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Generalverkehrsplan fiir die Stadt Ziirich, Kurzfassung des Gutachtens Kremer [ Leibbrand

Von Prof. Dr.-Ing. habil. K. Leibbrand, ETH, Ziirich

Sihlporte (Bild 8)

Die Sihlbriicke ist der Schliissel zu Aussersihl. Sie erhilt
zwei getrennte dreispurige Fahrbahnen. Der Innenring wird
zwischen Bahnhofplatz und Sihlporte in das Einbahnstrassen-
paar Lowenstrasse/Gessnerallee aufgespalten, um die sehr
kostspielige Verbreiterung der Loéwenstrasse zu vermeiden.
Die beiden Einbahnstrassen werden mit Briicken {iiberfiihrt,
so dass ein modernes Stadttor, eine neuzeitliche «Sihlporte»,
entsteht. Eine Unterfithrung ist nicht méglich, weil die untere
Ebene durch die Sihl, die Schnellbahn, den Schanzengraben
und die Rampe der Unterpflasterbahn belegt ist. Wenn die
alten Hauser auf der Siidseite in nichster Zeit abgerissen
werden, muss die Baulinie kréftig zuriickverlegt werden. Die
Zahl der Fahrwegkreuzungen geht von 107 auf 1 zuriick, so
dass die gewliinschte Leistungssteigerung mit Sicherheit ein-
treten wird.

Biirkliplatz (Bild 9)

Der Strassenzug Alpenquai—Quaibriicke ist die kiirzeste
Verbindung der beiden Sammelschienen. Gleichzeitig ist er die
einzige Umgehungsmoglichkeit des Stadtkerns auf der Siid-
seite und bildet eine Teilstrecke des Innenrings. Deshalb muss
dafiir gesorgt werden, dass der Verkehrsstrom ununter-
brochen und ohne Lichtsignalregelung stetig fliessen kann,
denn schon jetzt setzt dieser vorgeschaltete Knotenpunkt bei
starkem Verkehrsanfall die Leistung des Hauptknotens Belle-
vue spiirbar herab. An diesem stddtebaulich hervorragenden
Punkt kann die kreuzungsfreie Entwicklung nur durch
Unterfitlhrungen hergestellt werden. Die Sicht von der Stadt
auf den See und umgekehrt darf unter keinen Umstédnden be-
eintridchtigt werden.

Bellevue (Bilder 10 und 11)

Die gleiche stddtebauliche Bindung gilt auch fiir das
Bellevue. Dieser Knoten ist schon heute der weitaus am
stdrksten belastete Verkehrsplatz der Schweiz. Eine Um-
leitung der Verkehrsstrome, die hier vom rechten Seeufer, von
der Rdmistrasse, von der Innenstadt und vom Alpenquai her
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zusammentreffen, ist ausgeschlossen. Die Lage des Bellevue
im stddtischen Verkehrsnetz ist durchaus derjenigen des be-
kannten Slussen in Stockholm vergleichbar. Hier wie dort
trennen breite Wasserflichen das Stadtgebiet und erzeugen
eine ungewohnlich starke Verkehrkonzentration. Es ist be-
kannt, wie grosse Aufwendungen in Stockholm notwendig
waren, um einen solchen Verkehrspunkt leistungsfdhig aus-
zubauen. Fir die kiinftige Gestaltung des Bellevue muss der
gleiche grossziigige Masstab angewendet werden. Es darf
aber keine «Verkehrsmaschine» entstehen, {iber deren stddte-
bauliches Aussehen die Meinungen geteilt sind. — Der
Hiuserblock nordlich des Bellevue muss in einem der letzten
Bauzustidnde fallen. Weiter noérdlich kann eine &hnliche
Grundfléche fiir einen Neubau zur Verfiigung gestellt wer-
den.

Die geforderte Steigerung auf die vierfache Leistung von
1952 wird dadurch erzielt, dass die meisten Kreuzungen be-
seitigt und ausserdem die Zahl der Fahrspuren vermehrt
werden. Von 227 Kreuzungen bleiben 18 iibrig. Die Knoten-
punktwertigkeit geht um 90 ¢ zuriick. Im Endzustand gibt
es auf dem Bellevue keine Lichtsignale mehr. Der Umbau
soll sich in sechs Baustufen abspielen, die sich iiber die Pla-
nungszeit verteilen. Sie mussten studiert werden, weil eine
auch nur voriibergehende Sperrung dieses Angelpunktes des
stddtischen Verkehrssystems unmoglich ist.

Die Rémistrasse wird auf die Dauer den Verkehr nicht
fassen konnen. Eine Verbreiterung ist sehr teuer. Deshalb
wurde auch hier die zweite Ebene herangezogen. Die Stras-
senbahngleise werden um eine Gleisbreite nach Siiden ver-
schoben, so dass die schienenfreie Fahrbahn vom Heimplatz
her verbreitert wird. Die Fahrbahn vom Bellevue zum Heim-
platz wird in die zweite Ebene iiber die Strassenbahngleise
gelegt und lehnt sich in der R&amistrasse an die hohe Stiitz-
mauer unterhalb der Tochterschule an. Die stddtebauliche
Wirkung dieser Massnahme, die erst in einer spiten Bau-
stufe zur Ausfithrung gelangt, ist noch zu priifen. Die Auf-
fahrtsrampe auf dem Bellevue wird weniger in Erscheinung

Ansicht des Modells von Siiden (Seeseite). Im Vordergrund Quaibriicke mit Biirkliplatz (links) und Bellevue (rechts) mit verschiedenen Unter-
fithrungen im Endausbau, die das Stadtbild in keiner Weise beeintriichtigen, In Bildmitte links Sihlporte, rechts Heimplatz mit der wegen der
Erweiterung des Kunsthauses notwendigen Verschwenkung der Kantonsschulstrasse
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treten als das Dach der jetzigen Strassenbahnhaltestelle.
Die zusammenhingende Griinfliche des Sechseldutenplatzes
wird nur unwesentlich, um 4 %, kleiner.

Heimplatz (Bild 12)

Fiir diesen Knoten wurde zunidchst ein Einbahnsystem
Rimistrasse/Kantonsschulstrasse vorgesehen. Kurz vor Ab-
schluss des Gutachtens wurden die Plédne fiir die Erweiterung
des Kunsthauses bekannt. Deshalb musste eine Variante ent-
wickelt werden, bei der die Verbindung Kantonsschulstrasse/
Hirschengraben auf einer Briicke iber die Heimstrasse ge-
fithrt ist. Die stddtebauliche Gestaltung dieser Strasse erfor-
dert besondere Sorgfalt. Eine hohe Leistung ist beim Heim-
platz unerldsslich, denn das Bellevue kann ohne geniigende
Leistungsfihigkeit seiner Nebenknoten Biirkliplatz und
Heimplatz nicht einwandfrei arbeiten.

Central und Limmatquai (Bild 13)

Der Limmatquai ist zugleich ein Abschnitt der rechts-
ufrigen Sammelschiene und ein Teil des innerstédtischen Ver-
kehrskreuzes. Fiir den Sammelschienenverkehr, der bei der
Verkehrszihlung vom 19. September 1952 mit 33 bis 42 %
festgestellt wurde, miissen weitere Verkehrsfldchen zur Ver-
filgung gestellt werden. Aus stddtebaulichen Griinden wird
cine Ueberdeckung der Limmat abgelehnt. Eine Aufweitung
des Limmatquai oder der Bau einer Hochstrasse ist aus den
gleichen Griinden nicht méglich. Es gibt keinen andern Weg,
als den Limmatquai, einschliesslich des Centrals, im Laufe
der Jahre in seiner ganzen Lingsausdehnung zu untertun-
neln. Voraussichtlich wird diese Arbeit erst nach Ablauf des
Planungszeitraumes auszufiihren sein. Der Tunnel wiirde an
die tiefliegenden Fahrbahnen des Bellevue anschliessen und
in einem Trog liegen. Der Trog wire oberhalb der Wasser-
linie der Limmat nach der Seite offen, so dass Luft und Licht
unmittelbaren Zutritt hétten.

Signalanlagen

Die Untersuchungen verschiedener Signalanlagen zeigten,
dass durch eine Vereinfachung der Phasen eine Leistungs-
steigerung moglich ist. In Anlehnung an das Vorgehen der
meisten europdischen und amerikanischen Grosstddte wird
deshalb vorgeschlagen, die komplizierten Signalanlagen zu
vereinfachen. Ausserdem wird die Einfithrung der in London
und neuerdings auch auf dem Kontinent so ausgezeichnet be-
wihrten Fussgingeriiberginge, der sogenannten Zebrastrei-
fen, empfohlen.

Parkproblem (Bilder 14 und 15)

Vorgeschlagen werden:

a) Aeusserste Ausniitzung und Ueberwachung der vorhan-
denen Parkgelegenheiten;

b) Schaffung von Grossgaragen und Parkpldtzen, besonders
in der N&he des Innenrings;

¢) Schaffung von Parkpldtzen an Bahnhéfen und Halte-
stellen am Stadtrand;

d) Einfithrung der Parkuhren. Die Parknot im Kreis 1 wird
durch folgende Zahlen deutlich:

verfiighar Bedarf
1953 1700 2157
1980 1000 9150

Oberirdischer offentlicher Verkehr (Bilder 16 und 17)

Das Liniennetz der Verkehrsbetriebe ist systematisch
und folgerichtig aufgebaut. Eine wichtige Tatsache ist, dass
ein leistungsfiahiger Limmatiibergang in Stadtmitte fehlt und
dass er wegen der Bebauung und den Geldndeverhéltnissen
auch nicht geschaffen werden kann. Der Querverkehr muss
sich auf zwei Ueberginge am Nord- und am Siudrand der
Innenstadt verteilen: Hauptbahnhof und Quaibriicke.

s wurde untersucht, wie sich eine vollstéindige und eine
teilweise Umstellung auf schienenfreien Verkehr technisch und
wirtschaftlich auswirken wiirde. Die Berechnungen sind im
Gutachten ausfiihrlich abgedruckt. Das Ergebnis ist, dass
bei einer vollstindigen Umstellung auf Bus die Verkehrs-
tarife bei einer Verteilung der in diesem Fall notigen Sonder-
Abschreibungen auf 10 Jahre in diesem Zeitraum um etwa
30 % erhoht werden miissten. Technisch ist die Beseitigung
der Strassenbahngleise in dem stark belasteten, inneren

Nahaufnahme des Modells. Im Vordergrund Bellevue, im Hintergrund
Heimplatz, dazwischen Rémistrasse im Endausbau mit hochgelegter
Fahrbahn, die sich an die hohe Stiitzmauer unter der Tochterschule
anlehnt. Auf dem Bellevue ist die grosse Strassenbahnwartehalle mit
dem Betondach verschwunden. Statt dessen schwingt sich eine Fahr-
bahn iiber den Platz. Der Bellevueblock ist abgerissen (letzte Ausbau-
stufe)

Stadtbereich auf schwach belegten Strecken, in engen Stras-
sen und an schwierigen Knotenpunkten erwiinscht. Die Wirt-
schaftlichkeitsberechnungen lassen die Umstellung der Stras-
senbahnlinien 1, 6, 8, 12 und 15, sowie Linie 2 zwischen Alt-
stetten und Schlieren als zweckmiissig erscheinen, sobald die
Strassenbahnanlagen dieser Linien verbraucht bzw. voll ab-
geschrieben sind. Dadurch wird der Anteil der Busse am
Gesamtverkehr der VBZ von 13,5 ¢ auf etwa 30 9 steigen.

Es wird empfohlen, Versuche mit Grossraumbussen an-
zustellen. Ebenso konnten auf einer schwach belasteten
Strecke Versuche mit modernen Einmann-Fahrzeugen ge-
macht werden.

Die Hauptstrassen der Innenstadt sollen schienenfrei
werden. Das wird dadurch erreicht, dass die Strassenbahn
auf eigenen Bahnkorper verlegt und in die Knotenpunkte so
eingeflochten wird, dass Kreuzungen mit dem ibrigen Stras-
senverkehr vermieden werden. In dem schwierigsten Ab-
schnitt muss sie aber unter Pflaster verlegt werden, weil
dort keine weitere Verkehrsfliche verfiigbar ist. Dariiber
wird spiter berichtet. Die Lidnge der mit Schienen belegten
Strassen in der ganzen Stadt geht bei Durchfiihrung dieser
Vorschlige um 9,4 km oder 15 % zuriick. Alle Einzelheiten
iiber die kiinftige Fiihrung der Strassenbahn- und Buslinien
sind dem Gutachten zu entnehmen.

Unterirdischer offentlicher Verkehr

Fiir unterirdische Bahnen kommen in Ziirich vier For-
men in Betracht:
1. Ein Untergrundbahnnetz in Verbindung mit den SBB, im
folgenden als S-Bahn bhezeichnet (wie in Berlin, Hamburg
und Kopenhagen).
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2. Ein selbstédndiges stédtisches Untergrundbahnnetz, im
folgenden als U-Bahn bezeichnet (wie in Berlin, Paris,
London und Stockholm).

3. Eine Unterpflaster-Strassenbahn, bei der Strassenbahn-
linien der VBZ unterirdisch gefiihrt werden, im folgenden
als V-Bahn bezeichnet.

4. Ein Strassenbahntunnel zwischen dem Hauptbahnhof und
Oerlikon, hier als Tunnelbahn oder T-Bahn bezeichnet.

S-Bahn (Bilder 18 und 19)

Seit iiber 30 Jahren werden Studien fiir einen Um- oder
Neubau des Hauptbahnhofes Ziirich betrieben. Die Kosten
werden in der Grossenordnung von 400 bis 500 Mio Fran-
ken geschétazt.

Die bisherigen Entwiirfe enthalten schon eine auch fiir
den innerstddtischen Verkehr sehr wichtige Linienverlegung:
Die Tieflegung der rechtsufrigen Ziirichseebahn, die von
Stadelhofen her die Limmat unterfahren und unterirdisch in
den Hauptbahnhof eingefithrt werden soll. Wenn diese S-
Bahnstrecke gebaut wird, so nimmt die Zugzahl im ober-
irdischen Teil des Hauptbahnhofs um 11 % ab. Der verblei-
bende Verkehr kann wesentlich fliissiger abgewickelt und der
Umbau des Bahnhofes hinausgeschoben werden. Die neue
Verbindung wird einen Teil des innerstddtischen Oberflichen-
verkehrs an sich ziehen. Sie erhilt also auch eine Bedeutung
als Glied des stddtischen Verkehrssystems. Ausserdem wurde
bereits frither angeregt, Sihltal- und Uetlibergbahn vom Bahn-
hof Selnau aus unterirdisch bis zum Hauptbahnhof zu ver-
lingern. Im internationalen Wettbewerb fiir einen Bebauungs-
plan der Stadt Ziirich 1915/18 schlug Architekt K. Hippen-
meier vor, die vier Vorortlinien nach Rapperswil, Richters-
wil, Winterthur und Baden der SBB zu zwei Durchmesser-
linien mit einem Umsteigebahnhof in Letten zu verschmelzen.

Die Weiterentwicklung dieser Gedanken fiihrt zu einem
S-Bahn-Kreuz mit Schnittpunkt am Hauptbahnhof, und zwar
einer Ost-West-Strecke  Stadelhofen—Hauptbahnhof—Alt-
stetten und einer Nord-Siid-Strecke Oerlikon—Hauptbahn-
hof—Selnau—Enge mit Abstellbahnhéfen in Altstetten und
Seebach. Das S-Bahn-Kreuz wird eine bessere Bedienung des
innerstddtischen und des Vorortverkehrs ermdoglichen, so dass
eine erwiinschte Entlastung des oberirdischen Verkehrs und
wichtiger Strassenziige erzielt wird, Der Bau kann selbst
dann noch wirtschaftlich vorteilhaft sein, wenn die Anlage-
kosten ebenso gross werden wie der Aufwand fiir den sonst
notwendigen Umbau des Hauptbahnhofes.

Die wichtigsten Daten sind: Grésste Steigung 25 % o
kleinster Radius 250 m, mittlere Stationsentfernung 1120 m
bzw. 1200 m. Verkiirzung der Strecke Hauptbahnhof—Stadel-
hofen um 4,3 km, Haupthbahnhof—Oerlikon um 1,1 km, Haupt-
bahnhof—Enge um 2,0 km, Hauptbahnhof—Altstetten unver-
dndert. Lidnge der Neubaustrecken 12,6 km, davon im Tunnel
9,1 km.

Die vier Aeste des S-Bahn-Kreuzes kénnen als getrennte
Abschnitte mit mehreren Jahren Abstand ausgefiihrt werden.

Aus der Verkehrszdhlung der VBZ wurde die Mindest-
zahl der kiinftigen S-Bahn-Beniitzer errechnet. Es ist aber
nicht unwahrscheinlich, dass die tatsdchliche Entwicklung des
S-Bahn-Verkehrs die Erwartungen weit iibertreffen wird, Die
Wirtschaftlichkeitsberechnung ergibt, dass bei glinstiger Ent-
wicklung ohne Baukostenzuschiisse ein Fehlbetrag von 1,1
Mio Fr. im Jahr zu erwarten ist. Wird das Kapital fiir die
festen baulichen Anlagen als verlorener Zuschuss gegeben,
so schliesst die Erfolgsrechnung in den ersten zehn Betriebs-
jahren schon bei ungiinstiger Entwicklung mit einem Ueber-
schuss von 3,7 Mio Fr. ab. Die Verteilung des Verkehrs zwi-
schen VBZ und SBB héngt vor allem auch von verkehrswirt-
schaftlichen Entscheidungen ab. Bei den Berechnungen wurde
davon ausgegangen, dass die beiden 6ffentlichen Verkehrs-
tridger nicht in Wettbewerb treten, sondern sich #hnlich wie
in Kopenhagen, auf einen entsprechend abgestimmten oder
gleichen Tarif einigen. Auch besteht die Moglichkeit, dass
sich beide zu einem Einnahmepool zusammenschliessen. Auch
die Frage der Uebergangsfahrscheine zwischen den beiden
Netzen wire zu priifen,

U-Bahn

Durch die Verbindung mit der SBB kénnen Verspitungen
und Unregelmissigkeiten aus dem Fern- und Vorortnetz auf

den Stadtverkehr iibertragen werden. Die Fahrplanbildung
kann sich nicht ausschliesslich nach den Bediirfnissen des
Stadtgebietes richten. Deshalb erschien es notwendig, den
Vorschlag einer stadteigenen U-Bahn sorgfiltig zu priifen.
Die U-Bahn wird aber nicht vom Vorortverkehr gespeist. Sie
muss eine groéssere Zahl von Bahnhéfen mit kiirzeren Abstidn-
den erhalten, um mehr Verkehr an sich zu ziehen.

Es wurde ein U-Bahnnetz mit einer Ost-West-Linie Burg-
wies—Paradeplatz—Altstetten und einer Nord-Siid-Linie See-
bach—Paradeplatz—Wollishofen entworfen. Die wichtigsten
Daten sind: Grosste Steigung 35 9, kleinster Radius 250 m.
Mittlerer Bahnhofabstand 727 bzw. 836 m. Neubaulidnge 19,0
km. Jéhrlicher Fehlbetrag bei giinstiger Entwicklung ohne
Baukostenzuschuss 12,8 Mio Fr. Jihrlicher Fehlbetrag bei
ungilinstiger Entwicklung mit Baukostenzuschuss (wie bei S-
Bahn) 1,0 Mio Fr.

Der Bau der U-Bahn bringt keine Lésung des Haupt-
bahnhofproblems. Die Bauten wiirden zum Teil nebeneinander
ausgefiihrt. Trotz kurzen Bahnhofabstinden entlastet die U-
Bahn die VBZ nicht so, dass einzelne oberirdische Linien
ganz aufgegeben werden koénnten. Zwischen SBB und VBZ
sollte kein dritter Verkehrstriger eingeschoben werden, weil
das Ziircher Verkehrsvolumen ein solches Ueberangebot von
Verkehrsmitteln nicht rechtfertigt. Schliesslich ist darauf
hinzuweisen, dass die Anlagekosten der U-Bahn in der Hohe
von 415—435 Mio Fr. wahrscheinlich von der Stadt aliein auf-
gebracht werden miissten.

V-Bahn (Bild 20)

Die U-Bahn erfordert ein ziemlich langes Streckennetz
und ganz neues Rollmaterial. Diese Nachteile kénnen ver-
mieden werden, wenn das unterirdische Bahunetz nur auf den
stirkst belasteten Teil der Stadt beschridnkt und mit dem
vorhandenen Rollmaterial der Strassenbahn befahren wird,
wenn also eine Unterpflaster-Strassenbahn eingerichtet wird.
Dieser Vorschlag darf nicht durch iibergrossen Bauaufwand
unmoglich gemacht werden. Die V-Bahn muss auf den Stadt-
teil beschridnkt werden, in dem die Ueberlastung der Strassen
am stdrksten, die Grundstlickpreise am hdéchsten und die
Verbreiterung der Strassen am schwierigsten sind. Auf
Strecken, wo nur ein oder zwei Strassenbahnlinien verkehren,
steht der Gleisbereich iiber 34 der Zeit den iibrigen Verkehrs-
teilnehmern zur Verfiigung. Durch eine Tieflegung der Gleise
wiirde also nur eine méssige Leistungssteigerung der Strasse
erreicht. Wo nicht zusammenhédngende Strassenstiicke ent-
lastet werden miissen, sondern nur einzelne schwierige Kno-
tenpunkte zu verbessern sind, sollte — auch im Interesse der
Fahrgidste — gewohnlich nicht die Strassenbahn, sondern der
ibrige Strassenverkehr in die zweite Ebene verlegt werden.

Der Gedanke, dass es sich bei der V-Rahn nur um eine
erste Ausbaustufe handelt und sich im Laufe der Zeit daraus
ein ausgedehnteres V-Bahnnetz entwickeln soll, wird nicht
fiir richtig gehalten, da die S-Bahn den Verkehr auf grossere
Entfernungen in betrdchtlichem Umfang iibernehmen wird.
Eher ist daran zu denken, dass die V-Bahnstrecken spater
Teile eines U-Bahnnetzes bilden oder mit Drahtbussen befah-
ren werden.

Die Rampen der V-Bahn am Hauptbahnhof, an der Sihl-
porte und am Biirkliplatz sind in die dortigen Verkehrskno-
ten eingeflochten, die slidwestliche Rampe liegt im Zuge des
Bleicherwegs. Der stark belastete Schnittpunkt Paradeplatz
musste in zwei unterirdischen Ebenen entwickelt werden. Die
Tunnellinge der V-Bahn betrigt 2,4 km,

T-Bahn

Aus der Verkehrszéhlung der VBZ wurde errechnet, wel-
che Auswirkungen der Bau eines Strassenbahntunnels bzw.
die Einrichtung einer neuen Tunnel-Buslinie zwischen Oerli-
kon und dem Hauptbahnhof hitte. Die Berechnungen bestiitig-
ten die Auffassung, die Stadtingenieur H. Steiner 1951 in
der Zeitschrift «Plan» verdffentlicht hat: Durch den Bau des
Strassenbahntunnels wiirde im ganzen genommen nur eine be-
scheidene Besserung in der Verkehrsbedienung erreicht.

Die Untersuchungen ergeben, dass U-Bahn und T-Bahn
abzulehnen sind, dass sich hingegen S-Bahn und V-Bahn sehr
glinstig ergénzen werden.




Bild 8. Lageplan der Sihlporte. Die unterirdischen Gleise der S-
Bahn im Zuge Selnaustrasse-Gessnerallee sind nicht eingetragen
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Bild 9. Lageplan des Biirkliplatzes im ersten Ausbau. Die jetzige Uferlinie ist gestrichelf ein-
gezeichnet. Die Entscheidung liber die neue Ufergestaltung steht noch aus; diese wurde des-
halb offen gelassen. Die Verbindungen von der Talstrasse und der Bahnhofstrasse zur Quai-
Alpenguai i briicke, sowie vom Alpenquai zum Stadthausquai sind unterfithrt. Die Unterfihrungen treten

5 von der Land- und von der Wasserseite aus nicht in Erscheinung, so dass das Gesicht der Stadt
unverdndert bleibt
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Bellerivestrasse

Bild 10. Lageplan des Bellevue in der letzten Ausbaustufe, die gegen Ende des Planungs-
zeitraumes (1980) erreicht wird. An diesem Knotenpunkt hédngt das ganze rechte Seeufer. Eine
Umfahrung ist unméglich. Die zusammenhéngende Griinfliche des Sechseldutenplatzes wird
nur unwesentlich verkleinert. Die Unterfiihrungen sind vom Wasser her nicht zu sehen. Die
Auffahrtrampe zur Rémistrasse ist viel schmaler als die Décher der bestehenden Strassenbahn-
wartehalle und des Kioskes. Der Bellevueblock muss erst in der 5. Ausbaustufe abgebrochen
werden
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Bild 11a. Heufige Verkehrsbelastung des Bellevue, Zahlung vom
August 1951, 11.30 bis 12.30 Uhr
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Bellerivestrasse

Bild 11b. Kiinftige Verkehrsbelastung des Bellevue. Héhengleiche
Kreuzungen gibt es nur noch am Stadelhoferplatz. Die Verkehrs-
leistung wird vervierfacht. Alle Lichisignale fallen weg.
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Bild 12. Lageplan des Heimplatzes. Infolge der Erweiterung des
Kunsthauses ist die Verlangerung der Kantonschulstrasse bis zum
Hirschengraben nicht mehr méglich. Deshalb ist spater ein Ausbau
der Florhofgasse nicht zu umgehen
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Bild 13. Ueberschneidung der Verkehrsstrome am Central. Die
Zahl der Fahrwegkreuzungen geht von 88 auf 45 zuriick
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Iahlung 16.10.53 nachmirtags
Angebor  Ausnurzung

Schanzengraben - Bahnhofstr: 159 993
Bahnhofstrasse - Limmat 559 595
Limmat - Scilergraben 39 549
Bahnhof insgesamt 1. 2131
Scharzung 1980 1000 9150
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22/%e tlahl: vorh. Parkplétze -
21ahl: belegre Parkpl. { Zahlung 16.10.83

E w00 Srandplarze } Bedarf 1980
100

Far Personenwagen

Bild 15. Gunstige Standorte fiir Grossgaragen. Eingetragen ist der
Innenring mit seinen sechs Knoten und die Sammelschienen mit
ihren drei Querverbindungen

Bild 14. Das Parkbediirfnis im Stadtkern
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Uetliberg
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Bild 19. Mégliche Entlastung der VBZ durch die S-Bahn. Die punktierten
Verkehrsstrome kénnen auf die S-Bahn iibergehen. Die Berechnung er-
folgte nach dem von Professor Bendisen in Kopenhagen verwendeten
Verfahren

Bild 16. Vorschlag fir das kiinftige Liniennefz der VBZ. Strassen- Die Tohlen bedeuten den Durchschnitt auf jedem Streckenabschnitt
bshnlinierkatsgezogan;iButlinienigestichelt mmm Verbleibender VBI-Verkehr Neuer $§-Bahnverkehr
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Bild 17. Strassenbahngleise in den Fahrbahnen der Innenstadt. Wegen der hohen Kosten
taucht die Unterpflasterstrassenbahn schon vor den Limmat- und Sihliibergdngen wieder auf.
Der gleisfreie Bereich ist aber wesentlich grésser. Es kommt nicht darauf an, die Strassenbahn
im Tunnel zu fihren, sondern sie vom tbrigen Verkehr zu trennen
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gestrichelt eingezeichnet

Das Gleissysiem der S-Bahn. Die Ferngleise der SBB sind
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1
1.Ebene 2. Ebene

Bild 20. Der Knotenpunki Paradeplatz der Unterpflasterstrassenbahn. Die erste Ebene wird
ganz schienenfrei. An jeder Seite des Platzes fiihren zwei Treppen nach unten. Die zweite
Ebene dient hauptséchlich der Verbindung Biirkliplatz—Sihlporte. Das Gleis Hauptbahnhof—
Birkliplatz kreuzt nach Verlassen der Hallestelle an iibersichtlicher Stelle. Die dritte Ebene
dient hauptsachlich der Verbindung Bleicherweg—Hauptbahnhof. Diese muss wegen der Unter-
fahrung des Schanzengrabens besonders tief liegen. Das Gleis Birkliplatz—Bleicherweg kreuzt
das Gleis Bleicherweg—Hauptbahnhof ebenfalls nach der Haltestelle
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1. Oktober 1955

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 579

Kosten

Die Kosten fiir die vorgeschlagenen Massnahmen werden
in der Grossenordnung geméss Tabelle 1 geschétzt.

Tabelle 1: Kostenschétzung

Innenring mit Umbau der Knotenpunkte,

ohne Grunderwerb 81 Mio Fr.
Sammelschienen, Miihlegassetunnel, Uetli-

bergtunnel und andere Hauptstrassen,

ohne Grunderwerb 49 Mio Fr.
Umbauten der nicht bearbeiteten Knoten-

punkte, Strassenverbreiterungen, Signal-

anlagen und kleinere Verbesserungen in

der ganzen Stadt 40 Mio Fr.

insgesamt Strassenetz 170 Mio Fr.
Baulicher Aufwand fiir die Umstellung der
Strassenbahnlinien 1, 6, 8, 12, 15, sowie
Linie 2 zwischen Altstetten und Schlieren
auf Busbetrieb 10 Mio Fr.
Unterpflasterstrassenbahn (V-Bahn) mit
Grunderwerb
S-Bahn: wenn von den Baukosten in Hohe
von 280 bis 295 Mill. Franken, einschliess-
lich Grunderwerb ein Drittel durch die
SBB und ein weiteres Drittel durch den
Kanton aufgebracht werden, so entfallen

65—67 Mio Fr.

auf die Stadt rund 95 Mio Fr.
a) Kapitalaufwand der Stadt Ziirich 340 Mio Fr.
b) Kapitalaufwand der SBB
14 Baukosten der S-Bahn 95 Mio Fr.
c¢) Kapitalaufwand des Kantons Ziirich
14 Baukosten der S-Bahn 95 Mio Fr.
Gesamter Kapitalaufwand a +b +c¢c = 530 Mio Fr.

Demgegeniiber wird der grosste Teil der auf 400 bis 500
Mio Fr. geschédtzten Umbaukosten fiir den Hauptbahnhof ein-
gespart. (Bei der Bearbeitung des Gutachtens wurde ange-
nommen, dass die freiwerdenden Abstellgleise des Hauptbahn-
hofs zum Teil fiir eine Erweiterung des Rangierbahnhofs Zii-
rich verwendet werden koénnen, Falls der neue Plan eines
Rangierbahnhofs Limmattal zur Ausfiihrung gelangt, sind die
Ersparnisse niedriger einzusetzen.)

k 3

Ansicht des Stadtmodells von Norden, Links Limmat, in der Mitte mit Biumen gekennzeichnet die Bahn-
hofstrasse, rechts Sihl. Im Vordergrund Hauptbahnhof mit Fahrbahnring und mit Parkplatz auf dem Bahn-
steigdach; rechts aussen in Bildmitte Sihlporte mit zwei Ueberfithrungen

Der Betrag der Stadt Zirich verteilt sich auf die 25 Jahre
des Planungszeitraumes. Die jdhrliche Belastung betrédgt 13
bis 14 Mio Fr. Das ist der gleiche Betrag, der nach dem
Programm des Regierungsrates des Kantons Ziirich vom
Mirz 1953 in den ndchsten Jahren fiir den Ausbau der Stras-
sen erster Dringlichkeit ausgegeben werden soll. In ausldn-
dischen Stddten liegen die Aufwendungen erheblich hoher.
Dabei ist zu betonen, dass alle Kostenschdtzungen reichlich
gehalten sind.

Die vorgesehenen Arbeiten werden innerhalb des Pla-
nungszeitraumes ausgefiihrt werden koénnen. Im Vergleich
zum Kostenaufwand anderer grosser Bauten, wie Kantons-
spital Ziirich mit 95 Millionen Franken oder Flughafen
Kloten einschliesslich Landerwerb und Hochbau mit 112,5 Mio
Fr. kann auch die S-Bahn nicht als etwas ganz Aussergewdhn-
liches betrachtet werden.

Die Reihenfolge der Arbeiten wird nicht festgelegt. Sie
ist von der Entwicklung des Verkehrs und des gesamten Wirt-
schaftslebens abhingig. Als vordringlich seien lediglich be-
zeichnet:

1. Die Strassenbauten im Westen und Norden der Stadt,

2. Erste Verbesserungen am Knotenpunkt Bellevue,

3. Knotenpunkt Sihlporte,

4. Betriebserprobung von Grossraumbussen (inzwischen be-
reits verwirklicht),

5. S-Bahnstrecke Haupthahnhof—Stadelhofen,

6. Verdnderungen der Lichtsignalanlagen.

Der Plan ist in allen Teilen so aufgestellt, dass sdmtliche
grosseren Abschnitte unabhidngig voneinander durchgefiihrt
werden konnen. Als selbstverstdndlich wird vorausgesetzt,
dass Strassensperrungen auf das &dusserste beschrinkt wer-
den. Wihrend des Baues der Unterpflasterbahn muss z. B.
die Bahnhofstrasse fiir Strassenbahn und Fahrverkehr offen
gehalten werden, genau wie seinerzeit die Berliner Strassen
beim Bau der Nord-Siid-S-Bahn. In jedem Zwischenzustand
ist das Verkehrssystem der Stadt voll arbeitsfdhig. Diese Be-
dingung ist sehr wichtig, weil wirtschaftliche und politische
Vorgédnge jederzeit zu einer Verzogerung oder Unterbrechung
der Arbeiten flihren konnen.

Wenn die Gedanken des Gutachtens Zustimmung finden,
wiren die Untersuchungen zu vertiefen und auf die Aussen-
bezirke auszudehnen, die Entwiirfe fiir die Knotenpunkte usw.
in allen Einzelheiten durchzuarbeiten. Die Vorschlige mdégen
dazu beitragen, die Verkehrsverhidltnisse in Ziirich zu ver-
bessern und die weitere
Entwicklung der Stadt zu
fordern.

Adresse des Verfassers:
Prof. Dr. K. Leibbrand, ETH,
Zurich 6, Universitédtsstr. 18.

MITTEILUNGEN

Umfangreiche Tiefbau-
arbeiten in Briissel. Die
Senne, die die belgische
Hauptstadt durchquert und
Hochwasser bis zu 150 m3/s
aufweist, war schon in der
zweiten Hilfte des ver-
gangenen Jahrhunderts
durch einen Doppelstollen
gefasst und unterirdisch
gefithrt worden. Mit der
rapiden Ausdehnung der
Stadt in den letzten Jahr-
zehnten erwies sich die
damals ausgebaute Strecke
jedoch als nicht geniigend
lang, so dass von 1931 bis
1955, unterbrochen durch
die Kriegsjahre, in meh-
reren KEtappen ein neuer
Doppelstollen in Eisen-
beton von insgesamt 5980
Meter Liénge ausgefithrt
wurde, dessen Normalpro-
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