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VERLAG: CICERO-VERLAUG

DRUCK:

GENOSSENSCHAFTSDRUCKERE!

Frei von Verkehrssklaverei!

Nichts kann in den groBen Stadten der Gegenwart so radikal von der Verkehrssklaverei befreien, wie die Ausniitzung der
zweiten Ebene fiir den Massenverkehr. Das gilt erstklassig und héchstwertig fir die Stadt Zirich. In ihr, einer typisch
gewachsenen, jetzt aber von der Dynamik des motorisierten Verkehrs tyrannisierten Stadt, kann nur durch den technischen
Kaiserschnitt fiir die Oeffnung der zweiten Verkehrsebene Ordnung geschaffen werden. Die unterirdischen Linien der T-Bahn
machen die ganze Innenstadt, die SchaffhauserstraBe bis nach der Unterflihrung beim Bahnhof Oerlikon, den Bucheggplatz
sowie das Hochschul- und Spitalviertel tramfrei. Fiir die FuBgéanger werden groBziigige FuBganger-Unterfiihrungen mit Roll-

treppen erstellt.

Weil aber die wirtschaftlichen und fi

iellen T: g

in den bisherigen Diskussionen pro und kontra

Ziircher T-Bahn viel zuwenig beleuchtet wurden, stellen wir unserer konsequent befiirwortenden sachlichen Orientierung ber
das T-Bahn-Projekt absichtlich die ungemein interessanten wirtschaftlich-finanziellen Ueberlegungen des Leiters des Ziircher
Generalverkehrsplanbiiros an die Spitze. In unserem Bild vom Streckennetz der T-Bahn zeigen die dicken Linien die unter-
irdischen Routen. Die Wiedergabe unserer photographischen Aufnahme vom StoBverkehr an der Kreuzung Bahnhof-/Urania-
straBe bedarf keines Kommentars; man denke sich einfach das Tram von der Strafle weg und supponiere die FuBganger-

Unterfiihrung!

Wirtschaftliche Ueberlegungen

Von Architekt J. Maurer, ;
Leiter ‘des Biiros fiir den Generalverkehrsplan
der Stadt Ziirich

Zwei Gruppen, die von gegensitzlichen
Annahmen ausgehen, bekdmpfen das Tief-
bahnprojekt.

Die erste Gruppe behauptet, daf Investi-
tionen fiir Verkehrsverbesserungen auf stad-
tischem Gebiet in der GroBenordnung der
Tiefbahnvorlage weder finanziell noch bau-
technisch tragbar seien. Zudem seien um-
fangreiche = Verkehrsverbesserungen  auf
Stadtgebiet gesamtplanerisch falsch. Ver-
kehrsverbesserungen seien ein Wachstumsreiz
fiir die wirtschaftliche Entwicklung der Stadt.
Dies widerspreche der regionalplanerischen
Absicht, die Nebenkerne, wie zum Beispiel
Wetzikon, Biilach usw., zu férdern und den
Hauptkern zu bremsen.

Die zweite Gruppe erkldrt, daBl die vorge-
sehenen Investitionen zu klein seien. Im ge-
samten miisse mehr fiir den Verkehr aufge-
wendet werden. In diesen Rahmen gehért die
Forderung nach einem vollstédndigen U-Bahn-
Netz, das etwa das Zwei- bis Dreifache der
Tiefbahnvorlage kosten wiirde.

In diesem Artikel werden nur wirt-
schaftliche Fragen im Zusammenhang mit
Verkehrsinvestitionen besprochen. Die Zu-
sammenhinge zwischen Verkehr und Wirt-
schaft sind kompliziert. Es wire vermessen,
diese Zusammenhinge im Rahmen eines
knappen Artikels aufzeigen zu wollen. Zu-
dem ist das wirtschaftliche Denken bei in-
nerstadtischen Verkehrsbauten in Europa —
im Gegensatz zu den USA — wenig entwik-
kelt. Es bestehen bis heute keine einigerma-
Ren giiltigen Normen fiir das Bewerten der
verschiedenen Daten. Der Zweck dieses Arti-
kels ist daher, einige Grundziige zu skizzie-
ren.

Gesamtwirtschaftliches

Das Gebiet der Politischen Gemeinde Zii-
rich wird so betrachtet, als wenn das Ge-
samte einer einzigen Fabrik gleichen wiirde.
Die Stadt wird als Produktionszentrum mit
einer Gesamtrechnung angenommen. Diese
Modellvorstellung ist ein Hilfsmittel. Die so
erzielten Ergebnisse diirfen sicher nicht un-
besehen {ibernommen werden. Sie sind wert-
volle Daten, zusammen mit anderen.

Die Transportvorginge innerhalb der Stadt
sind den Transportvorgéngen innerhalb einer
Fabrik gleichgesetzt. Sie werden zu Kosten-
faktoren. Wir beschiftigen uns hier nur mit
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den Personentransporten, die Giitertransporte
werden weggelassen. Die Kosten der Trans-
porte gliedern sich in

a) Transportmittellkosten
b) Zeitkosten.

Die Transportmittelkosten umfassen alle
Aufwendungen, die fiir den Betrieb der
Transportmittel, seien diese Trams, Busse,
Autos, Taxis usw., erbracht werden miissen.

Die Zeitkosten enhalten alle Betrige, die
fiir die unproduktive Transportzeit der Leute
verrechnet werden miissen. Der Ansatz flr
den Stundenlohn wird bestimmt entweder
anhand des mittleren Stundenlohnes oder,
wahrscheinlich richtiger, durch die Division
des Volkseinkommens durch die jahrliche
Arbeitsstundenzahl aller Beteiligten.

Wihrenddem die Transportmittelkosten
unbestreitbar in wirtschaftliche Ueberlegun-
gen einbezogen werden miissen, wird manch-
mal die Berechtigung der Zeitkosten bestrit-
ten. Mir scheint dies nicht begriindet. Wenn
ein Unternehmer fiir seine berufliche Tatig-
keit Verkehrsmittel beniitzen muf}, so ist die
aufgewendete Zeit fir ihn ein Kostenfaktor.
Wenn ein Angestellter die Arbeitszeitverkiir-
zung durch verldngerte Transportzeiten ver-
liert, so ist die flr ihn «freie» Zeit gleichge-
blieben. Die Beanspruchung des Menschen
wiéhrend der Benutzung der Verkehrsmittel
ist nicht kleiner als wéhrend der Arbeitszeit.
Fur ihn zdhlt diejenige Stundenzahl, die er
fiir Arbeit und Transport verwenden muB.

Eine Verkehrsinvestition ist gesamtwirt-
schaftlich gesehen dann sinnvoll, wenn die
ErmiBigung der Kosten héher ist, als die
Verzinsung des investierten Kapitals und die
Abschreibung der Anlagen in angemessener
Frist zusammen ausmachen. Diese Art des
Bewertens ist Voraussetzung fiir die weitere
Untersuchung, darf jedoch nicht als einziges
Kriterium verwendet werden. Auch andere
Bereiche benétigen Verbesserungen; die im
ganzen zur Verfligung stehenden Investi-
tionsmdoglichkeiten sind beschrinkt usw. Die
weiteren Untersuchungen #ndern das Ge-
samtbild in unserem Falle nicht, doch zwin-
gen sie die Verkehrsplaner, Werke zu pro-
jektieren, deren Teile voll beniitzbar sind.
Das bedeutet, dafl ein Projekt nur dann aus-
gefiihrt werden darf, wenn eine stufenweise
Durchfithrung mdglich ist.

Stufenweise Durchfiihrung bedeutet, dafBl
das Ganze nicht in ein starres Programm ge-
preBt ist, das auf Jahrzehnte hinaus stur
innegehalten werden muB, weil die Investi-
tion erst nach Vollendung des ganzen Werkes
niitzlich wird. Anpassungen, die méglicher-
weise wegen nicht vorauszusehender Ereig-
nisse wiinschbar sind, kénnen vorgenom-
men werden.

Eine Untersuchung ergab, daf im Jahre
1960 die totalen Kosten aller Verkehrsmittel
pro Jahr, bezogen auf das Gebiet der Poli-
tischen Gemeinde Ziirich, etwa 170 bis 200
Millionen Franken betrugen. Die Zeitkosten
bei einem Ansatz von drei Franken pro
Stunde (dieser Ansatz wire nach amerikani-
schen Grundsétzen hoher anzunehmen) diirf-
ten sich in der Héhe von 200 bis 260 Millio-
nen Franken pro Jahr bewegt haben. Zusam-
men erreichten die Personentransportkosten
einen Betrag in der GréBenordnung von rund
400 bis 450 Millionen Franken pro Jahr.

Diese Kosten werden in den kommenden
15 bis 30 Jahren je nach den Investitionen,
die wir vornehmen werden, ganz erheblich
ansteigen. Bei einer Verzinsung des Investi-
tionskapitals von 3,5 bis 4 Prozent und einer
Abschreibung auf 20 bis 40 Jahre ergeben
sich jéhrliche Belastungen in der Hohe von
etwa 5 bis 8 Prozent der Investitionssumme.



Fur genauere Zahlen sind auch die Unter-
haltskosten, die Personalkosten aller Betei-
ligten, zum Beispiel auch der Polizei, sowie
die durch Unfélle verursachten Schiden zu
berticksichtigen.

Gesamtwirtschaftlich gesehen zeigt sich,
dafl einigermaflen verniinftige Verkehrsinve-
stitionen, auch wenn sie viel kosten, duferst
wirtschaftlich sind. Bereits eine Reduktion
der Personentransportkosten (Zeit- und
Transportmittelkosten) um wenige Prozent
rechtfertigt grofie Investitionen.

Die Finanzen der Stadt Ziirich

Gesamtwirtschaftlich mag eine Investition
sinnvoll sein, doch wenn diejenige Stelle, die
sie bezahlen muf, nicht geniligend Geld hat,
so niitzen noch so einleuchtende Gesamtiiber-
legungen wenig.

GroBe Verkehrsinvestitionen mogen fiir
Ziirich richtig sein; wenn die Stadtkasse sie
nicht bezahlen kann, so sind sie trotzdem
undurchfithrbar.

Jedermann, der sich niher mit den finan-
ziellen Angelegenheiten einer Gemeinde be-
faBt hat, weiB3, dal es schwierig ist, ein kla-
res Bild iiber die wirkliche Struktur der Ein-
nahmen und Ausgaben zu erhalten.

Stadtrat Adolf Maurer, Vorstand des Fi-
nanzamtes, hat im Gemeinderat erkldrt, daf
die Aufwendungen fiir die Tiefbahn tragbar
seien. Die in weiten Kreisen vorhandene, pes-
simistische Beurteilung der zukiinftigen Ent-
wicklung der Gemeindefinanzen ist kaum be-
rechtigt. Einige Griinde dafiir sind folgende:

Generelle Strukiur der Ausgaben

Die Ausgaben der Stadt Ziirich lassen sich
in vier grobe Kategorien einteilen, in die
Bauausgaben, die Gehilter, die Sozialausga-
ben und das Uebrige. Der allgemein steigende
Wohlstand hat den prozentualen Anteil der
Sozialausgaben an den Gesamtausgaben von
Jahr zu Jahr vermindert. Die absolute Zahl
ist nicht gesunken. Wir treffen &hnliche Er-
scheinungen in den privaten Haushaltungen,
wo sich die Zusammensetzung der Ausgaben
mit steigendem Einkommen &dndert. Typisch
fiir Lander mit steigendem Volkseinkommen
ist nun, daB Y

der Anteil der Beuwirtschaft am Volks-

einkommen auch prozentual steigt.

So erhohten sich die gesamten, schweize-
rischen Bauaufwendungen von rund 2,7 Mil-
liarden im Jahre 1950 (auf Preisstand 1960
berechnet) auf rund 6,1 Milliarden im Jahre
1960. Der prozentuale Anteil am Volksein-
kommefl stieg von 12 Prozent bis 13-Prozent
im Jahre 1950 auf rund 17 Prozent bis 18
Prozent im Jahre 1960.

Belastung der stéddtischen Rechnung
durch Hech- und Tiefbauten

Die Belastung der stddtischen Rechnung
durch die Verkehrsbauten weicht wesentlich
von derjenigen durch. andere Bauaufgaben
ab. Die Tiefbahnanlagen kénnen nach bahn-
rechtlichen Grundsétzen abgeschrieben wer-
den und nicht gem#B den Regeln fiir den
AuBerordentlichen Verkehr. Die Exprefstra-
Ben werden zu 80 Prozent bis 90 Prozent von
Bund und Kanton bezahlt. An die innerstidd-
tischen HauptstraBen erhilt die Stadt Bei-
trige des Kantons von 20 Prozent bis 30 Pro-
Zent; die Parkh#user sollen nach der stadt-
ritlichen Vorlage nicht iiber die normale
Rechnung abgewickelt werden. Die notwen-
digen Summen werden iiber den Kapitalver-
kehr aufgebracht, nach normalen Grundsit-
zen verzinst und amortisiert, allféllige Defi-
zite werden durch die Parkingmetergebiihren
gedeckt.

Das ganze Programm der Verkehrsinvesti-
tionen ist so aufgebaut, daf es in kleinere
Teilbauten, die in sich schon wirksame Ver-
besserungen bringen, aufgeteilt ist. Dies be-
deutet vom finanziellen Standpunkt aus ge-
sehen, daf in Zukunft eintretende Ereignisse,
"die heute nicht vorausgesehen werden kon-
nen, durch entsprechende Anpassungen auf-
gefangen werden kénnen. '

Beim Hochbau zeichnet sich in den kom-
menden Jahren eine gewisse Verlagerung ab.
Das Schwergewicht verschiebt sich auf die
Spitalbauten. Die Beitrige, die die Stadt an
die Spitalbauten erhilt, liegen oft um ein
Mehrfaches iiber denjenigen fiir andere Bau-
ten.

Bis heute hat die Stadt zahlreiche Aufga-
ben, die die ganze Region betreffen, auf ei-
gene Rechnung iibernommen. Als Beispiel
seien die Gewerbeschulen und zahlreiche kul-
turelle Einrichtungen erwihnt. Wahrschein-
lich muB hier ein gewisser Ausgleich gefun-
den werden.

Zukiinftige Entwicklung der stddtischen
Finanzen

Ueber die zukiinftige Entwicklung der
stddtischen Einnahmen genaueres auszusa-
gen, ist kaum moglich. Die Meinungen wei-
chen auch hier weit voneinander ab. Sicher
besteht ein direkter Zusammenhang zwischen
der wirtschaftlichen Ertragslage aller in Zii-

rich arbeitenden Personen und Unternehmen
und den stddtischen Einnahmen.

Je hoher die Einkommen, je hoher die
Steuern.

Die zu Beginn erwihnte Gruppe, die unter
anderem gegen die Tiefbahnvorlage ist, weil
damit die wirtschaftliche T4tigkeit der gan-
zen Stadt zu Lasten der Nebenzentren akti-
viert werde, hat darin recht, daB der Zusam-
menhang zwischen den verkehrlichen Ver-
héltnissen und der wirtschaftlichen Tatigkeit
nachgewiesen ist. Wachsende wirtschaftliche
Tétigkeit in einer Stadt hat Verkehrsverbes-
serungen zur Voraussetzung. Heute scheinen
sich diese Zusammenhinge noch viel enger
und schirfer abzuzeichnen. Wenn wir nur
entfernt &hnliche Entwicklungstendenzen,
wie sie die amerikanischen Stidte hatten,
erleben werden, dann bedeutet «das Bauen»
oder «nicht Bauen» von Verkehrswerken

eine wirtschaftliche Existenzfrage
fiir einen groflen Teil aller in Ziirich T4tigen.
Es fragt sich, ob-langfristig gesehen die stdd-
tischen Finanzen besser aussehen, wenn ver-
niinftige Verkehrsinvestitionen unterlassen
werden. Die Einnahmen stehen in einem Zu-
sammenhang mit den steuerbaren Einkom-

men. Die steuerbaren Einkommen hingen
vom wirtschaftlichen Erfolg ab. Und der
wirtschaftliche Erfolg, im besonderen der in-
neren Stadtteile, ist entscheidend mit der
verkehrlichen Lage verbunden. Der Kreis
schlieBt sich.

Der optimale wirtschaftliche Erfolg wird
dann erreicht, wenn weder iiber- noch unter-
investiert wird.

Die eingangs erwihnten zwei Gruppen re-
prisentieren geradezu typisch die beiden Ex-
treme. Beiden ist bewuBt, daB Verkehr und
Wirtschaft zusammenhéngen. Die einen neh-
men das deutliche Bremsen der wirtschaft-
lichen Entwicklung in Kauf, und die ande-
ren scheinen die Grenzen des nach heutigen
Erkenntnissen Méglichen zu {iberschreiten, in-
dem sie neben den hohen Investitionen soge-
nannte «starre Systeme» vorschlagen, deren
Teile allein keine Verbesserung bringen.

Das Projekt der Tiefbahn entspricht den
Anforderungen, die von einer wirtschaftli-
chen Betrachtungsweise her abgeleitet wer-
den. Die Gréfienordung scheint tragbar, Teil-
bauten niitzen sofort, Anpassungen an ver-
dnderte wirtschaftliche Verhdltnisse in Zu-
kunft sind méglich.

Die T-Bahn und Ziirich 11

AK. AuBer der allgemeinen Erleichterung
und Beschleunigung des Massenverkehrs in
der City, die sich selbstverstdndlich bis in
die AufBenquartiere hinaus bemerkbar ma-
chen werden, erfahren aber einzelne Rand-
gebiete der Stadt durch den Bau der Tief-
bahn besonders tiefgehende Verbesserungen
ihrer eigenen VerkehrserschlieBung durch
die VBZ.

Zu diesen Stadtteilen gehért in erster Li-
nie der Kreis 11. Vor allem sollen dessen
Verbindungen mit den im Limmattal liegen-
den Quartieren und in erster Linie mit dem
Geschiftszentrum auf ganz neue Grundlagen
gestellt werden.

g und Verkehrsk
im Kreis 11

Die Entwicklung der frither selbstindigen
Glattalgemeinden Oerlikon, Seebach, Affol-
tern und Schwamendingen zu Vororten und
spiter zu Quartieren der Stadt Ziirich voll-
zog sich urspriinglich vor allem in der Haupt~
richtung Milchbuck — Oerlikon — Seebach.
Auf dieser Achse entstand denn auch schon
sebr , friih, die erste Tramverbindung vom
heutigen Central aus bis in die Néihe der heu-
tigen Nordgrenze der Stadt. Spater schlof
sich dieser Stammstrecke im Zug von Stamp-
fenbach- und Schaffhauserstraie die zweite
Linie in der Hofwiesenstrafe an.

Aber Ziirich 11 begann mehr und mehr
«in die Breite zu gehen». Zwar konnte den
ersten Etappen der Entwicklung von Schwa-
mendingen einerseits, Affoltern anderseits
mit der Entwicklung immer neuer Buslinien
noch einigermaBen entsprochen werden. Aber
die «Bevoélkerungsexplosion» im Hirzenbach
tibersteigt mehr und mehr die Moglichkeit
eines schienenfreien Massentransportmittels.
Auch in Affoltern werden die Verhéltnisse
immer prekérer.

Zu diesen Entwicklungen innerhalb der
Stadtgrenzen treten neue Schiibe der Bauti-
tigkeit und Besiedelung in den benachbarten
Gebieten der nunmehrigen direkten Vororte
Zirichs hinzu (Diibendorf, Wallisellen, Opfi-
kon/Glattbrugg, Kloten, Riimlang, Regens-
dorf). Auch hierauf gilt es von allem Anfang
an gebiihrend Riicksicht zu nehmen.

Vor allem sind es Schwamendingen mit
Mattenhof und Hirzenbach, deren Verkehrs-
nachfrage den Gedanken an die Weiterfiih-
rung der Schiene nahelegt. Davon war vor
Jahren schon einmal die Rede; aber der
«Tramgedanke» war damals noch nicht reif
und- trat hinter dem Busbetrieb zuriick.

&
Heute kénnen wir iiber diese Verzogerung
nur froh sein. Nach dem damaligen Stande
der Betriebslehre kommunaler Verkehrsun-
ternehmungen wiére - héchst wahrscheinlich

eine Lésung entstanden, die uns schon heute
nicht mehr befriedigen wiirde. Wir brauchen

Gesegneter Riickstand!

Schnitt durch die Tiefbahnstation Siplporte

mit Fufgingergeschof

qrscn smoonre

die bisherigen «Versiumnisse» in der Ver-
kehrseinschlieBung von Ziirich 11 aber auch
deswegen nicht zu bereuen, weil eine Be-
triebsumstellung heute noch verhiltnismiBig
leicht moglich ist. Beim Uebergang zur
schienengebundenen Verkehrsbedienung die-
ser Quartiere miissen keine festen Anlagen
abgeschrieben werden, weil die freiwerden-
den Busse selbstverstdndlich auf anderen
neuen Linien eingesetzt werden kénnen, auf
denen ein Trambetriebnicht in Frage kommt.

Die heutigen Pléne

Vorgesehen sind nun in der heutigen Vor-
lage die unterirdische Fiihrung der Tiefbahn
via Berninaplatz — Querstrafe und via Hof-
wiesenstrale sowie die Weiterfiihrung der
schienengebundenen Verkehrsbedienung in
Richtung Schwamendingen — Mattenhof/Hir-
zenbach.

Dabei soll die Strecke nach Oerlikon-Ost—
Seebach bis nordlich des Bahnhofs Oerlikon
als Tiefbahnstrecke ausgebildet werden, jene
durch die Hofwiesenstrae bis auBerhalb des
Bucheggplatzes. Fiir die neue Tiefbahnstrecke
Richtung Schwamendingen aber kommt von

-Anfang @an'nur. die unterirdische Fu’h‘ruhg bis

auBerhalb des «Hirschen» bzw. bis an den
Anfang der Diibendorfstrafle in Betracht; der
letzte Abschnitt kann dann auf der nochmals
umzubauenden DiibendorfstraBe auf eige-
nem Bahnkorper wieder an der Oberfliche
angeordnet werden.

Einen entscheidenden Fortschritt hat die
Planung der kiinftigen Verkehrsbedienung
von Ziirich 11 mit der wertvollen Neuerung
erzielt, indem die jetzt am Irchel totlaufen-
den Tramlinien 9 und 10 unter dem Strick-
hofareal hindurch nach dem Gebiet der heu-
tigen StraBenkreuzung bei der Hirschwiesen-

pos1.: weitergefiihrt und dort an den Schienen-
strang der gegenwiértigen Linien 7, 14 und 22
angeschlossen werden sollen.

Zentralstation Hirschwiese

Dadurch, daf an derselben Stelle die neue
Tiefbahnstrecke nach Schwamendingen ab-
zweigt, entsteht bei der Hirschwiesen-Post
ein eigentlicher «Zentralbahnhof Milchbuck».
Dieser neue Knotenpunkt der VBZ vermittelt
vollig freiziigig Linienverkniipfungen inner-
halb des gesamten Liniennetzes auf beiden
Flanken des Milchbucks. Aufs lebhafteste zu
begriiBen ist dabei die neue Verbindung von
Oberstra nach Oerlikon-Seebach. Endlich
wird es moglich sein, vom Pfauen, von Uni-
versitit, Kantonsspital und ETH aus via Seil-
bahn Rigiviertel, Irchel und Hirschwiese aufs
bequemste und rascheste nach dem gesamten
Einzugsgebiet der heutigen Tramlinien 7
und 14 jenseits des Milchbucks zu gelangen.
Ebenso bequem aber erreicht man von den
genannten Ausgangspunkten aus das Sied-
lungsgebiet Schwamendingen. Der kleine
Umweg via Hirschwiese mit dem entspre-
chenden Zeitverlust von einer oder zwei Mi-
nuten spielt dabei im Vergleich mit den son-
stigen Verkehrserleichterungen keine Rolle.

Bessere Busverbindungen

Die «Zentralstation Hirschwiese» ermog-
licht noch weitere MaBnahmen zur Verbesse-
rung der &ffentlichen Verkehrsbedienung in
Zirich 11. Durch die stidndige Erweiterung
der schienenfreien Verkehrsbedingungen in
Zirich-Nord ist im Verlaufe der Jahre zwi-
schen Limmattal und den im Glattal liegen-
den Stadtteilen ein hochst kompliziertes und
uniibersichtliches Netz von Autobus- und
Trolleybuslinien entstanden, das vom Stand-
punkte des Publikums wie der VBZ selber
aus als sehr unzweckmifBig angesehen wer-
den muB. Man denke nur an die vielen Um-
steigestellen dieses Netzes wie Seilbahn Rigi-
viertel, Schaffhauser- und Bucheggplatz,
Haltestellen Milchbuck und Irchel!

Dieses Netz kann nunmehr aufs wirk-
samste vereinfacht werden, indem auch ein
groBer Teil der wichtigsten Autobus- und
Troﬂeybuslinien nach der groBen Tiefbahn-
station Hirschwiese gefiihrt wird. Damit ent-
steht hier eine eigentliche Drehscheibe fiir
den offentlichen Verkehr ennet dem Milch-
buck, und es leuchtet sicher ohne weiteres
ein, daf Ziirich 11 damit endlich in jeder
Richtung aufs zweckmiBigste an- das Tief-
bahn-, Tram- und Busnetz aller iibrigen
Stadtteile angeschlossen wird. Diese Reorga-
nisation der Verkehrsbedienung bringt auier
zahlreichen neuen Direktverbindungén wund
anderen Verbindungen mit einem Minimum
an Wagenwechseln auch sehr spiirbare Fahr-
zeitverkiirzungen. Zeitersparnisse von finf,
sechs und sieben Minuten zwischen Haupt-
bahnhof oder Pfauen auf der einen Seite,
Oerlikon — Seebach, Affoltern und Schwa-
mendingen auf der andern Seite sind nicht
zu verachten!

Nach alledem hat der Stadtkreis 11 vom
Bau der T-Bahn eine sehr wesentliche Ver-
besserung seiner Verkehrsbedienung zu er-
warten.

Altstetten und die T-Bahn

pd. Der nirdliche Teil des Stadtkreises 9—
Altstetten — ist mit der Innenstadt heute
durch nicht weniger als fiinf Linien und Li-
nienstringe &ffentlicher Verkehrsmittel ver-
bunden. Es sind, um sie vorwegzunehmen
und uns nachher weiter nicht mehr mit ih-
nen zu beschiftigen, einmal die SBB — Linie
Altstetten — Hauptbahnhof und sodann vier
Strecken der VBZ. Vier? Wir werden sehen.
' GewissermaBen die Stammverbindung zwi-
schen Altstetten und der City besteht aus der
durch die BadenerstraBe verlaufenden Tram-
linie 2, zu der sich, das Quartier in seinem
siidlichen Teil gerade noch streifend, die Linie
3 nach Albisrieden gesellt. Die zweite Haupt-
verbindung stellt die Trolleybuslinie 31
Hauptbahnhof — Hardplatz — Farbhof (—
Schlieren) in der HohlstraBe dar. Die dritte
Verbindung vermittelt die freilich etwas um-
wegreiche Autobuslinie 67 Girhalden — Al-

bisrieden — Goldbrunnenplatz (— Parade-
platz), und die vierte endlich wird gebildet
durch die Kombination der Trars¥inie 12 vom
«Escher WyB» nach dem Hardturm und die
Einsatz-Buslinie 78 nach dem Griinauquar-
tier.

Ist so Altstetten im Grunde sehr gut mit
Verkehrslinien der VBZ versorgt, so mag sich
die Frage erheben, was denn das Quartier von
der Tiefbahn an weiteren Verbesserungen
seiner Verbindungen mit den iibrigen Stadttei-
len zu erwarten habe. Es ist nicht wenig! Ge-
rade die Bevélkerung Altstettens erlebt tédg-
lich die sattsam bekannte allgemeine Ver-
kehrsmisere in der westlichen City und ih-
ren Randgebieten links der Sihl. Im Zug der
StraBenbahnlinien 2 und 3 liegen die Eng-
pésse Stauffacher, Sihlbriicke und Sihlporte
bzw. KasernenstraBe — GeBnerbriicke —
Lowenplatz — Hauptbahnhof. Der Betrieb
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