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Kunstseide, und schliesslich vervollkommnete Wasserring-
Vakuumpumpen, System Dardelet, deren einer Typ Unter-
driicke bis zu 99,0 9% erreicht.

Theodor Bell starb am 17. Januar 1933 im hohen Alter von
fast 93 Jahren. Im Jahre 1915 trat Hermann Bell, der Sohn
Theodors, ebenfalls in die Geschéftsleitung ein und fiihrte bis
zu seinem Riicktritt im Jahre 1936 wéhrend vieler Jahre
wechselvoller Wirtschaftsverhdltnisse die Geschicke der
Firma. Dann ging die Leitung auf Ernst Wachter iiber, dem
es mit Tatkraft, Weitsicht und Geschick gelang, die Aus-
wirkungen der Wirtschaftskrise der dreissiger Jahre zu lber-
winden und das Unternehmen zu neuer Bliite zu bringen. Es
beschiftigt heute rd. 650 Personen. Seine Produktionsanlagen
entsprechen den sehr hohen Anforderungen, die die Herstel-
lung der von Bell gepflegten Maschinen und Apparate stellt.

Eine der bedeutendsten Erneuerungen stellt die in den letz-
ten Jahren errichtete Grossmaschinen- und Montagehalle mit
einem ansehnlichen Park moderner grosser Werkzeugmaschi-
nen dar, Bilder 1 und 2, von der der Ostliche Teil dem Zu-
sammenbau von Grossmaschinen, insbesondere von grossen
Wasserturbinen dient. Eine zweite Aufgabe, an deren Ver-
wirklichung gegenwirtig gearbeitet wird, betrifft die durch-
gehende Neugestaltung der Bahnzufahrt, der Lagerplidtze und
damit des Arbeitsflusses im gesamten Werk. Die projektierten
und teilweise schon neu verlegten Bahngleise sind in Bild 2
eingezeichnet. Anschliessend soll die zweite Etappe des neuen
Verwaltungsgebidudes verwirklicht werden. Weitere baureife
Projekte sind aus Bild 2 ersichtlich; sie umfassen eine Er-
weiterung und teilweise Neugestaltung der Briickenbauhalle
und der Kesselschmiede, eine neue Halle fiir die Spedition
mit verbessertem Gleisanschluss, eine neue grosse Montage-
halle unter Verwendung der Grundfldche, die die heutige Spe-
dition und ein Teil der mechanischen Werkstitten bean-
spruchen, die Verlegung der Zimmerei und Schreinerei in
ein neues Gebdude am Nordrand des Giessereihofes, eine
neue Sandstrahlerei sowie ein neues Modellager. Diese Er-
neuerungsarbeiten bezwecken nicht eine Erweiterung, sondern
eine Hebung des technischen Standes der Produkte, verbunden
mit einer Senkung der Unkosten. Dazu kommt ein Ausbau
der in- und externen Verkaufsorganisation sowie die massive
Dotierung von Reservefonds.

Es ist selbstverstédndlich, dass auch dem Ausbau der so-
zialen Einrichtungen fiir die ganze Belegschaft grosste Auf-
merksamkeit geschenkt wird. Aber mindestens ebenso wich-
tig ist die Pflege eines gesunden und aufmunternden Ar-
beitsklimas, wovon die offenen, vertrauensvollen Beziehungen
zeugen, die zwischen allen Teilen der Belegschaft herrschen.
Ohne Zweifel erleichtert die {iberschaubare Grosse des Unter-

Bild 3. Werkstattmontage einer Ballenpresse von 1000 t Presskraft,
Ballengewicht rd. 200 kg

nehmens sowie die Verbundenheit vieler Werkangehorigen mit
der Landwirtschaft die Ausbildung solcher Beziehungen. Sie
stellen sich aber nicht von selber ein, sondern bediirfen einer
umsichtigen Pflege und einer natiirlichen Aufgeschlossenheit
der leitenden Minner fiir die Note und Schwierigkeiten ihrer
Mitmenschen. A. 0.

Generalverkehrsplan fiir die Stadt Ziirich, Kurzfassung des Gutachtens Pirath|/Feuchtinger

Von Dr.-Ing. habil. Max-Erich Feuchtinger, Ulm/Donau, Beratender Ingenieur VBI

C. Die Verkehrsanalysen

Die Kenntnis der derzeitigen Verkehrsstruktur im éffent-
lichen Nahverkehr wie im individuellen Strassenverkehr ist
Voraussetzung fiir die Beurteilung der heutigen Verkehrs-
verhidltnisse, fiir die verkehrsgerechte Auslegung aller Pla-
nungsvorschldge und fiir die eventuelle Ermittlung von Pro-
gnosebelastungen filir die geplanten Verkehrsanlagen. Die
Gutachter haben deshalb eine grosse Anzahl von Verkehrs-
erhebungen wund Verkehrszdihlungen im Raume Zirich in
einem besonderen Abschnitt «Verkehrsanalysen» einer spe-
ziellen Auswertung unterzogen. Ihre Planungsvorschlige so-
wohl fiir den offentlichen wie fiir den individuellen Verkehr
bauen auf den Ergebnissen dieser Verkehrsanalysen auf. An
dieser Stelle kénnen nur kurze Ausschnitte aus dem ausge-
dehnten Zahlenfundament des Generalverkehrsplanes Erwih-
nung finden.

I. Oeffentlicher Nahverkehr

Die Verkehrsanalyse stiitzt sich auf Verkehrserhebungen
und Verkehrszihlungen der Ziircher Verkehrsbetriebe vom
22. Mirz bis 5. April 1952, bei denen die Fahrgaststrome
der vier wichtigsten Tarifarten im Ziircher Nahverkehrsnetz
erhoben wurden. Die Auswertung durch die Gutachter er-
folgte im Hinblick auf die vorliegende Aufgabe so, dass sie

DX 711.7:656
Hierzu Tafeln 39 bis 58

speziell auf die Innenstadt zugeschnitten wurde. Die Aus-
wertungsergebnisse wurden aufgespalten in

1. Durchgangsverkehr durch die Innenstadt

2. Ziel- und Quellverkehr der Innenstadt

3. Binnenverkehr in der Innenstadt

4. Gesamtverkehr in der Innenstadt.

Fiir den Durchgangsverkehr, bezogen auf die Innenstadt,
von tdglich 65000 Fahrgidsten ist typisch die umgekehrte
Y-Form der Hauptdurchgangsverkehrstréme zwischen den
beiden Seeuferstrecken einerseits und der Richtung Oerlikon
anderseits. Innerhalb der Innenstadt verlaufen die stérksten
Durchgangsverkehrsstrome zwischen Bleicherweg einerseits
und Oerlikon, Ridmistrasse, Theaterstrasse anderseits. Fiir
die Planung des offentlichen Nahverkehrsnetzes ergibt sich
daraus die Aufgabe, zwischen den genannten Richtungen
gute Direktverbindungen zu schaffen.

Der Ziel- und Quellverkehr der Innenstadt mit 121 000
und 110 000 Fahrgiisten/Tag wurde auf die vier Verkehrs-
gelenke Bahnhofplatz, Paradeplatz, Stauffacherplatz, Belle-
vueplatz zusammengezogen. Daraus ergaben sich wichtige
Planungsgesichtspunkte tiir die Ausbildung und gegenseitige
Verbindung der vier Verkehrsgelenke. So zeigt z. B. das Er-
gebnis fiir den Bahnhofplatz gemiéss Bild 9 die Bedeutung
der einzelnen Zulaufstrecken, wobei das rasche Abklingen der
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Verkehrsmengen nach dem Rande der Stadt zu bemerkens-
wert ist (hoher Anteil von Kurzstreckenfahrern). Das Ver-
héltnis der vier Verkehrsgelenke zueinander mit 44,5 ¢, fiir
den Bahnhofplatz, 30,7 ¢, flir den Paradeplatz, 14,0 9, fiir
den Stauffacherplatz und 10,8 ¢, fiir den Bellevueplatz deutet
darauf hin, dass bei der kiinftigen Netzbildung vor allem die
Verkehrstendenzen am Bahnhofplatz und am Paradeplatz be-
riicksichtigt werden miissen.

Der Binnenverkehr in der Innenstadt, also Fahrten, die
innerhalb der Innenstadt beginnen und enden, ist mit 41 000
Fahrgisten/Tag relativ gering, wobei drei Hauptstréme auf-
treten, zwischen dem Bahnhofplatz einerseits und den {ibrigen
drei Verkehrsgelenken anderseits. Es empfehlen sich also
auch von dieser Seite her gute Direktverbindungen zwischen
den vier Verkehrsgelenken der Innenstadt.

Durch Summierung der vier Verkehrsarten Durchgangs-
verkehr, Zielverkehr, Quellverkehr, Binnenverkehr ergeben
sich 337 000 Fahrgéste als tédglicher Gesamtverkehr in der
Innenstadt (Bild 10). Dies sind 80 ¢, aller Fahrgéste in der
Gesamtstadt; d.h. nur 20 9 der Fahrgéste beriihren die In-
nenstadt nicht. Das Vorgehen, die Verkehrsuntersuchung auf
die Innenstadt zu beziehen, ist also richtig. Hier macht der
Ziel- und Quellverkehr 68,5 9, aller Verkehrsvorginge aus.
Auf seine Tendenzen muss also die kiinftige Netzplanung in
erster Linie zugeschnitten sein. Fiir die Planung interessante
Beziehungen ergeben sich auch zwischen den Fahrgast-
stromen und dem Wagenangebot in der Innenstadt.

II. Individueller Strassenverkehr

Die Verkehrsanalyse stiitzt sich auf eine ganze Reihe von
Verkehrserhebungen und Verkehrszdhlungen seit dem Jahre
1936. Dabei besitzen die Verkehrsdaten aus der Vorkriegs-
zeit wegen der inzwischen eingetretenen Verkehrsverlage-
rungen nur noch insofern Allgemeingiiltigkeit, als sie grossen-
ordnungsmaéissig einen Anhalt liber die Entwicklung der Ver-
kehrszunahme geben. Fiir Einzelplanungen sind sie jedoch
nicht mehr verwendbar.

1. Fahrradverkehr

Der Radverkehr hat in Ziirich trotz der teilweise un-
glinstigen topographischen Lage mit 3,25 Einwohnern/Fahr-
rad 1953 eine beachtenswerte Bedeutung. Aus der Strassen-
verkehrszdhlung 1951 kann fiir die Planung vor allem die
Bedeutung der Ein- und Ausfahrten der Inmenstadt fiir den
Radverkehr abgelesen werden. Danach empfiehlt es sich, in
erster Linie dic drei Sihlbriicken Gessnerbriicke, Sihlbriicke,
Stauffacherbriicke sowie die Quaibriicke mit dem Alpen- und
Mythenquai so auszubilden bzw. mit anderen Verkehrsmitteln
zu helegen, dass sie imstande sein werden, die hohen Berufs-
verkehrsspitzen des Radverkehrs mit bis zu 2000 R/h zu be-
wiltigen.

2. Kennziffern des Kraftverkehrs

Im Kraftverkehr ist zunidchst die Entwicklung der ruhen-
den Werte des Kraftfahrzeugbestandes von Interesse. Sie
zeigt flir den Stadtbereich Ziirich ein Ansteigen von 1936 bis
1951 auf das 2,8fache, bis 1952 auf das 3,0fache und bis April
1954 auf das 3,8fache. Dabei ist der Anteil der Kraftrider
von 16,5 ¢ im Jahre 1936 iiber 22 9, im Jahre 1950 auf 31 %
im Jahre 1954 gestiegen. Dies besagt, dass die Bean-
spruchung der Strassenfldche nicht unbedingt gleichlaufend
mit dem Fahrzeugbestand zunehmen muss.

Der Motorisierungsgrad der Stadt Ziirich (Anzahl der
Kraftfahrzeuge/1000 Einwohner) hat sich seit 1936 verdrei-
facht und hat seit 1950 jadhrlich um rd. 10 % zugenommen.
Mit 111 Kraftfahrzeugen/1000 Einwohner weist Ziirich heute
einen Motorisierungsgrad auf, der dem Durchschnitt ver-
gleichbarer westeuropidischer Grosstddte entspricht. Dies be-
deutet, dass auch fiir die Zukunft mit einem Ansteigen der
Motorisierung in Ziirich gerechnet werden kann, wie sie heute
allgemein angenommen wird. Die Gutachter haben mit einem
Planungsziel von 200 Kraftfahrzeugen/1000 Einwohner in Zii-
rich gerechnet, das innerhalb der néichsten 20 Jahre eintreten
diirfte. Dies entspricht unter Beriicksichtigung des voraus-
sichtlichen Einwohnerzuwachses nahezu einer Verdreifachung
des heutigen Kraftfahrzeugbestandes, wobei etwa 30 9, Kraft-
rider eingeschlossen sind.

Industriestrasse,

3. Entwicklungstendenzen des Kraftverkehrs

Die Entwicklungstendenzen des Kraftverkehrs im Stadt-
raum Zirich lassen sich aus den Ergebnissen der Verkehrs-
zdhlungen 1936, 1948/49, 1951 und 1952 ableiten. Danach
zeigt sich im Ausfallstrassenverkehr am Stadtrand eine
lberdurchschnittliche Zunahme im Norden. Diese Entwick-
lung ist ein Spiegelbild der dort sehr regen Siedlungstéitig-
keit und l6st fiir die Planung den Wunsch nach besonders
guten Verkehrsverbindungen Zentrum-Milchbucksattel aus.
Der ein- und ausstrahlende Verkehr der Innenstadt bleibt
1951 mit dem 1,72-fachen von 1936 deutlich hinter der Ent-
wicklung der Motorisierungskurve zuriick. Dies deutet darauf
hin, dass in der Innenstadt besondere Hindernisse vorliegen
miissen, die den fliessenden Verkehr drosseln (vgl. DII).
Im einzelnen zeigen die Vergleichsuntersuchungen, dass die
Quaibriicke mit den zugehorigen Strassenziigen und Knoten-
punkten so leistungsféhig als moglich ausgebildet werden
sollte, gleichzeitig aber von «unnétigem Verkehr», der tber
andere Wege gefiihrt werden kann, entlastet werden sollte.
Ebenso sollte der Bahnhofbereich entlastet werden; auf kei-
nen Fall aber sollten dort zusétzliche Verkehrsballungen er-
zeugt werden. Vergleiche iliber die Entwicklung des Tal-
lingsverkehrs innerhalb der Innenstadt fiihren u.a. zu der
Forderung, den Limmatquai durch Herausnahme der Stras-
senbahn und Beseitigung der Fleischhalle in Bilde leistungs-
fahiger zu gestalten.

4. Verlauf der Kraftverkehrstrome

Die Stadt Ziirich hat das Verdienst, als eine der ersten
europédischen Stddte schon 1929 eine Stromzdihlung liber den
Verlauf der Kraftverkehrstrome im Stadtgebiet durchgefiihrt
zu haben. Diese Stromzidhlung wurde 1952 in erweiterter
Form wiederholt. Die Auswertung der Ergebnisse durch die
Gutachter erforderte umfangreiche Zwischenberechnungen,
die aus der Angleichung der Zihlmethode (Fahrzeugnum-
mernmethode) an diejenige von 1929 herriihrten, dann aber
zu wertvollen Schlussfolgerungen fiir die Planung des
Strassennetzes fiihrten. Die wichtigsten unter ihnen sind:

Die Summe der tdglichen Ein- und Ausfahrten in das
Stadtgebiet am Stadtrand mit je rd. 24 000 Kraftwagen
(15-Stunden-Tagesverkehr) ohne Motorrdder ergibt einen
Aussenverkehr, der demjenigen vergleichbarer deutscher
Stddte entspricht ) und nicht als {iberdurchschnittlich
hoch bezeichnet werden kann. Die sechs wichtigsten Ein-
fallstrassen Bellerivestrasse, Seestrasse, Badenerstrasse,
Schaffhauserstrasse, Winterthurerstrasse
mit insgesamt 66 Prozent des Ausenverkehrs bilden das
Grundgeriist des Strassennetzes der Gesamtstadt. Fiir die
Planung ist wesentlich, dass sich die im o6ffentlichen Nah-
verkechr festgestellte Grundform des umgekehrten Y (Rich-
tung Oerlikon und beide Seeufer) mit einem Abzweig nach
Westen im individuellen Verkehr wiederholt.

Der echte, d.h. ungebrochene Durchgangsverkehr hat
einen Anteil am einstrahlenden Verkehr, gemessen am Stadt-
rand, von 9,85 9,. Diese Zahl ist vergleichsweise niedrig 5),
wohl wegen der besonderen Anziehungskraft der Zwischen-
station Ziirich, vielleicht aber auch wegen der niedrigen
zugrunde gelegten Durchfahrtzeit durch das Stadtgebiet von
40 Minuten. Immerhin besagt aber die Grossenordnung des
Durchgangsverkehrs, dass rd. 90 9% des von aussen nach Zii-
rich einstrahlenden Verkehrs an die Stadt gebunden sind und
nur 10 9% die Stadt durchfahren, also Umgehungsstrassen
benutzen wiirden, wenn diese einen Zeitvorsprung gegeniiber
der Ortsdurchfahrt bieten wiirden. Hinsichtlich des Ent-
lastungsmasses durch solche Umgehungsstrassen fiir die
Innenstadt kommt hinzu, dass hier der Binnenverkehr tiber-
wiegt, der Anteil des herausfallenden Durchgangsverkehrs
am Gesamtverkehr dann also auf ganz geringe Prozent-
zahlen zurlickgeht. — Wertvolle Schlussfolgerungen fiir die
Planung konnen aus dem Einzelverlauf der Durchgangsver-
kehrsstrome gezogen werden, wie er in Bild 11 als «Strom-
uhry graphisch dargestellt ist.

Eine entsprechende Analyse {iber den Zielverkehr der
Gesamtstadt sagt aus, dass allein 36 ¢ aller am Stadtrand
cinfahrenden Fahrzeuge die City zum Ziel haben. Folglich
miissen aus den vier Haupteinfallrichtungen (Norden, Westen

5) M.-E. Feuchtinger: Gesetzmiissigkeiten des Stadtstrassenver-

kehrs, «VDI-Zeitschrift» 1953, Nr, 28.
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und beide Seeufer) gute Verkehrsverbindungen bis an die
Innenstadt heranfiihren.

Was den Verlauf des Binnenverkehrs innerhalb der Stadt
betrifft, so hat die City zu den sie umgebenden Stadtteilen
sehr enge Verkehrsheziehungen. Es empfehlen sich also Ent-
lastungsstrassen ausserhalb oder am Rande der Innenstadt
fiir die Beziehungen der Stadtteile untereinander.

Eine spezielle Verkehrsanalyse wurde iiber die Verkehrs-
strome der Imnenstadt durchgefiihrt. Danach fahren téglich
rd. 70000 Kraftwagen (15 Stunden-Tagesverkehr) in die
grosse City ein. Von ihnen haben 60000 ihre Fahrtquelle
innerhalb Ziirichs und nur 10 000 ausserhalb Ziirichs. Das
Schwergewicht des Verkehrsproblemes liegt also im Binnen-
verkehr. Der auf Bild 12 dargestellte Einzelverlauf der Ver-
kehrsstrome gibt wiederum wertvolle Hinweise fiir die Ein-
zelplanung. Das Uebergewicht der westlichen Einfahrten in
die City und die beachtenswerten tangentialen Verkehrs-
strome am Westrand der Innenstadt, die schon ein «Aus-
weichen» aus der radialen Zielrichtung verkorpern, deuten
darauf hin, dass hier besondere Verkehrssanierungsmass-
nahmen angebracht sind.

5. Gesetzmdissigkeiten des Strassenverkehrs

Spezialuntersuchungen iiber die Fahrgeschwindigkeiten
des individuellen Strassenverkehrs haben interessante Zu-
sammenhinge zwischen Verkehrsmenge und Geschwindig-
keit aufgedeckt (Bild 13). Wihrend am Alpenquai auf 1 km
Linge innerhalb einer Stunde die Verkehrsmenge auf das
Doppelte ansteigt, sinkt zugleich die Geschwindigkeit auf
ein Drittel und mit 4 km/h unter die Fussgingergeschwin-
digkeit ab. Hieraus wird deutlich, dass der Ziircher Stras-
senverkehr sich wihrend der Hauptverkehrszeiten der Lei-
stungsgrenze der Strassen ndhert und entscheidende Sanie-
rungsmassnahmen baulicher und betrieblicher Art baldigst
getroffen werden miissen.

Spezialuntersuchungen {iiber die Beforderungsleistungen
der Strassenverkehrsmittel in Ziirich haben ergeben, dass
auf der Quaibriicke 6 ¢ aller Fahrzeuge schienengebunden
sind, aber 53,5 ¢, aller am Zihltage iiber die Briicke ge-
fahrenen Personen beférdern. Das Verhiltnis der mit &ffent-
lichen und individuellen Verkehrsmitteln beférderten Per-
sonen ist also in diesem speziellen Falle etwa 1:1. Das Er-
gebnis stellt zwar die vorrangige Bedeutung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel klar heraus, deutet aber auch darauf hin,
dass die Offentlichen und die individuellen Verkehrsmittel
sich bemiihen miissen, in einem harmonischen Zusammenspiel
den Verkehrsraum sinnvoll zu teilen.

D. Die Planungen fiir den individuellen Strassenverkehr

Die Sanierungsmassnahmen fiir den o6ffentlichen Nah-
verkehr allein reichen, wie die Untersuchungen {iiber die all-
gemeine Verkehrslage der Stadt Ziirich und die Verkehrs-
analysen gezeigt haben, nicht aus, um zugleich eine Sanie-
rung des individuellen Strassenverkehrs ohne besondere zu-
sdtzliche Massnahmen zu bewirken. Vielmehr bedarf auch
der individuelle Verkehr einer Sanierung durch technische
Massnahmen.

I. Der fliessende Verkehr
1. Das heutige Verkehrsstrassennetz

Die Schwierigkeiten im Ablauf des Strassenverkehrs der
Stadt Ziirich sind hauptséchlich zuriickzufiihren auf die Un-
homogenitdt des derzeitigen Verkehrsstrassennetzes, auf die
Verflechtung des schienengebundenen und schienenfreien
Verkehrs in den Hauptverkehrsadern, und auf die Diskre-
panz zwischen den Bediirfnissen des fliessenden und des
ruhenden Verkehrs in der Innenstadt.

Bei den Verkehrsstrassen ausserhalb der Inmenstadt
(Bild 14) ist in Uebereinstimmung mit den Ergebnissen der
Verkehrsanlyse folgendes festzustellen: Die Haupteinfall-
strassen von Norden her sind hinsichtlich ihrer Kapazitit
unzureichend. Von Westen her bedarf es eciner Ordnung des
Strassensystems nach leistungsfihigen schienenfreien Haupt-
verkehrsstrassen fiir den individuellen Verkehr und nach
strassenbahnbelegten Wohnsammel- und Geschéiftsstrassen.
Ebenso unbefriedigend ist die Umfahrung der Innenstadt in
Nordsiidrichtung  {iber Bucheggplatz - Hardplatz - Bahnhof

Wiedikon. Im Siiden selbst fehlen beiderseits des Ziirich-
sees Entlastungsstrassen fiir die stark belasteten und ange-
bauten Seeuferstrassen. Im Osten lassen die topographischen
Verhiltnisse einen grossen Verkehr nicht aufkommen.

Das heutige Verkehrsstrassennetz der Innenstadt besteht
aus einem «groBen City-Ring», einem «kleinen City-Ring»
und weiterhin 2 Tallingsstrassen, 1 Talquerstrasse und 1
Diagonalstrasse Nordwest-Siidost (Bild 15). Frei von Stras-
senbahngleisen sind nur ein Teil des kleinen Ringes und die
Talquerstrasse. Der grosse Ring (linkes Sihlufer - Tunnel-
strasse - Alpenquai - Seilergraben - Sihlquai) ist nicht ge-
schlossen. Die Liicke im Bahnhofbereich erschwert die dor-
tigen Verkehrsverhiltnisse durch die Belastung mit ziel-
fremdem Verkehr sehr. Auch sonst weisen der grosse Ring
ebenso wie der kleine Ring (Talstrasse - Alpenquai - Seiler-
graben - Bahnhofplatz) erhebliche Engpédsse auf. Ein grosser
Teil der Verkehrsstrassen sind zugleich Geschéftsstrassen mit
starkem Andienungs-, Park- und Fussgédngerverkehr. Das
Verkehrsnetz kann den Offentlichen und individuellen Ver-
kehr nicht gemeinsam bewiltigen, zumal Entlastungsstras-
sen am Rande der Innenstadt nicht ausreichend zur Verfi-
gung stehen. Im {ibrigen spricht das tégliche Verkehrsbild
fiir sich selbst.

2. Die Planungen fiir das kiinftige Verkehrsstrassennetz

Die Planungen wurden von den Gutachtern in die beiden
Stufen «vorlidufiger Ausbau» und «endgiiltiger Ausbau» ein-
geteilt. Diese Teilung ist nur eine grobe Gliederung. Die
Ausbaureihenfolge der einzelnen Planungsmassnahmen muss
sich nach zahlreichen Oortlichen Bedingungen richten und
ausserdem mit der Ausbaureihenfolge der Anlagen fiir den
offentlichen Verkehr abgestimmt sein.

Die Planungsvorschlige der Gutachter beschrédnken sich
auf die Hauptverkehrslinien, die fiir die Netzbildung aus-
schlaggebend sind. Einer besonderen Weisung des Stadt-
rates von Ziirich entsprechend behandeln sie nicht die Ein-
zelausbildung der Verkehrsknotenpunkte. Durch die Verdn-
derungen im gesamten Verkehrsnetz #ndern sich die Ver-
kehrsbeziehungen im Bereich der Hauptverkehrsknoten-
punkte in einem solchen Ausmass, dass es nicht sinnvoll wére,
hierfiir ohne exakte Verkehrsgrundlagen Einzelldsungen zu
entwickeln, bevor die Netzbildung sowohl fiir den offentlichen
wie fiir den individuellen Verkehr endgiiltig festgelegt ist
und sich die tatsichlichen Aushaustufen beider Netze mit
allen Zwischenstadien klar abzeichnen.

Die Planungen fiir das kiinftige Verkehrsstrassennetz
gehen schliesslich davon aus, soweit als moglich auf bereits
durchgefiihrten Teilausbauten, auf bereits festliegenden Aus-
bauprojekten sowie auf den Grundgedanken des Ziircher
Generalbebauungsplanes aufzubauen. Sie verwerten ausser-
dem zahlreiche Einzelgedanken fritherer Planungen und
Ueberlegungen zur Sanierung des Ziircher Strassenverkehrs.

3. Der Kkiinftige Ausbau des Verkehrsstrassennetzes der Ge-
samtstadt

Im wvorliufigen Ausbaw wird erreicht, dass von sieben
Haupteinfallstrassen, die heute zugleich mit Strassenbahnen
belegt sind, durch die vertikale Auflockerung des Verkehrs-
netzes (unterirdisches Nahverkehrsnetz) und durch eine zu-
sitzliche horizontale Auflockerung (getrennte Strassen fur
Kraftverkehr und fiir Strassenbahnverkehr) nur noch zwei
Strassen mit Strassenbahngleisen belegt sind. Im einzelnen
entstehen im Norden drei strassenbahnfreie Einfallstrassen
(Weinbergstrasse, Schaffhauserstrasse, Rotelstrasse). Im
Westen bleiben die Industriestrasse und die Birmensdorfer-
strasse Hauptzubringerstrassen zur Innenstadt. Dazu kommt
als neue Einfallstrasse die bis zum Sihlufer verldngerte Hohl-
strasse, die teilweise schon gut ausgebaut ist und den Vorteil
weitgehender Anbau- und Kreuzungsfreiheit aufweist. Damit
erhilt die Badenerstrasse ihren urspriinglichen Charakter als
Wohnsammelstrasse mit einem dicht bebauten Einzugsgebiet
zuriick. Das ohnehin kaum zu sanierende Stauffacherviertel
wird «verkehrsstilly, Zwischen Norden und Westen tritt an
die Stelle der Sihlfeldstrasse und der als reine Geschéfts- und
Wohnsammelstrasse unbedingt zu entlastenden Langstrasse
die Verbindung Rotelstrasse—Sihlquai—Ilinke Sihluferstrasse.
Im Siiden kann nach Fertigstellung der im Ausbau begriffenen
Manessestrasse mit Fortsetzung in das Sihltal iiber die
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Allmendstrasse die 3. Einfallstrasse im Zuge der Albis-
strasse (und mit ihr die als Sammelstrasse seitens der kan-
tonalen Verwaltung geplante linksufrige Ho6henstrasse) auf
ihren eigentlichen Zweck als Sammelstrasse zuriickge-
fiihrt werden. Im Osten #dndert sich an den Einfallstrassen
grundsitzlich nichts, nachdem die geplante rechtsufrige
Hohenstrasse schon an der Stadtgrenze in die Seeuferstrasse
eingefiihrt wird.

Im endgiiltigen Ausbaw (Bild 16) wird dem Grundnetz
des vorldufigen Ausbaues lediglich eine kreuzungsfreie Nord-
siidstrasse zwischen Milchbucksattel und Manessestrasse hin-
zugefiigt. Sie besteht aus zwei Abschnitten: dem 1,6 km
langen «Kfz-Milchbucktunnely vom Milchbucksattel bis zum
«Karusselly am Platzspitz und der als offene Tiefstrasse (Er-
gparnis der Beliiftung) gefiihrten, 2,4 km langen «neuen
Sihluferstrasse» vom Karussell bis zur Manessestrasse. Da-
mit wird das aus der Verkehrsanalyse fiir die wichtigsten
Verkehrsheziehungen im Stadtraum Ziirich als typisch fest-
gestellte Y-formige Grundsystem realisiert. Der ebenfalls als
typisch festgestellte Abzweig nach Westen findet seine Ver-
wirklichung in der an die Nordsiidstrasse angeschlossenen
Hohlstrasse. Das zentrale Gelenk zwischen den drei Armen
des Y-Systemes — nordliche Einfallstrasse, linksufrige und
rechtsufrige Seestrasse — ist das Karussell am Nordrand der
Innenstadt.

Die Nordsiidstrasse hat folgende Funktionen zu erfiillen:

1. Die Hereinfiihrung des Verkehrs aus dem Gebiet nord-
lich des Milchbucksattels als eines der wichtigsten Stadt-
erweiterungsgebiete von Ziirich. Damit werden die nord-
lichen Stadtteile ndher an die Innenstadt herangebracht.

2. Die Verteilung des von Norden, Westen und Siiden
auf die Innenstadt zufithrenden Verkehrs auf das Verkehrs-
strassennetz der Innenstadt. Damit wird die Innenstadt von
«hereinschiessendem» Verkehr abgeschirmt, die Entlastung
einzelner, aus stddtebaulichen Griinden nur begrenzt erwei-
terungsfihiger Hauptverkehrsziige (z. B. Alpenquai) der
‘Innenstadt erreicht, und mit der sich nach Westen zu erwei-
ternden City ein Gebiet hochster Verkehrsintensitdt bedient.

3. Die Durchschleusung des grossten Teiles des Durch-
gangsverkehrs durch den Stadtraum Ziirich. Damit wird dem
Durchfahrer eine kurze, schnelle und repridsentative Orts-
durchfahrt angeboten. Die verkehrlich kaum einwandfrei
auszubildende heutige Durchfahrtstrecke {iber Buchegg-
platz-Hardplatz geht in ihrer Bedeutung zuriick. Die geringe
Menge des Durchgangsverkehrs im Vergleich zum Gesamt-
verkehr macht seine Koppelung mit dem an die Stadt ge-
bundenen Verkehr in einer so hochleistungsféahigen Verkehrs-
ader wie der Nordsiidstrasse unbedenklich.

Dieses kiinftige Verkehrsstrassennetz der Gesamtstadt
muss selbstverstdndlich ebenso wie ein Generalbebauungs-
plan, zu dem der Generalverkehrsplan ja nur ein Teil ist, in
seinen Einzelheiten laufend mit der stddtebaulichen Ent-
wicklung der Stadt abgestimmt werden.

Im ganzen gesehen bringt das kiinftige Verkehrsstras-
sennetz eine bedeutende Erhohung der Leistungsfihigkeit,
Sicherheit und Wirtschaftlichkeit des Ziircher Strassenver-
kehrs. Die nutzbare Fahrbahnfldche fiir den Rad- und Kraft-
verkehr nimmt gegeniiber heute durch den Ausbau und Neu-
bau von Strassen um 30 ¢, und durch den Wegfall der
Strassenbahngleise um 15 ¢, insgesamt also um 45 9, zu. Zu
dieser «Ausweitung der freien Strecke» kommt die Sanie-
rung der fiir die Netzleistung massgebenden Knotenpunkte.
Insgesamt kann im Verkehrsnetz mit einem Leistungsge-
winn von mindestens 100 ¢, gerechnet werden.

4. Die kiinftige Verkehrsfiithrung in der Imnenstadt

Mit einer baulichen Sanierung des Strassenverkehrs in
der Ziircher Innenstadt muss auch eine betriebliche Sanie-
rung Hand in Hand gehen. Die derzeitige unklare Einteilung
in Haupt- und Nebenstrassen, das Fehlen von Vorfahrts-
strassen, die Kollisionen mit dem ruhenden Verkehr usw.
erschweren den Verkehrsablauf sehr. Hier leisten selbst die
hochgeziichteten und im Raffinement ihrer Signaltechnik be-
wundernswerten  signalgesteuerten  Hauptverkehrsknoten-
punkte der Innenstadt keine ausreichende Abhilfe.

Im worliufigen Ausbaw des innerstiddtischen Strassen-
netzes wird der grosse City-Ring dadurch geschlossen, dass im
Zuge der linken Sihluferstrasse die Strassenunterfiihrung

unter den Eisenbahnanlagen des Hauptbahnhofes sowie ein
erster Teilaushau des Karussells, also eine Platzspitzbriicke,
ausgefiihrt werden. Dadurch entsteht ein Gegengewicht zum
Alpenquai, indem nun die City noérdlich wie siidlich tangiert
werden kann. Das Bahnhofviertel und der Alpenquai ein-
schliesslich der zugehorigen Knotenpunkte werden ebenso
wie die gesamte Innenstadt entlastet, da der grosse City-
Ring, auch durch die Verdoppelung der Tunnelstrasse, den
Ausbau des Neumiihlequais u. a. m. nunmehr voll in Funktion
treten kann. Im Zuge des kleinen City-Ringes wird die Lo-
wen/Talstrasse vierspurig ausgebaut, wodurch in erster Linie
die Bahnhofstrasse «verkehrsstilly wird. In der Sihlvorstadt
tritt eine Verkehrsberuhigung durch die bis zur Sihl vor-
stossende Hohlstrasse mit einer neuen Sihlbriicke ein. Im
innersten Stadtkern bewirkt ein innerster Einbahnring
Uraniastrasse-Talackerstrasse-mittlere Bahnhofstrasse eine
weitere Beruhigung des Geschédftszentrums. Schliesslich dient
die Ausdehnung des auf der rechten Limmatseite bereits
bestehenden Fahrverbotes auf die linke Limmatseite (Renn-
weg-Miinsterhof-Lindenhof) der Erhaltung der Altstadt und
dem Wohle der Fussginger in der Geschéiftsstadt.

Im endgiiltigen Ausbaw geméiss Bild 17 kommen zu den
Massnahmen des vorldufigen Ausbaues der Vollausbau der
Sihluferstrasse " als kreuzungsfreie Schnellverkehrsstrasse,
der Vollausbau des Karussells mit Anschluss an den Kfz-
Milchbucktunnel und der Einbau von Strassenunterfiihrungen
im Bereich Seidengasse-Uraniastrasse und Bellevueplatz hin-
zu. Der grosse City-Ring ist dann endgiiltig geschlossen. Die
Einzelausbildung seiner Knotenpunkte sowohl hinsichtlich der
Form wie hinsichtlich des Zeitpunktes bleibt besonderen Un-
tersuchungen zu gegebener Zeit vorbehalten. Die Vorschldge
der Gutachter sollen Diskussionsgrundlagen darstellen.

Samtliche Planungsvorschlige gehen von dem Bemiihen
aus, den stddtebaulichen Charakter Ziirichs mit seiner ein-
zigartigen Lage zwischen Wasser und Bergen und mit seinen
kulturell wertvollen Kleinoden aus Jahrhunderten nicht nur
zu schonen, sondern iliberhaupt unangetastet zu lassen.

5. Die Rahmenplanung der neuen Sihluferstrasse

Um die Durchfiihrbarkeit des wichtigsten Stranges des
neuen Zilircher Verkehrsstrassennetzes, der Nordslidstrasse,
nachweisen zu konnen, haben die Gutachter eine Rahmenpla-
nung fiir ihren siidlichen Abschnitt, die neue Sihluferstrasse
einschliesslich des Karussells, durchgefiihrt (Bild 18). Sie
bauen dabei auf Voriiberlegungen auf, die schon in dem in-
ternationalen Wettbewerb fiir einen Bebauungsplan der Stadt
Zurich 1915 bis 1918 6) auftraten, seither von zahlreichen
Planern fortgefiihrt wurden und in den letzten Jahren auch
in Projekten der Stadtverwaltung Ziirich ihren Niederschlag
fanden. Den Grundgedanken fritherer Ideenprojekte, das
Sihlbett selbst fiir Verkehrsanlagen heranzuziehen, indem die
Sih] schon oberhalb Ziirichs in den Ziirichsee abgeleitet wird,
mussten die Gutachter wegen der kaum iibersehbaren Aus-
wirkungen bis weit in das Land hinauf nach eingehender
Priifung aufgeben.

Die Planungskonzeption der vorgeschlagenen neuen Sihl-
uferstrasse beruht auf folgendem:

1. Die Strasse findet im Siiden direkten Anschluss an die
Manessestrasse-Allmendstrasse, im Norden setzt sie sich in
dem Strassenzug Sihlquai-Industriestrasse fort und bindet
ausserdem an den Kfz-Milchbucktunnel an;

2. die Strasse quert kreuzungsfl"_ei sdmtliche Sihlbriicken-
kopfe und weist eine durchgehende vierspurige Fahrbahn,
moglichst mit Richtungstrennung auf;

3. die Strasse iibt eine moglichst weitgehende verteilende
Wirkung auf den Anschlussverkehr zur Innenstadt, zur west-
lichen Sihlvorstadt und zu den Ausfallstrassen aus, wobei die
Anschlussrampen maximale Neigungen von 4,5 ¢, (aufwirts
befahren) und 6 ¢, (abwirts befahren) aufweisen (Steigung
im Kfz-Milchbucktunnel 3,7 %);

4. die Strasse vermeidet Storungen des Lokalverkehrs an
den Sihlufern, indem oberirdische Anliegerstrassen als Ein-
bahnstrassen auf beiden Sihlufern erhalten bleiben;

5. die Strasse fiihrt zu einfachen oberirdischen Knoten-
punkten an den Sihlbriickenképfen, wobei als Folge der ein-

6) Schlussbericht iiber den internationalen Wettbewerb fiir einen
Bebauungsplan der Stadt Ziirich und ihrer Vororte. Selbstverlag der
Stidtischen Bauverwaltung, Ziirich 1919.
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Bild 16. Verkehrsstrassennetz Gesamistadt, endgiiltiger Ausbau
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bahnigen Anliegerstrassen leicht zu losende und zu regelnde
Kreuzungen zwischen jeweils einer Zweibahnstrasse mit einer
Einbahnstrasse entstehen.

Diese Planungsgesichtspunkte sind mit ganz geringen
zusétzlichen baulichen Aenderungen zu den ohnehin seitens
der Stadt Ziirich bereits festgelegten kiinftigen Baulinien
durchzusetzen. Die Planung bemiiht sich ausserdem, entlang
dem rechten Sihlufer einen durchgehenden Griinzug von den
Sihlholzli-Anlagen bis zur Platzpromenade sicherzustellen.
Der empfindliche Raum am Platzspitz wird durch das Karus-
sell weitgehend geschont. Angesichts der iliberragenden Be-
deutung dieses Verkehrsgelenkes fiir das gesamte Verkehrs-
strassensystem muss hier eine Losung gewdhlt werden, die
eine Synthese zwischen den verkehrlichen und stddtebau-
lichen Belangen darstellt. Mit ihr wird insofern an anderen
Stellen gleichzeitig mancher Eingriff erspart, als sowohl die
Innenstadt von einem erheblichen Verkehrsanfall abgeschirmt
als auch die Querspange Alpenquai zwischen den beiden See-
ufern entlastet wird.

Im ganzen gesehen zeigt die Rahmenplanung der neuen
Sihluferstrasse, dass die Ausnutzung des Sihlraumes fiir Ver-
kehrsanlagen eine einzigartige Moglichkeit darstellt, das
Strassennetz der Stadt Ziurich nicht nur fiir den heutigen,
sondern auch fiir einen in der Zukunft erheblich gesteigerten
Verkehrsumfang geeignet zu machen.

II. Verkehrsanalyse und Planung ruhender Verkehr

Die Parkrawmmnot in der Zircher Innenstadt hat Aus-
masse angenommen, die dem Beobachter den Eindruck ge-
ben, als ob der fliessende Verkehr — mit Ausnahme der
tdglichen Flutstunden — im Stadtkern bereits kiinstlich ge-
drosselt sei, indem Fahrzeuge, die die Innenstadt als Ziel
ihrer Fahrt aufsuchen wollen, von dieser Fahrt absehen,
weil keine Parkmoglichkeiten bestehen.

Auf Anregung der Gutachter durchgefiihrte spezielle
Verkehrserhebungen iiber den ruhenden Verkehr in der Ziir-
cher Innenstadt hatten folgendes Ergebnis: Das Parkflichen-
angebot mit rd. 3250 Pkw-Stdnden ist im Vergleich zu an-
deren Stiddten nicht gering. Ebenso ist der Anteil der stras-
senfreien Parkmoglichkeiten mit 32 ¢ der angebotenen
Parkflichen nicht gering. Bemerkenswert ist, dass die Be-
legung der Parkflichen an einem normalen Werktag im Ok-
tober 1953, also ausserhalb der eigentlichen Sommersaison,
mit iiber 3800 Kraftwagen um 650 Kraftwagen oder 17 %
hoher ist als das Parkflichenangebot (Bild 19). Diese durch
verkehrswidriges Parken bedingte Ueberbelegung der Park-
flichen verdeutlicht die akute Parkraumnot. Das Problem
sind dabei in erster Linie die Dauerparker. Erhebungen {iiber
die Parkdauer auf strassenfreien Parkpldtzen ergaben bei
68 ¢, aller Fahrzeuge eine Parkdauer von mehr als 120 Mi-
nuten, wobei sie 89 ¢, der angebotenen Parkstandstunden in
Anspruch nahmen. Danach kénnte mit diesen Pldtzen bei
Einrichtung und Einhaltung einer Parkzeitbeschrinkung auf
60 Minuten der «Umschlag» auf den gleichen Parkstédnden
verzehnfacht werden.

Die Planungsvorschlige der Gutachter gehen deshalb
dahin, nicht nur den Parkraum selbst zu vergrossern, son-
dern auch seine Benutzung zu ordnen. Fiir die Langparker
werden 11 Parkhiuser vorgeschlagen, davon acht am Rande
der Innenstadt und drei im Stadtkern (Bild 20). Sicben
Parkhiuser sind Hochgaragen, vier sind Tiefgaragen. Die
Standorte sind so gewihlt, dass in der gesamten Innenstadt
durch eine Gehzeit von héchstens fiinf Minuten (250 m) von
jeder Stelle aus ein Parkhaus erreicht werden kann. Das
Fassungsvermogen der einzelnen Parkhéuser betrdgt 200 bis
400 Pkw-Stinde. Insgesamt werden durch sie 3500 zusitz-
liche Pkw-Stinde geschaffen. Die nach dem Ausbau des
Verkehrsstrassennetzes verbleibenden rd. 3100 chenerdigen
Parkflichen dienen dann den Kurzparkern und sind zu die-
sem Zweck grosstenteils mit Parkzeitbeschrinkung (evtl.
Parkzeitmesser) zu belegen. Das Parkflichenangebot wird
also rein mengenmissig gegeniiber heute verdoppelt, durch
die Parkzeitbeschrinkung aber praktisch vervielfacht.

E. Ergebnis
Zusammenfassend kann folgendes festgestellt werden:

1. Die kritische Grenze der Leistungsfdhigkeit des Ver-
kehrs in der Ziircher Innenstadt ist sowohl fiir den offent-

lichen wie fiir den individuellen Verkehr erreicht. Die Ver-
kehrsverhiltnisse werden unertridgliche Formen annehmen,
sobald das fiir die ndchsten 20 Jahre zu erwartende Wachs-
tum der Stadt um 40 ¢, ihrer heutigen Einwohnerzahl Wirk-
lichkeit geworden ist.

2. Die Untersuchungen haben ergeben, dass die grund-
sidtzlichen Méingel im Ziircher Verkehrssystem nur durch
eine Kombination von wvertikaler und horizontaler Auflocke-
rung beseitigt werden koénnen, und zwar sowohl filir den
offentlichen wie fiir den individuellen Verkehr. Die vertikale
Auflockerung ist in der Innenstadt angebracht, die hori-
zontale Auflockerung in den Aussenzonen.

3. Der dffentliche Verkehr wird durch die vertikale
Auflockerung in der Innenstadt von den Stoérungen des
Oberflichenverkehrs befreit und kann auf eigener Verkehrs-
ebene jeder weiteren Entwicklung des Verkehrsbedarfes
folgen. Dies kann auf andere Weise, etwa durch den Ersatz
der Strassenbahn durch Omnibusse, niemals erreicht werden.

4. Die Untersuchungen tiiber die Wirtschaftlichkeit eines
offentlichen Nahverkehrsnetzes auf eigener Ebene haben er-
geben, dass fiir die Ziircher Verhédltnisse die Form eines
unterirdischen Schnellstrassenbahnnetzes die gilinstigste Lo-
sung ergibt. Bei ihm werden die Verkehrsbediirfnisse am
besten befriedigt; ausserdem werden sich geringere Anlage-
kosten und Mehrbelastungen fiir die Reisenden sowie gros-
sere Ersparnisse durch Wegfall der Storungen des oberir-
dischen Nahverkehrs ergeben als bei einem U-Bahnsystem
oder einem S-Bahnsystem.

5. Die Wahl eines unterirdischen Schnellstrassenbahn-
systems liegt auch im Sinne einer organischen Verkehrstei-
lung zwischen den Verkehrstrdgern, indem, wie heute, die
stddtischen Verkehrsbetriebe den eigentlichen Stadtverkehr
betreiben, wihrend die Bundesbahnen und die Sihltalbahn
den {iiber die Stadtgrenze hinausgehenden Vorortverkehr
iibernehmen.

6. Die Tatsache, dass bei einem stufenweisen Ausbauw des
unterirdischen Schnellstrassenbahnnetzes in fiinf Baustufen
zu je flinf Jahren die Innenstadt schon von der dritten Bau-
stufe ab verkehrlich spilirbar entlastet wird, ist im Hinblick
auf die stdndig anhaltende Zunahme des motorisierten
Strassenverkehrs nicht hoch genug einzuschéitzen. Sie bietet
ferner die Voraussetzung dafiir, dass dem Fussgéingerverkehr
im Geschéfts- und Verwaltungszentrum der Innenstadt die
unbedingt notwendigen Erleichterungen gegeben werden.

7. Auf Grund von Untersuchungen iiber den individuel-
len Verkehr muss das Planungsziel dem zwei- bis dreifachen
heutigen Verkehrsumfang gerecht werden. Die Planungsvor-
schldge sind deshalb aufgeteilt worden in einen vorldufigen
Ausbau des Verkehrsstrassennetzes, der hauptsidchlich eine
horizontale Auflockerung des Strassenverkehrs vorsieht und
als Nahziel anzusehen ist, und in einen endgiiltigen Ausbau,
der mit der vertikalen Auflockerung fiir einen Hauptver-
kehrszug operiert und ein Fernziel darstellt. Beide Ausbau-
stufen sind aufeinander und auf das kiinftige Nahverkehrs-
netz abgestimmt.

8. Das kiinftige Verkehrsstrassennetz fithrt auf den Ein-
fallstrassen unter Abstimmung mit den kantonalen Strassen-
bauabsichten und den Stadterweiterungspldnen von Ziirich
den Aussenverkehr und den Stadtrandverkehr an die Innen-
stadt heran, entlastet durch den Ausbau der beiden City-
Ringe die Innenstadt von zielfremdem Verkehr und ordnet
den Verkehrsablauf in der Innenstadt selbst

9. Die 4 km lange kreuzungsfreie Nordsiidstrasse saugt
infolge ihrer Linienfiihrung, ihrer zahlreichen Amnschliisse
und ihrer Verkniipfung mit dem {brigen Strassennetz, ins-
besondere im Bereich des wichtigen Verkehrsgelenkes am
Karussell (einzige Gelegenheit zur Vornahme eines Ufer-
wechsels ausserhalb des Stadtzentrums und getrennt vom
Bahnhofsviertel) einen beachtenswerten Verkehrsanteil aus
dem {ibrigen Strassennetz ab. Sie verhindert stddtebaulich
nicht zu verantwortende Eingriffe innerhalb der Innenstadt
und an dem empfindlichen Ufer des Ziirichsees.

10. Ueber die seitens der Stadtverwaltung Ziirich bereits
festgelegten Baulinien hinaus wird durch die Planungsvor-
schlige der Gutachter nur ein zusdtzlicher Abbruch von
etwa zehn Gebiduden erforderlich, die zum grossten Teil
ohnehin sanierungsbediirftig sind. Die leichte Durchfiihr-
barkeit des kiinftigen Verkehrsnetzes und die Tatsache, dass
dieses Netz den stddtebaulichen Charakter der Stadt in
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73. Jahrgang Nr. 35

Bilder 1 und 2. Einschwimmen der Mitteltrdgerbriicke in Meppen am 5. April 1955

keiner Weise beeintrédchtigt, sollte einen Anreiz darstellen,
mit seinem Ausbau baldigst zu beginnen.

11. Die Inmenstadt wird durch die kiinftigen Verkehrs-
netze fiir den offentlichen und den individuellen Verkehr in
einem solchen Ausmass von fliessendem Verkehr entlastet,
dass sie ihrer Bedeutung als hochwertige Geschédftsstadt und
als Verwaltungszentrum auch in fernerer Zukunft gerecht
werden kann. Hierzu trdgt auch die Ordnung des ruhenden
Verkehrs bei. Die Erweiterung des Fahrverbotes in der Alt-
stadt schliesslich gibt dem Fussgdngerverkehr eine grossere
Bewegungsfreiheit.

12. Ein sehr ernstes Problem in der Ziircher Innenstadt
ist die Parkraummnot. Auch hier kann nur die vertikale Auf-
lockerung Abhilfe schaffen, indem durch die Anlage von elf
Parkhdusern mit 3500 Pkw-Stdnden der vorhandene Park-
raum verdoppelt und seine Ausnutzung durch die Unterbrin-
gung der Langparker auf den strassenfreien Parkfldchen
vervielfacht wird. Dazu gehort aber eine entsprechende Be-
triebsform fiir den ruhenden Verkehr, indem die strikte Ein-
haltung von Parkzeitbeschrinkungen gewéhrleistet wird.

Adresse des Verfassers: Dr.-Ing. M.-E. Feuchtinger, Prittwitz-
strasse 37, Ulm/Donau.

NB. Die Kurzfassung des Gutachtens Kremer-Leibbrand
wird in den Heften vom 10. und 17. September erscheinen.
Nachher wird ein Sonderdruck erstellt, der beide Kurzfas-
sungen mit den zugehorigen Tafeln in einem Heft vereinigt
und zum Preis von 3 Fr. bei der Stadtkanzlei Ziirich, Stadt-
haus, Zimmer 214, Tel. (051) 23 16 00, vom 26. September an
bezogen werden kann.

Mitteltrigerbriicke in Meppen DK 624.21.023.93

Am 5. April wurde iiber dem Dortmund-Ems-Kanal in
Meppen (im Hannoverschen, nahe der holldndischen Grenze)
eine zweite Mitteltrdgerbriicke nach dem System Haupt-Dort-
munder Union Briickenbau-AG.1) eingebaut. Die nur fiir
Fussginger und Rohrleitungen bestimmte Briicke besitzt eine
Stiitzweite von 36,5 m und eine Breite zwischen den Geldndern
von 2,73 m. Sie ist vollkommen geschweisst. Die in Bild 1 am
Bogen sichtbaren Verdickungen sind keine Stosslaschen, son-
dern voriibergehende hélzerne Schutzverkleidungen fiir Ab-
stiitzungen wéhrend des Transportes. Das Stahlgewicht
(St. 37) betrdgt nur 23 t.

Die Briicke wurde im ganzen in einem Schiff verladen,
zur Baustelle gebracht und dort mit einem Schwimmkran aus
dem Schiff herausgehoben (Bild 2) und auf die Widerlager-
stiitzen gelegt.

Die neue Briicke liegt unmittelbar neben einer alten Hub-
briicke fiir Strassenverkehr und ist so hoch gelegt, dass ihre
Unterkante mit der Unterkante der gehobenen Strassen-
briicke biindig liegt (Bild 3). Der Zu- und Abgang an den
Enden der Briicke erfolgt mittels 2,80 m hohen Treppen. Der
Fussgéingerverkehr kann also auch bei gedffneter Hubbriicke
ungehindert vonstatten gehen. Bei der alten Hubbriicke sind
an den Hubtlirmen Treppenanlagen vorhanden mit Austritten

1) Vgl. Dreigurttriger System Haupt in SBZ 1948, Nr. 16, S. 219.

auf die in die hochste Lage gehobene Strassenbriicke. Abge-
sehen von der Zeit des Hebens und Senkens war also auch
bisher ein Fussgédngerverkehr bei getffneter Briicke moglich.
Dazu musste aber die Briicke jeweils bis in die hochste Lage
(2,8 m) gehoben werden, auch wenn mit Riicksicht auf die
Schiffahrt nur ein Heben von wenigen cm geniigt hétte. Da-
durch wurde die Zeit der jeweiligen Strassensperrung unge-
bithrlich lang.

Die Mitteltriger-Bauweise war in dem vorliegenden Falle
deswegen noch besonders vorteilhaft, weil die Bauhthe (Ab-
stand von Fussweg-Oberkante bis Konstruktions-Unterkante)
so klein wie moglich gemacht werden musste, um die Zu-
gangstreppen moglichst niedrig halten zu kénnen. Deswegen
kam eine Briicke mit vollkommen unter dem Fussweg liegen-
den Haupttrdgern iiberhaupt nicht in Frage. Ausserdem
musste das iiber den Fussweg hinausragende Tragwerk mog-
lichst durchsichtig sein, damit die freie Sicht fiir den Be-
dienungsmann der Hubbriicke moglichst wenig behindert
wurde. Dipl.-Ing. W. Haupt

Adresse: Dortmund-Horde, Niederhofenerstrasse 45

MITTEILUNGEN

Flugzeughallen Typ L.-J.Dubois. Ein neues System fiir
den Bau von Flugzeughallen wird in der «Ossature Métal--
lique» vom Dezember 1954 beschrieben. Fiir die von L.-J. Du-
bois geschaffene Konstruktion waren zwei Hauptgesichts-
punkte bestimmend, ndmlich eine moglichst giinstige Aus-
niitzung der {iiberdeckten Fldche mit Hilfe einer wandlosen
Bauart sowie eine einfache Vergrosserungsfihigkeit der Halle
parallel zur Portalfront, wobei die urspriinglichen Seiten-
wénde ohne Schwierigkeit entfernt werden konnen. Eine
Stahlkonstruktion war deshalb fiir die erstmalig in Villa-
coublay (Paris) erstellten Hangars das Gegebene, Die Ele-
mentarhalle, die spéter beliebig verbreitert werden kann, be-
steht aus einer Dachkonstruktion von 100 m Breite und 65 m
Tiefe. Sie ruht primér auf drei in 50 m Abstand voneinan-
der aufgestellten 65 m langen Haupttrdgern, welche eine
Stiitze in der Riickwand besitzen, die zweite 39 m davor,
d. h. vom Portal aus betrachtet in einer Tiefe von 26 m.
Zwischen den Fachwerkhaupttrigern, deren statische Hohe
rd. 5 m betrdgt, und der aus Wellblech und Glasfenstern ge-
bildeten, shedférmigen Dachhaut schieben sich die fiinf
Quertrdger mit 50 m Spannweite, die alle 5 m angeordneten
sekundidren Lingstridger und die Wind- und Aussteifungs-
verbdnde ein. Der ganze Nutzraum von 6500 m?2 Fldche und
10 m lichter Hoéhe wird also nur durch eine Stiitze zerschnit-
ten, was — zur besseren Ausnutzung der Halle — auch ein
«diagonales» Einstellen der Flugzeuge erlaubt. Riickwand
und Seitenwénde sind ebenfalls aus Wellblech leicht demon-
tierbar errichtet und wie die Dachhaut gegen Wirme isoliert.
Sie konnen auch aus Leichtbauplatten erstellt werden. Durch
das Dach und durch die Winde fdllt im allgemeinen sekun-
dédres Licht. Das Oberlicht wird durch die die Dachkon-
struktion verkleidende Nylonplattendecke gemildert, welche
gleichzeitig noch den isolationstechnisch, gilinstigen abge-
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