den Bahnhofplatz mit dem Ar-
kaden-Geschoss enthélt das Verwaltungsge-

Bild 7.
1896. Einbau der Gepickabfertigung in die
Bahnhofhalle. Die Verlangerung des Haupt-
portales wird Kopfperron. Zehn statt sechs
Geleise

Die dritte Bauetappe: Umbau von

"_‘“4_"1'_]'\ "IT"U—"T \
= L _.HL. !
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Bild 8. Die vierte Bauetappe: Um- und
Einbauten 1932—36. Die Struktur des
Bahnhofbaus wird stark verandert. Die An-
lage wird kompliziert und erhélt den Cha-
rakter eines dauernden Provisoriums

baude der damaligen NOB

Die Arkaden im Erdgeschoss sind zum Teil verglast.
Arkade und Verglasung (eigentlich ein Widerspruch) diir-
fen sich gegenseitig nicht storen. Die Arkade muss durch-
sichtig und offen sein, die Glastiire als Tiire kenntlich.
Die Losung ist einfach: Die Tiiren werden von der steiner-
nen Arkade durch schmale Fensterbinder getrennt, so
dass sie quasi frei im Arkadenbogen stehen. So wird aus
der Unvereinbarkeit ein reizvoller Gegensatz (Bild 11).

Erweiterungen und Epilog

Als der Bahnhof nach dem Ende des deutsch-franzo-
sischen Krieges fertig gestellt war, erwies er sich schon
bald wieder als eng. 1896 hat man ihn wesentlich vergros-
sert (Bild 7). Zur Hauptsache wurde damals der Trakt
gegen das Landesmuseum gebaut, der die Limmatfassade
des Bahnhofs symmetrisch macht. Im Innern wurden die
Geleise, die bis dahin bis zum Ende der Halle lagen, ge-
kiirzt, so dass ein grosser Kopfperron entstand. Der Haupt-
eingang von der Bahnhofstrasse her bekam nun die gleiche
Funktion, wie heute der (neue) Eingang gegeniiber der
Lowenstrasse (Bild 8). Die Perrons wurden iiber die Sihl
verlangert. Diese Vergrosserung nahm noch stark Riick-
sicht auf die Moglichkeiten, welche die urspriingliche An-
lage bot, im Gegensatz zur Erweiterung der 1930er Jahre.
Die damals entstandene neue Perronhalle ist recht unor-

Bild 9. Die Bahnhotfhalle im Bau 1867. Die eisernen Fachwerktriager

werden montiert, wihrend noch Teile der ersten Bahnsteige fiir die
Abfertigung der Ziige im Gebrauch sind. Die Tiirme der Westfassade
bestehen bereits. Durch die Baugeriiste hindurch sieht man das seit
drei Jahre fertige Polytechnikum
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ganisch mit dem alten Bahnhof verbunden. Er wirkt seit-
dem als «Blinddarm», und es wird mit einem seltenen Mass
an Unsensibilitdt daran herumgebastelt (Bild 8).

Lasst man sich einmal dazu verleiten, Architektur-
substanz zu betrachten, statt des pulsierenden Bahnhof-
betriebes, so findet man, trotz des hohen Grades der Ver-
wahrlosung des Baues, noch richtige Kostbarkeiten an Bau-
plastik und Schmuck, wie man sie hier kaum gesucht hitte.
Einen echten Begriff der Eleganz der «guten alten Zeit»
gibt heute das Bahnhofbuffet 1. Klasse. Es lohnt sich diesen
Raum zu betreten, der mit recht viel Verstindnis herge-
richtet worden ist. Er sticht wohltuend ab von all den An-,
Um- und Einbauten, welche die alte Bahnhofhalle zieren.

Es ist schade, dass sich SBB und Stadt Ziirich dieser
perfekten Attraktion fiir Touristen und Einwohner nicht
mehr annehmen und den alten Bahnhof nicht herrichten
lassen wie zum Beispiel die Kreditanstalt, deren Pracht
dem Paradeplatz seine architektonische Note gibt. Schade
ist aber auch, dass dieser Bau, der ja Zentrum des ganzen
noch geschlossenen Quartiers ist und fiir dessen Entstehung
den Anstoss gab, stiickweise einer allzu materiellen Gesin-
nung zum Opfer fillt, nur weil es scheinbar billiger und
einfacher ist abzureissen, statt wirklich so zu planen, dass
die «verschiittete» Baustruktur der Anlage wieder zur Gel-
tung kommt. Das wire moglich! Zudem ist mit allem
Nachdruck auf den hohen Wert der Anlage hinzuweisen.
Es geht dabei nicht etwa um Detailformen, die vielleicht
auch in eine neue Anlage hinliber gerettet werden konnten.
Der Wert des Wannerschen Bahnhofes liegt vielmehr —
wie iibrigens bei den meisten Bauten aus dieser Zeit — in
der Art, wie die Bediirfnisse, die an die betreffende An-
lage gestellt werden, baulich befriedigt, funktionell ver-
bunden und formal zum Ausdruck gebracht werden. Die
Verwirklichung eines technischen und zivilisatorischen An-
spruches mit den Ausdrucksmitteln einer biirgerlich und
handwerklich gepriagten Zeit, stellt im Falle des Ziircher
Bahnhofs eine fiir schweizerische Verhidltnisse grossartige
Leistung dar. Der Abbruch des Bahnhofs, der heute noch
zu rekonstruieren wiare, wiirde einen tatsdchlichen Verlust
fiir die Schweiz und ganz besonders fiir die vom letzten
Jahrhundert so stark gepragte Stadt Zirich bedeuten:
ganz zu schweigen vom iibrigen Europa, wo die grossen
Bahnhofe aus der Epoche der Eisenbahn im letzten Welt-
krieg verlorengegangen sind. Aber in der Schweiz werden
die Zeugen ihrer Kultur nicht durch Kriege, sondern durch
Ahnungslosigkeit und Wohlstandsiibermut zerstort. Schade!
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Bild 10. Hauptportal ums Jahr 1890. Triumphtor der Technik. — Helvetia, umgeben von den Allego-
rien der Eisenbahn, links, und der Schiffahrt, rechts, empfingt die Errungenschaften der Zivilisation mit
Grussgebirde. Unter dieser kronenden Gruppe die Figuren, die Kunst, Wissenschaft, Handel und Ge-
werbe darstellen, die ja erst zu Eisenbahn und Schiffahrt gefiihrt haben. Dies das «Programm» der
Nordostbahn, deren Reprisentationsbau das Ziircher Bahnhofgebdude gewesen ist. Das alte Bahnhofpor-
tal wurde beim Bau der 1970 fertiggestellten Bahnhofplatz-Unterfithrung («Shop Ville») durch die neue
Treppenanlage beeintrichtigt, Wihrend der Bauzeit ist der Escherbrunnen entfernt und danach mit
etwas verkleinertem Becken wieder am gleichen Ort errichtet worden

Bild 11. Die Fassade gegen den Bahnhofplatz vor 1889. Das Denkmal fiir Alfred Escher steht noch
nicht. Der Bau leuchtet im noch hellen Sandstein. Die Stukkaturen im Portalbogen sind offenbar leicht
farbig getdnt
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Bild 12. Der Bahnhof J. F. Wanners von der Limmatseite vor 1900. Durch die Gliederung mit den

zwel Seitentiirmen, dem Mitteltiirmchen und durch die grossziigige Arkade nimmt Wanner formale Be-
zichung zum alten Bahnhof von Wegmann auf. Die Bogenfolge der Halle wird aber rhythmisiert. Der
Hallenbaukorper erhdlt an allen vier Ecken Tiirme, was ihn trotz seiner Lidnge (er ist heute um zwei
Grossachsen gekiirzt) zusammenhilt. Viele Details sind heute verloren: Urnen auf der Balustrade der

Erdgeschossarkaden, Geldnder vor den Giebeln der Bahnhofhalle usw.

Adresse des Verfassers: Martin Frohlich, dipl. Arch., ETH, Institut fir Geschichte und Theorie der Architekten, ETHZ, Nelkenstrasse 11,

8006 Ziirich

100 Jahre Vitznau-Rigi-Bahn

Von R. Dellsperger, Schaffhausen

Am 21. Mai 1871 wurde am Vierwaldstédttersee die erste
Bergbahn der Schweiz und zugleich Europas erdffnet (Bild 1).
Als Zahnradbahn nach dem System Riggenbach erbaut,
erleichterte sie den Touristen aus aller Welt den Weg von
Vitznau auf den schon lange bekannten schweizerischen
Aussichtsberg, den Rigi. Das geschah rund 20 Jahre nachdem
in einem amtlichen Gutachten erkldart worden war, dass es
nie werde moglich sein, auf diesen Berg eine Bahn zu bauen.
Heute stehen wir kurz vor der Jubildumsfeier eines Ereig-
nisses, das wie nur wenige andere im Bahnwesen eine revolu-
tiondre Wandlung gebracht hatte. Mit dem Zahnradantrieb
war es moglich geworden, die Adhisionsgrenze zu tiber-

Bild 1. Station Vitznau nach dem Umbau 1969

DK 625.1

winden. Wir diirfen uns auch heute noch vor dem genialen
Konstrukteur und den mutigen ersten Verwaltungsrdten
dieser Bahn verneigen. Wie es zu diesem technischen Fort-
schritt kam, erzdhlt uns

Niklaus Riggenbach (1817 bis 1899)

Als dltester Sohn einer zehnkopfigen Familie setzte es
der junge Niklaus nach dem Tode seines Vaters gegen den
grossen Widerstand seiner Mutter durch, Mechaniker werden
zu diirfen, nachdem er in Basel das Gymnasium bis zur
5. Klasse besucht hatte. Wihrend seiner Wanderjahre durch
Frankreich und insbesondere in Karlsruhe kam er in Beriih-

Bild 2. Leiterzahnstange System Riggenbach mit
trapezformigem Bolzenquerschnitt

Schweizerische Bauzeitung + 89, Jahrgang Heft 19 + 13. Mai 1971



	Der Zürcher Bahnhof

