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Generalverk

Beginnen wir beziiglich des sagen-
haften Generalverkehrsplanes fiir
Ziirich bei Adam und Eva. Diese
beiden Menschengeschépfe waren die
ersten FuBginger und hatten, neh-
men wir alles nur in allem, die ersten
Verkehrsprobleme. Hierzu, ganz
nebenbei, eine Feststellung von Mark
Twain. Er schrieb in seinem Tage-
buch von Adam und Eva: «Das neue
Geschopf mit dem langen Haar ist
mir iiberall im Wege. Immer wartet
es auf mich oder lauft mir nach.»
Damit ist bewiesen, daB schon
Adam und Eva Verkehrsprobleme
hatten. Besonders nach ihrer Ver-
treibung aus dem Paradies. Seitdem
haben die Menschen, man kann es
nehmen, wie man will, das Paradies
verloren und befinden sich auf der
Wanderschaft. Sie suchen den Weg,
um wieder zueinanderzukommen, um
mit dem rollenden und ruhenden
Verkehr fertig zu werden, um richtig
parken und starten zu kénnen. Der
Humorist Erich Kistner scheint die
Losung gefunden zu haben. Sein
trifes Epigramm enthiillt uns des
Ritsels Losung:

«Indes sie forschten, rontgten,
filmten, funkten,

entstand von selber die kostliche
Erfindung :

der Umweg als die kiirzeste
Verbindung

zwischen zwei Punkten.»

Warum und wozu also einen Ge-
neralverkehrsplan? Bert Brecht 148t
Mackie Messer zu seiner Moritat
singen: «Ja, mach nur einen Plan,
und einen zweiten dazu, gehn tun sie
alle beide nicht!»

Aber die Ziircher wollen ja immer
etwas Besonderes und etwas ganz
GroBes dazu. Also her mit dem Gene-
ralverkehrsplan, koste es, was es
wolle! Die Stadt Ziirich bildet sowie-
so ein groBes Problem an sich. Ergo,
man soll auch die Verkehrsproble-
matik griindlich am Schopf packen.

Der Beschlul des Stadtrates von
Ziirich, zwei einldBliche Gutachten
als Vorschlige fiir einen «General-
verkehrsplan der Stadt> ausarbeiten
zu lassen, wurde am 18. Januar 1952
gefaBt. Der Auftrag ging an Prof.
Dr. C. Pirath und Dr. M. Feuchtin-
ger einerseits und Prof. Dr. K. Leib-
brand wund Dr. Ph. Kremer ander-
seits.

Wir haben uns in der Sommer-
nummer 1952 aysfiihrlich mit dem
Problem unter dem Titel «Der un-
erlifliche Generalverkehrsplan fiir
Ziirich», auseinandergesetzt. Wir
wollen, obwohl es uns sehr reizt, von
Zitaten aus unserer 1952er Schilde-
rung absehen, diirfen aber feststel-
len, daB die nun vorli den beiden

ten kritischen Ausfithrungen «be-
stitigen». So konnen wir jenen Arti-
kel (BWL Nr. 8) sozusagen als Ein-
leitung zur nachfolgenden Darstel-
lung, bei der es sich begreiflicher-
weise erst um eine Skizzierung der
Grundgedanken der Gutachter han-
deln kann, betrachten.

Mitte Mérz 1955 sind also die bei-
den Gutachten, je drei groBe Biinde
mit Text, Zahlen und Plénen reich-

SOMMER 1955

lich ausgestattet, dem Gemeinderat
und der Ziircher Presse ausgehin-
digt worden. Dariiber, daB dies ohne
Stellungnahme des Stadtrates ge-
schehen ist, kann man verschiedener
Meinung sein. Einesteils kann man
diese kommentarlose Weitergabe der
«dicken Post> an den Gemeinderat
verurteilen, andernteils begriifen.
Die Mitglieder des Stadtparlaments
konnen, weil der Stadtrat noch keine

Wegleitung verfaBte, so in voller
Freiheit, véllig vorurteilslos an das
Studium der Expertengutachten her-
antreten. Studieren muB man sie
nidmlich, diese weitliufigen Unter-
lagen, Analysen und Vorschlige.
Man kann die Gutachten nicht mir
nichts, dir nichts wie eine gewdhn-
liche Weisung der Verwaltung zur
Kenntnis nehmen und zur Tagesord-
nung schreiten.
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Gutachten Pirath / Feuchtin-
ger: Verkehrsstrahennetz —
G e K

ehrsplan Zirich

Es darf schon nach dem er-
sten Studium, das immerhin be-
reits manche halbe Nacht kostete
und manchen Sonntagabend bean-
spruchte, festgestellt werden: Beide
Gutachten haben Hand und FuB!
Sie sind durchweg interessant, be-
sonders dort, wo die beiden Exper-
tengruppen, die ja vollig unabhingig
voneinander arbeiteten und planten,
grundsitzlich ibereinstimmen, aber
auch wo sie zu unterschiedlichen Er-
gebnissen und Vorschligen kommen.
Sehr zu bedauern ist natiirlich der
inzwischen eingetretene Tod von
Prof. Dr. Pirath, so dal die Last
der Erliuterungsaufgabe iiber das
Gutachten Pirath-Feuchtinger allein
auf den Schultern von Dr. M. Feuch-
tinger ruht. Da Prof. Dr. Kurt
Leibbrand erfreulicherweise bereits
eine Reihe ausgezeichneter, sehr an-
regender und sehr suggestiv wir-
kender offentlicher Vortrige iiber
die Voraussetzungen fiir die prak-
tische Ausfithrung der Vorschlige
der Gruppe Leibbrand-Kremer ge-
halten hat und dariiber verschiedene
Presseberichte erschienen sind, wire
es interessant, auch Dr. M. Feuch-
tinger offentlich reden zu horen.
Aber, was noch nicht geschah, kann
ja noch geschehen.

Fiir das, was mit den beiden Ex-
pertengutachten zu einem «General-

verkehrsplan der Stadt Ziirich»
praktisch geschehen soll, ist der
energische Ratschlag von Prof.

Leibbrand, man soll zuerst mit orga-
nisatorischen MaBnahmen, also mit
der organisatorischen Schaffung be-
stimmter Voraussetzungen, begin-
nen, Gold wert und/von entscheiden-
der Bedeutung.

So wird die Bestellung einer

Verkehrsbehirde
der Stadt Ziirich,

also einer dhnlichen Institution, wie
sie in Stockholm und Kopenhagen
«amtet», vorgeschlagen.

Die Arbeitszeitreform

Wesentlich wire auch, wenn das
Problem der Staffelung der Arbeits-
zeit endlich energisch und praktisch
in Angriff genommen wiirde.

Fiir die «Verkehrsstrome», deren
Bedeutung fiir die verschiedenen
Verkehrsformen und Verkehrswellen
durch die Zdhlungen der Verkehrs-
betriebe der Stadt Ziirich vom
22, Mdrz bis 5. April 1952 und im
September 1952 erhirtet wurden,
wire die Einflihrung einer gestaf-
felten Arbeitszeit von grofiem Vor-
teil. Wir wollen daher an dieser
Stelle, zum vorneherein, auf das
schwere Ziircher Problem der «durch-
gehenden Arbeitszeits, der sogenann-

Ausbau. Hauptverkehrs-
quellen.

ten «englischen Arbeitszeits, hin-
weisen. Dieses Problem muR ins
Kapitel der Voraussetzungen, und
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Gutachten Pirath/Feuchtinger

zwar an vorderster Stelle, gesetzt
werden.

Die Ziircher Verkehrsspitzen,

vor allem die sehr kurze, man darf
sagen fieberhafte iiber die Mittags-
zeit, gehdren zu den Ziircher Ver-
lehrsunmaglichkeiten. Tn dieser Hast
kann doch nicht weiter gehetzt wer-
den. Die Verkehrsnervositit raubt
die Essenslust und zerstort den Wert
der Erndhrung. Es ist erfreulich,
daB beide Expertengruppen dies-
beziiglich der gleichen Meinung sind.
Sie riicken die Erfahrungen mit der
«englischen Arbeitszeit> in deut-
schen Stidten, die die dhnliche GréBe
Zirichs aufweisen, in den Vorder-
grund. Heute erkliren die Berufs-
tatigen in jenen Stddten mit «eng-
lischer Arbeitszeit», also mit einer
Mittagspause von 30 bis 60 Minuten,
daB sie auf diese Art mehr von ihrer
Freizeit haben.

Unserer Ansicht nach sollte die
Stadtverwaltung durch das Stati-
stische Amt eine grundlegende Be-
fragung aller Berufstitigen, die fiir
eine Arbeitszeitreform ein wirkliches
Interesse zeigen, durchfiihren. Nur
durch eine solche <«Abstimmung»
kann wirklich Klarheit dariiber ge-
schaffen werden, was die Ziircher
Werktitigen heutzutags iiber die
Arbeitszeit in Verbindung, also im
direkten Zusammenhang mit dem
Spitzenverkehr, denken.

Prof. Pirath erklirt, daf bei «ge-
brochener Arbeitszeit — also bei
einer Mittagspause von 120 Minu-
ten — eine Reisezeit von 30 Minuten

Unterpflasterbahn.

Gutachten Leibbrand/Kremer; Bellevue und Biirkliplatz, An-
sicht von Stiden. In Bildmitte oben Grolimiinster, am rechten |
Rand vorn Stadttheater, am linken Rand Bahnhofstrafie (mit

Biumen) Ufergestaltung am Biirkliplatz bleibt offen (See-
restaurant Stadtbawmeister A. H. Steiner hier unmiglich).
Rechte Planskizze: Hauptbahnhofgestaltung.
Anlagen der Ost-West-S-Bahn, der Nord-Sid-S-Bahn und der

zwischen Wohn- und Arbeitsstitte
wihrend der  Mittagszeit das
AecuBerste sei, was den Berufstiti-
gen zugemutet werden konne.

Man rechnet aber in «Grofi»-
Ziirich damit, daB beim Vollausbau
der AuBensiedlungen, etwa in einem
Vierteljahrhundert, mehr als ein
Drittel der Bewohner Ziirichs auBer-
halb der noch angehenden 30-Minu-
ten-Reisezeit wohnen werden. Schon
heute wohnen 15 Prozent auBlerhalb
der Zone fiir 45-Minuten-Reisezeit!

Nachfolgend geben wir in konzen-
trierter Form die SchluBifolgerungen
und Empfehlungen der beiden Ex-
pertengruppen wieder. Die Leitlinien
der Gutachter werden gerade durch
die Zusammenfassung klar. Fiir die
breiten Schichten des Volkes, die ja
die Zeit nicht haben, um sich mit
dem Material, das in den sechs Bin-
den verarbeitet ist, detailliert zu be-
fassen, wiire es das Beste, wenn eine
Broschiire mit leichtverstindlichen
Zeichnungen geschaffen wiirde. Aber
wer will die Kosten fiir eine solche
Darstellung iibernehmen? Und wer
will diese nicht leichte Arbeit text-
lich und graphisch ausfithren? Noch
besser wire natiirlich, wenn der
Stadtrat, mit Hilfe des Bauge-
schichtlichen Museums der Stadt Zii-
rich, eine leicht verstdndliche Aws-
stellung im Helmhaus schaffen
wiirde.

Nach der Wiedergabe der Empfeh-
lungen der beiden Expertengruppen
lassen wir in der Herbstnummer eine
weitere Darstellung verschiedener
Hauptfragen folgen.

i

Man sicht die

Die SchluBfolgerung

der Gruppe Leibbrand
Ph. Kremer und Kurt Leibbrand
fassen ihre Studien in einer Schluf-
folgerung zusammen, die eine unge-
fihre Uebersicht iiber den Verkehr in
der Stadt Ziirich im kommenden Vier-
teljahrhundert bietet. Thre Berechnun-
gen und Schitzungen ergeben, daff im
niichsten Vierteljahrhundert der ffent-
liche Verkehr um etwa zwei Drittel
und der private Verkehr um etwa das
Vierfache groBer werden. Dieser Zu-
nahme muB das Ziircher StraBennetz
angepalit werden. Beim Strafiennetz
ergeben sich die bedeutendsten Ver-
#nderungen, die auch die groften

Kostenfolgen nach sich ziehen.

Sammelschienen — Fernverkehr

Fiir den Fernverkehr werden zwei
Sammelschienen  rechtes  Seeufer—
Glattal und linkes Seeufer—Limmattal
geschaffen, die im Stadtbereich nur
wenige Anschlufpunkte erhalten.

Das Riickgrat des Verkehrs im
Stadtkern bildét ein doppeltes Kreuz,
das aus Bahnhofsfrafie, Limmatquai
und Uraniastrafle gebildet wird. Um
den Stadtkern herum legt sich der

Innenring
mit den Knotenpunkten Hauptbahnhof,
Sihlporte, Biirkliplatz, Bellevue, Heim-
platz und Zentral, die besonders lei-
stungsfihig ausgebaut werden miissen.
Grofigaragen werden am besten in

der Nihe des Innenrings erstellt.
‘Wichtige neue Strafenverbindungen
sind der

Tunnel Miihlegasse—Platte,

die BirchstraBe Wipkingen—Seebach,
die Strafie Wollishofen—Albisrieden—
Altstetten und” der Uetlibergtunnel
nach Siidwesten. Einbahnstrafen soll-
ten vermehrt eingerichtet werden. Es
wird vorgeschlagen, die Lichtsignal-
anlagen zu vereinfachen.

Strafenbahn, Autobus, Drahtbus

Der &ffentliche Oberflichenverkehr
ist auch in Zukunft durch die drei
Verkehrsmittel StraBenbahn, Autobus
und Drahtbus zu bedienen. Es wird
jedoch empfohlen, den Anteil der
Busse an der Beforderungsleistung der
VBZ von bisher 14 Prozent auf etwa
30 Prozent zu verdoppeln, indem die
Straffenbahnlinien 1, 6, 8, 12, 15 sowie
die Linie 2 zwiSthen Altstetten und
Schlieren durch Buslinien ersetzt wer-
den. Der Bau einer Unterpflasterbahn
wird den Straflenbahnverkehr in der
Innenstadt verbessern und die ober-
irdischen Verkehrsflichen entlasten.
Durch Unmstellung von Strafenbahn-
linien auf B: gieb und durch die
Unterpflasterfilirung wird die

I tadt praktisch schi

Durchgehender Autoverkehr und
Schienenverkehr werden im ganzen
Stadtbereich weitgehend voneinander
getrennt. Die beiden neuen S-Bahn-
Strecken Stadelhofen—Altstetten und
Enge—Oerlikon bilden ein Kreuz. Die
S-Bahn, die einen Teil des SBB-Netzes
bildet, wird den Umbau des Haupt-
bahnhofs weitgehend iiberfliissig ma-
chen.

rei

Baukosten

Fiir heute heben wir heraus, daf
fiir den Imnenring allein mit einem
Gesamtaufwand von 81 Millionen Fran-
ken gerechnet wird; dabei ist bei den
Strafien kein Grunderwerb berechnet.
Bei der Gruppe Innenring werden
allein fiir die Gestaltung des Haupt-
bahnhofes — ohne Parkplatz auf dem
Bahnperrondach — 13 Millionen Fran-
ken eingesetzt. Fiir die zweite Gruppe,
also andere HauptstraBen, wie Lim-
matquai, Sihlquai, Tunnel, Birchstrafe,
Tunnelréhre  Ulmberg, LagerstraBe
und neue Strafle Albisgiietli—Uetliberg-
tunnel—Bonstetten usw., sind zusam-
men 41 Millionen Franken berechnet.
Dazu kommen dije Kosten fiir die Um-

stellung auf Busbetrieb (nur bauliche
Anlagen), die Erstellung der Unter-
pflasterbahn und der .S-Bahn (Sihl-
feld—Triemli), also der Schnellbahn,
im Totalbetrage von etwa 170 Millio-
nen Franken, die allein von der Stadt
Ziirich zu tragen sind.

Die Kosten der S-Bahn erfordern im
gesamten einen Betrag von 280 bis 295
Millionen Franken, wovon ein Drittel
auf die Stadt, die beiden anderen Drit-
tel auf die SBB fallen! Die Gruppe
Kremer/Leibbrand rechnet fiir die
Ausfithrung ihres Generalverkehrs-
planes in runden Summen einen Kapi-
talaufwand von etwa 340 Millionen
Franken.

Die SchluBfolgerung
der Gruppe Pirath

Die Untersuchungen haben ergeben,
dafl die grundsdtzlichen Méngel im
heutigen Verkehrssystem von Ziirich
auf weite Sicht nur durch die verti-
kale Auflockerung des Verkehrs im
Stadtzentrum und durch die horizon-
tale Auflockerung im Bereich der
Aulfenzonen beseitigt werden kénnen.

Fiir die vertikale Auflockerung
wird die Anlage eines unterirdischen
Schuellstraffenbahnnetzes  fir  das
zweckmiBigsten gehalten, da es sowohl
in technischer wie in wirtschaftlicher
Hinsicht allen anderen Lésungen vor-
zuziehen ist und eine baldige Ent-
lastung des Verkehrs im Stadtzentrum
einschlieBlich einer Verbesserung der
Verbindung mit den AuBenzonen zu
bringen vermag. Die Untersuchungen
haben ergeben, daBl der volle Ersatz
der Straflenbahn durch einen Omnibus-
oder Obusverkehr wegen seines gro-
Ben Anspruchs an StraBlenfliche zeit-
weise zu einer vélligen Verstopfung
des Oberflichenverkehrs im Stadtzen-
trum fiihren wiirde, so dafl diese Lg-
sung fiir Ziirich nicht in Frage kom-
men kann.

Auf der andern Seite wird durch die
vertikale Auflockerung in Gestalt der
unterirdischen Fithrung der Schienen-
bahnen endgiiltig der wichtige offent-
liche Verkehr von den Stérungen des
Oberflichenverkehrs befreit und kann
auf eigener Verkehrsebene jeder wei-
teren  Entwicklung des Verkehrs-
bedarfs folgen. Eine #hnliche sté-
rungsfreie Arbeit des offentlichen
Verkehrs wird durch einen reinen
Omnibusverkehr fiir den offentlichen
Verkehr im Stadtzentrum von Ziirich
niemals erreicht werden kénnen, da er
mit dem iibrigen StraBenverkehr aufs
engste verstrickt bleibt und im weitern
Verlauf der Entwicklung immer mehr
an Teistungsfihigkeit verlieren wird.

Die Untersuchung iiber die Wirt-
schaftlichkeit  des unterirdischen
SchnellstraBenbahnnetzes  haben er-
geben, daB durch den Fortfall der
Stérungen des heutigen Oberflichen-
strafienbahnnetzes bei unterirdischer
TFithrung Ersparnisse erzielt werden,
die den gesamten Kapital- und Unter-
haltungsdienst fiir die unterirdischen
Tunnelanlagen bis zu 8,5 km Netzlinge
decken. Ein #hnlich giinstiger Aus-
gleich ist fiir die U-Bahn- und S-Bahn
wegen des bei ihnen notwendigen Ein-
satzes einer grofien Zahl von Omnibus-
sen fiir die Unterverteilung des Ver-
kehrs nicht moglich, da diese Omni-
busse in die Stérungen des Oberfli-
chenverkehrs vor allem im Stadtzen-
trum verstrickt und dem Stérungsauf-
wand in #hnlicher Weise unterworfen
bleiben, wie das im heutigen Ober-
flichenstrafenbahnnetz der Fall ist.

Der jahrzehntelang mafBgebende
Grundsatz, daB unterirdische Schienen-
bahnen im GrofBstadtverkehr nur fiir
Stéidte von einer Million Einwohnern
und mehr in Frage kommen; ist durch
den  Formenwandel des Verkehrs-
charakters in GroBstéidten, wie nach-
gewiesen wirde, abgewandelt worden
und nun auf Grofistidte zu beziehen,

die um 50 Prozent kleiner als die frij-
here Modellstadt fir U-Bahnen sing,
also in ihrer Einwohnerzahl zwischen
0,5—1,0 Millionen liegen-

Ziirich gehsrt um 80 MhT 2w diesen
GroBstidten, als sein Stadtzentyym
wegen seiner konzenirwr{cn Gestal-
tung und seines ANPCNSVEN  Vyipg
schafts- und Verkehrslebens in begoy_
derem Mabe einer Auflockerung gog
Verkehrs durch die Verleoung dieser
beiden wichtigsten Verkehrsformen,
des 5ffentlichen und individiellen Ve,
kehrs, in zwei selbstdndio® Stockwerke
verlangt. Beide Verkehrsformen 0.
den aus diesem neuen 07‘.””“-"08117'1'71sz
einen grofien Nutzen Zi¢hen ung gic *
Verkehrsnot ist endgiiltis und gy f
lange Sicht beseitigt. R

Die auf diese Weise er1¢ichte wegent.
liche Verbesserung der Raumerschlie-
Bung von Ziirich stellt emev Organische
Verkehrsteilung mit den Verkehrsmit.
teln dar, die iiber das Stadtgebiet von
Ziirich hinaus die Verbindung mit gen
benachbarten Gebieten des Kantons
Ziirich zu kniipfen haben: Es sind djcs
die Vorortsstrecken 97 Schweize-
rischen Bundesbahnen 17 ‘.i” Sihltal-
bahn. Thnen sollte die EntWicklung des
weitrdumigen Persnnenn_a},verkehrs
iiberlassen bleiben, so daf eine verhi]t.
nismifig  giinstige Verkehrsteilung
zwischen ihnen und den Stidtischen
Verkehrsbetrieben  €rTeicht  werden
kann.

Das kiinftige Verkehrsstrafenpety
fiihrt auf den Einfallstralen ypger
Abstimmung mit den kanFOnalen Stra-
Benbauabsichten sowie Mit den Staqt.
erweiterungsplanen der Stadt Ziirjch
den AuBenverkehr und den Stadtrand.
verkehr an die Innenstadt heran, eng.
lastet durch den

Ausbau der beiden City-Ringe
die Innenstadt von zielfremdem ver.
kehr und ordnet durch die Verkehrs.
fithring sowie durch die MabBnahmen
fiir den ruhenden Verkehr den ver.
kehrsablauf in der Innmenstadt selbst,

Die vier Kilometer lange anbaufreio
und  kreuzungsfreie  Nordsiidstrage
saugt infolge ihrer Linienfihrung,
ihrer zahlreichen Anscblﬁsse und jhrer
engen Verkniipfung mit den Schwer-
punktbereichen des innerstédtischen
StraBenverkehrs einen beachtlichen
Verkehrsanteil von dem Gbrigen Stra-
Bennetz ab.

Ausfithrungsvorschlag

Pirath und Feuchtinger haben fiir
die Vertikalisierung, di¢ Verlegung der
StraBenbahn in die «Zweite Ebenes,
unter die Oberfliche, vier Arten unter-
sucht. Diese vier Systeme sind: 7. Un-
terpflasterung i Zentrium; 2. Unter-
grundbahn an sich (UB); 3. Schnell-
bahn; 4. Unterirdische Schnellstrafien-
bahn (USB).

Der Ausfithrungsvorschlag gilt der
USB. Dieser Ausfithrungsvorschlag
bringt fiir das Stadtzentrum in der
Spitzenzeit nur 208 Autobusse oder 17,8
der Autobusse, die bei vollem Ersatz
der Strafienbahn durch Autobusse in
der City nétig wiren. Die Experten er-
kliren, daff nur auf Grund dieses Sy-
stems eine entscheidende Entlastung
des Stadtkerns vom Autobusverkehr
moglich /sei. Der Kostenvergleich fillg
— immer .auch die Niitzlichkeit einbe-
zogen — auch zugunsten der unterirdi-
schen Schnellstrafienbahn aus. Das Bilq
der Kosten ist folgendes (in Millionen
Franken) :

Unterpflaster-Strafenbahn 121
U-Bahn (ohne Fahrzeuge) 677
S-Bahn (auch ohne Rollmaterial) — ,,»

Unterirdische Schnell-Strabienbahn 242

Die Experten erkldren, daB sich gie
Kosten der U-Bahn und S-Bahn um 39
Prozent fiir die Beschaffpng des neuen
Rollmaterials erhohen, wihrend bei gey
USB die Fahrzeuge im Zugelder nor-
malen Abschreibung amortisiert e,
den kionnen.
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Gutachten: Leibbrand/Kremer

Generalverkehrspian Iriey,
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