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74. JAHRGANG HEFT NR. 45

Die Ziircher Verkehrssanierung

Durch die Beschliisse der stadtridtlichen und gemeinde-
ritlichen Kommissionen ist die Losung der ziircherischen
Verkehrsplanung weitgehend vorbestimmt worden. Die Haupt-
entscheidung ist mit der Anerkennung des Prinzips der im
Stadtinnern in den Untergrund verwiesenen Strassenbahnen
gefillt worden. Ein Netzteil von etwa 12 km Lénge soll unter-
grundbahndhnlich als sogenannte Schnellstrassenbahn pro-
jektiert werden. Dieses Vorgehen beruht auf den Empfehlun-
gen des Gutachtens Pirath-Feuchtinger 1), welches vorschlug,
den ganzen Stadtkern, d. h. die beidseits der Limmat liegenden
Altstadt- und Cityteile, von den Strassenbahnen zu befreien,
wodurch die Limmatbriicken fiir den individuellen Verkehr
frei wiirden. Gleichzeitig wurde Pirath-Feuchtingers Antrag
genehmigt, zuerst die offentlichen Verkehrsmittel studieren
zu lassen und erst dann das Detailstudium der Verkehrs-
knotenpunkte aufzunehmen.

Aus diesen Entschliissen folgt:

1. Die Strassenbahn als Massentransportmittel ist beizube-
halten (S.681);

2. Die heutigen Fahrzeuge bestimmen den Verkehr im Un-
tergrund (S.682);

3. Die Haltestellenfolge in der Innenstadt muss dem Unter-
grundnetz angepasst werden (S.683);

4. Das System der Fahrgastbedienung wird nicht grund-
sétzlich verdndert werden koénnen (S.683).

Wir wollen uns hier nicht nur mit diesen vier Punkten
auseinandersetzen, sondern noch folgende Fragen erdrtern,
die uns von hauptsédchlicher Bedeutung zu sein scheinen. Fra-
gen, die von den Experten angeschnitten, von den Behdrden
bis jetzt aber nicht aufgegriffen worden sind:

1. Die Fussgédngerwege der Stadt (S.684);

2. Fahrbahnen fiir Radfahrer (S.684);

3. Platzgestaltung von Hauptknotenpunkten (S.684);

4. Stadtentwicklung (S. 686).

Uns Planern wird der Vorwurf gemacht, wir konnten nur
kritisieren und hétten dabei keine besseren Vorschlige zur
Hand. Es sei doch eine dringende Notwendigkeit, fiir die
heutigen Verkehrskalamitdten Losungen zu suchen, und es
gehe nicht an, Utopien nachzujagen. Man miisse mit den vor-
handenen Mitteln rechnen, den finanziellen, rechtlichen und
politischen. Zu diesen in der Presse oder in Diskussionen,
offen oder verdeckt vorgetragenen Vorwiirfen ist Stellung zu
beziehen, bevor auf die Einzelheiten der beabsichtigten Ver-
kehrssanierung eingetreten wird.

Es ist in Ziirich offenbar nicht mehr erlaubt, zu kriti-

sieren. Von einem Kritiker verlangt man — wenn er iiber-
haupt Bau-, Verkehrs- oder Stadtplanungsfragen aufwerfen
darf — sofort ein Rezept oder besser noch eine Ldsung.

Welcher Kunst- oder Musikkritiker muss &dhnliches liefern?
Muss er die Violine, das Cello, die Oboe, das Horn und die
Flote beherrschen, wenn er dem Orchesterkonzert im Auf-
trage der Presse kritisch folgen will, oder muss der Kritiker
gar selbst aufs Podium steigen, um besser zu dirigieren, als
der Dirigent es tat? Es filihrte zur Lacherlichkeit, wollte man
diesen Gedanken weiterspinnen, daher verlassen wir ihn und
wehren uns nicht weiter fiir unser Recht. Wenn die Kritik
aufhort, setzt die Diktatur ein, die, in technischen Belangen
milder bezeichnet, Technokratie heisst. Wer ein offenes Wort
wagt, wird {iberfahren und zurechtgewiesen; eine Antwort
aber auf gestellte Fragen wird nicht erteilt. Diese Behauptung
zu beweisen ist nicht schwer, denn auf Aufsitze in der Tages-
oder Fachpresse erhilt der Kritiker die Antworten nicht mehr.

Zuzugeben ist: weit in die Zukunft weisende Losungen
liefern keine greifbaren Resultate fiir die heutigen Verkehrs-
kalamititen. Wenn man etwa von Untergrundbahnen redet,
die erst in Jahrzehnten gebaut werden kénnen, so ist der Bei-

1) Mit Plidnen auszugsweise wiedergegeben in SBZ 1955, Nr. 34 und
35, S. 513 und b523.
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trag an die Auflosung heutiger Verkehrsknduel gleich Null.
Wie gross aber ist der Beitrag zur Losung der heutigen Mi-
sere, wenn die Massnahmen — wie vorgeschlagen — nur halbe
sind? Diese Frage gipfelt in der Behauptung, die stadt- und
gemeinderédtliche Kommission seien bei ihren Beratungen auf
halbem Wege stehen geblieben. Das ist in der Folge zu be-
weisen. Hier soll nur darauf aufmerksam gemacht werden,
dass auch die behordlichen Entschliisse fiir den Moment keine
Entlastungen bringen. Bis die ersten Strassenbahnen nach
ihrem Vorschlag im Untergrund zirkulieren, wird mindestens
ein Jahrzehnt vergehen, denn die wahre Opposition erwichst
erst dann, wenn konkrete Vorschlige etwa zur Aufhebung
von Strassenbahnhaltestellen oder zur Aufhebung von Linien
vorliegen — und dann wird man sich erst bewusst werden,
dass etwas nicht stimmt.

In der Zwischenzeit aber stauen sich die Fahrzeuge. Cha-
otische Zustéinde werden — wie jetzt schon — periodisch ein-
treten. Wohl oder tiibel werden polizeiliche Verkehrsmass-
nahmen zu ergreifen sein, denen man bisher #ngstlich aus
dem Wege ging. Die Kritiker sehen hier wohl etwas klarer
als die Behorden. Sie fordern fiir den Augenblick das wvolle
Ausschopfen der polizeilichen Moglichkeiten, damit Zeit ge-
wonnen wird, die Baumassnahmen griindlich zu studieren. Die
Verkehrssanierung Ziirichs ist ja erst mit der Ablieferung der
beiden Gutachten, d. h. vor etwa anderthalb Jahren so richtig
ins Rollen geraten; man hatte sich jahrzentelang gegen Stu-
dien auf breiterer Basis gewehrt, und nun will man durch
iibereilte Entschliisse verlorene Zeit aufholen. Richtig
wére, grindlich nachzudenken! Mit harten polizeilichen Ver-
kehrsmassnahmen koénnte man — wenn man nur wollte —
wenigstens etwas Zeit gewinnen. Die Verkehrsgutachten deu-
ten diesen Weg an. Warum wird er nicht beschritten? Wenn
doch Strassenbahn, Automobile, Pferdefuhrwerke, Fahrrider
und Fussgénger auf gleicher Ebene und gleichzeitig nicht
mehr aneinander vorbeikommen und eine durchgehende zweite
Ebene noch fehlt, warum wird die Lésung fiir den Augen-
blick nicht mit polizeilichen Mitteln und Uebereinkunft iiber
die Regelung der Arbeitszeit gesucht? Park- und Fahrver-
bote, Parkingmeter, Einbahnstrassen, griine Welle, Zubringer-
dienstregelungen, die englische Arbeitszeit, die zeitliche Staf-
felung der Arbeitsstunden und manche andere Massnahme
konnten in Diskussion gesetzt und ergriffen werden, aber eben,
sie werden — weil unbequem — im grossen Bogen umgangen,
obwohl sie schon lange von einsichtigen Leuten gefordert
werden.

Man miisse auch mit den vorhandenen Mitteln rechnen:
Mittel in Franken und Rappen, Mittel rechtlicher Art, Mittel
im Bereiche der Kompetenzverteilung, Mittel im Sinne von
Verkehrsmitteln (Fahrzeuge, Schienen) und schliesslich auch
mit den Personen, welche die Mittel einsetzen. Hier sind wir
wohl am schwierigsten Punkte iiberhaupt angelangt. Es er-
ibrigt sich, im einzelnen auf dieses oder jenes einzutreten. Es
handelt sich wohl um eine Frage des Bekenntnisses oder um
eine Glaubensfrage. Entweder bejaht man die Zukunft und
glaubt an Moglichkeiten oder man verzagt vor unabinderlich
erscheinenden Gegebenheiten. Der Zukunftsgldubige ist iiber-
zeugt, bessere als die heutigen Mittel zu finden; der Ver-
zagende schiebt die vorhandenen hin und her, setzt ein, was
er hat — so gut er es kann. Thm ist der Spatz in der Hand
lieber als die Taube auf dem Dach und dabei bemerkt er den
Truthahn hinter dem Zaune nicht.

1. Die Strassenbahn ist beizubehalten

Beide Ziircher Gutachten halten an der Strassenbahn als
Massentransportmittel fest. Das System, das sich allmihlich
und durch sténdige Erginzungen vom Réosslitram bis zum
Grossraumwagen entwickelt hat, soll nun durch teilweise Ver-
legung in den Untergrund fiir die Zukunft dauernd verankert
werden. Dieser Entschluss ist eigentlich nicht erstaunlich,
denn jedermann weiss, dass die Strassenbahnen gemiiss Ge-
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schéftsbericht 1955 noch mit insgesamt 52,6 Millionen Fran-
ken zu Buche stehen. Fahrzeuge, Schienen, Fahrleitung und
Depots mit Werkstédtten sind es, die, gut unterhalten, grosse,
noch nicht abgeschriebene Werte darstellen. Kleinere Stédte
schaffen die Strassenbahnen ab. St. Gallen, Winterthur und
Biel zum Beispiel entfernen die Schienen aus den Strassen,
und auch in manchen ausldndischen Stddten sieht man es
ein, dass die Strassenbahn {iiberlebt ist. Nun kann man
— und hier wird richtig argumentiert — Ziirich nicht mit den
genannten Stéddten vergleichen. Die Grossenordnung der Stadt
und der vorhandene, im Stadtinnern viel zu knappe Verkehrs-
raum lassen diese Liosung nicht zu. Fiir lauter schienenfreie
Fahrzeuge ist, wie auch von den Gutachtern nachgewiesen
wird, auf ebener Erde kaum Raum da.

In diesem Zusammenhang sind die Schlussfolgerungen
von Gemeinderat Dr. E. Bieri, dem ersten Présidenten der
gemeinderétlichen Kommission, bedeutungsvoll. Einen in der
«Neuen Ziircher Zeitung» vom 26. und 27.10. 1956 erschiene-
nen Aufsatz, der als «Zwischenbilanz in der Ziircher Ver-
kehrsdiskussion» betitelt war, schliesst er wie folgt: «Die
Idee einer totalen Umstellung auf Bus ist von den Behorden,
in Uebereinstimmung mit den Gutachten, nicht weiter verfolgt
worden. Sollten sich aber die Widerstidnde gegen die An-
lage eines eigenen Trasses fiir die Strassenbahn mehren und
gar in einer Verwerfung des Baukredites kulminieren, so
miisste die Umstellung auf Busbetrieb als ernsthafte Alter-
native neu in Erwéigung gezogen werden. Sie wiirde aber nur
dann die Leistungsfdhigkeit des Ooffentlichen Verkehrs er-
halten und steigern, wenn in der Hauptbelastungszone — in
der Innenstadt und nach dem Kreis 11 — das Strassennetz
massiv ausgebaut wiirde.»

Ohne diese Massnahmen wiirde die Verstopfung der
Strassen noch zunehmen. Man koénnte den offentlichen (in
diesem Fall schienenfreien) Verkehrsmitteln ebenerdig auch
keine separate, vortrittsberechtigte Fahrbahn mehr zu-
weisen, sie hédtten mit dem {ibrigen Verkehr gemeinsame
Wege und miissten folglich die gleiche Geschwindigkeit wie
dieser annehmen, was aber einer bevorzugten Stellung dieser
offentlichen Dienste widerspreche und daher abgelehnt werden
miisse. Fiir den Bau einer richtigen Untergrundbahn sei Ziirich
noch zu klein. All diese an und fiir sich nicht ohne weiteres
abzulehnenden Argumente filihrten zum Kompromiss, die
Strassenbahn in der Innenstadt abzusenken. Nun ist es hier
wohl nétig, beide Gutachten miteinander zu vergleichen. Wah-
rend Kremer-Leibbrand 2) sich darauf beschridnken, eine mog-
lichst kurze (2,4 km lange) Strecke unter Pflaster zu legen,
versorgen Pirath-Feuchtinger gleich 12 km (von insgesamt
60 km) in unterirdische Tunnel. Kremer-Leibbrand befolgen
das Prinzip, das etwa in Hannover angewandt wird, wo die
Schienen, wenn immer moglich, auf separate Streifen verlegt
werden und nur im eigentlichen Stadtherz tauchen. Vorhan-
dene Verkehrsbeziehungen bleiben bei diesem System erhal-
ten, die Strassenbahn behilt ihren grossen Vorzug, die Fahr-
gédste moglichst nahe an ihr Ziel bringen zu koénnen. Das
jetzt filir Zirich ausgewdhlte System sieht schlank gefiihrte
Tunnel quer durch die Stadt vor, wobei bisherige Linien und
Haltestellen aufgegeben und andere Beziehungen gesucht wer-
den miissen. Das ist mit aller Deutlichkeit herauszuheben.
Als Beispiel diene etwa die Halte- und Umsteigestelle Belle-
vue, die in die Gegend zwischen Wasserkirche und Bellevue-
block verlegt werden miisste (Bild 1).

Es ist auch darauf hinzuweisen, dass wichtige Aeste des
heutigen Netzes aufgehoben sein werden. Vor allem ist es
der Strang Ziirichberg-Bellevue-Paradeplatz-Enge, der gemiss
Projekt Pirath-Feuchtinger fallen gelassen werden miisste,
ein Strang, an dem, ausser dem Bankenzentrum, das Kon-
gresshaus, das Theater, das Schauspielhaus, die hoheren Schu-
len fiir Knaben und Mé&dchen, das Kunsthaus, die Hochschu-
len, das Kantonsspital und nicht zuletzt auch Kinos und
Gaststédtten liegen. Ausserdem ist doch sehr zu beachten, dass
die Bahnhofe Enge und Stadelhofen, die von den Seebewoh-
nern als Einsteigestationen bhenutzt werden, auch an diesem
Strange liegen. Bis jetzt hat die breitere Oeffentlichkeit noch
nicht erfahren, wie die geopferten Verbindungen durch andere
Verkehrsmittel wieder hergestellt werden und ob es {iber-
haupt moglich ist, fiir sie einen geeigneten Ersatz zu finden.

2) Ihr Gutachten ist mit Plinen auszugsweise wiedergegeben in
SBZ 1955, Nr. 37 und 40, S. 550 und 576.

Solange Fragen solcher Tragweite nicht abgeklédrt sind, darf
man diesem Projekt nicht zustimmen. Wenn die &ffentliche
Kritik verstummen soll, so miissen konkrete Antworten auf
diese prézis gestellten Fragen erteilt werden.

Die hier aufgedeckten Méingel des Entwurfes Pirath-
Feuchtinger werden noch durch viele andere ergénzt, auf die
im einzelnen hinzuweisen, Sache der Verkehrsbetriebe ge-
wesen wire. Im Entwurf fehlt z. B. flir grosse Teile der Stadt
eine direkte Verbindung zum Bahnhof. Die Ziirichbergbewoh-
ner miissten, wenn sie zum Hauptbahnhof fahren wollten, kurz
vor Erreichen des Zieles umsteigen und eine Haltestelle weitl
ein anderes Tram beniitzen. Nach Oerlikon ist nur eine unter-
irdische Linie vorgesehen, die im Gebiete der Regensberg-
strasse an die Oberfliche kommt. Dicht bewohnte Quartiere
zwischen Walchebriicke-Nordbriicke und Milchbuck wiren so-
mit ohne direkte Tramverbindung zur Stadt.

Von besonderer Bedeutung ist, dass die Strassenbahnen,
dort, wo sie nicht abgesenkt werden konnen, als Verkehrs-
hindernis weiter bestehen werden. Die Ausfallstrassen sind
also nach wie vor mit Trams belastet. Zwar sagt man uns,
es sei beabsichtigt, alle Linien im Laufe der Zeit in den Unter-
grund zu verlegen; das was jetzt projektiert werde, sei nur
der Anfang einer echten Untergrundbahn. Das nun ist der
eigentliche Stein des Anstosses. Eine als normale Strassen-
bahn seit Jahrzehnten funktionierende Anlage wird teilweise
abgesenkt; sie.soll im Untergrund als U-Bahn funktionieren
und im Obergrund ebenfalls klappen, und schliesslich soll sie
im Endausbau zur reguldren U-Bahn werden. Dabei unter-
scheidet sich der U-Bahnbetrieb durch wesentliche Merk-
male sehr vom Trambetrieb. Erstens sind U-Bahnen normal-
spurig mit gedrungenen Fahrzeugen und Stromabnahme von
separater Schiene, zweitens sind sie sehr schnell, drittens wer-
den die Fahrkarten nicht in den Ziigen, sondern an Schaltern
verteilt, viertens konnen die Schienen nicht betreten und
tberschritten werden, wodurch die Umsteigerelationen er-
schwert werden. Es gidbe auch noch andere, weniger gra-
vierende Punkte, auf die wir heute nicht n#her eintreten
wollen. Die hier hervorgehobenen sind fiir die Projektierung
einer U-Bahn aber wesentlich. Die heutige Planung vernach-
lassigt sie, weil die Trams beibehalten werden sollen.

2. Die heutigen Fahrzeuge im Untergrund

Die Ziircher Trams sind schmalspurig, hoch und mit
Stromabnehmer am Fahrdraht. Die Tunnels miissen diesem
Wagenprofil entsprechen. Wenn die Rohren einem spiteren
normalspurigen Fahrzeug dienen sollen, miissen sie breiter als
heute nétig gebaut werden. Weil die spéteren Fahrzeuge
niedrig sind, wird dann oben ein ungenutzter Hohlraum be-
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Bild 2. Veridnderungen des Strassenbahnlinien- und Haltestellennetzes
in der Ziircher Innenstadt geméss Vorschlag Pirath/Feuchtinger.
Wegen der Absenkung der Schienen in den engen Citystrassen miissen
heute vorhandene direkte Verkehrsbeziehungen, z, B. Ziirichberg-
Bahnhot, geopfert werden, Das Bellevue wird als Hauptumsteigestation
ausgeschaltet, Das Central wird iiberhaupt tramfrei, ebenso Limmat-
quai, Seilergraben, Riémistrasse, Alpenquai, Stockerstrasse, Kasernen-
quai, Stampfenbach- und Weinbergstrasse,
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Bild 1. Die nach Vorschlag Pirath-Feuchtinger in den Untergrund
verlegte und nordwirts verschobene Haltestelle Bellevue. TH = Thea-
ter, K = Kunsthaus, Masstab 1 : 10 000. Auffallend ist die Aufhebung
der Ilaltestellen Theater und Stadelhofen. Die Axen Ziirichberg-
Paradeplatz und Hochschule-Kunsthaus-Kongresshaus-Enge werden
nicht mehr mit der Strassenbahn bedient. Die Fussgénger- und Rad-
fahrerwege und die Autofahrbahnen sind nicht studiert, obwohl das
Beilevue ein zentraler Verkehrsknoten ist.

stehen bleiben. Das mag noch angehen, wenn die daraus ent-
stehenden Mehrkosten verantwortbar sind. Diese sind aber
nicht ausgewiesen. Und der Fahrgast muss fiir alle Zeiten
tiefer hinabsteigen, als notig.

Die Fahrgeschwindigkeiten miissen mit dem Haltestellen-
abstand und dem Fahrgastfluss im Fahrzeug in Einklang ste-
hen. Wer heute bei kleiner Fahrgeschwindigkeit und oft recht
grossem Haltestellenabstand den Fahrgastfluss beobachtet,
stellt fest, dass das Peter-Witt-System in dieser Hinsicht man-
gelhaft ist. In Stosszeiten reicht die zwischen den Stationen
zur Verfiigung stehende Fahrzeit fiir das Durchschleusen der
Passagiere nicht aus. Solange der Fahrgastfluss nicht be-
schleunigt werden kann, ist es sinnlos, die Fahrgeschwindig-
keit der Fahrzeuge zu erhdhen, es sei denn, man vergrossere
den Haltestellenabstand ebenfalls, damit die Fahrzeit ver-
lingert werde. Das ist aber eine eminent wichtige stéddte-
bauliche Angelegenheit, denn es ist nicht gleichgiiltig, wo die
Haltestellen liegen und wie sie von den Trottoirs aus erreich-
bar sind.

Der Umsteigeverkehr im TUntergrund erfordert gute,
sicher angelegte und bequem benutzbare Wege fiir die Passa-
giere. Das Ueberschreiten der Gleise ist verboten. Beim vor-
handenen Wagenmaterial mit den nach rechts 6ffnenden Tii-
ren miissten die unterirdischen Umsteigestationen kompliziert
gebaut werden. Aus diesem Grunde studiert man jetzt den
notwendig scheinenden Umbau der Strassenbahnwagen. Es
sollen nach links zu 6ffnende Tiiren eingebaut werden. Diesen
Entschluss konnte man moch verstehen, wenn der Wagen-
grundriss fiir eine solche Massnahme geeignet wire. Bekannt-
lich sind die ziircherischen Trams vorne und hinten zuge-
spitzt. Bei den Motorwagen sind die vordern und hintern Ti-
ren in diesen Abschrigungen angeordnet. Bewegliche Tritt-
bretter, die beim Oeffnen der Tiiren heruntergeklappt wer-
den, sollen es den Passagieren ermdglichen, die Traminsel zu
betreten. Schon bei Haltestellen mit geraden Inseln, beson-
ders aber bei konvexen, entsteht ein so grosser Abstand zwi-
schen Inselrand und Trittbrett, dass man diesen nicht mit
einem Schritt iiberwinden kann, sondern auf die Fahrbahn
hinunterschreiten muss, damit man einsteigen kann. Auch fiir
die Behebung dieses — von den Verantwortlichen zugegebenen
— Mangels sollen Korrekturen an den Fahrzeugen vorgenom-
men werden. Man spricht auch davon, die Perrons im Unter-
grund iiberhaupt wegzulassen, was ich aber als gefdhrlich ab-
lehnen wiirde.

3. Haltestellen der Imnenstadt

Mit der beabsichtigten Untergrundlegung von 12 km
Strassenbahn wird das heutige Haltestellennetz sehr stark
verindert. Das wird Kdmpfe absetzen. Man erinnert sich noch
gut daran, wie heftig seinerzeit gestritten worden war, als
man eine einzige Haltestelle im Seilergraben aufheben wollte.
Die Strassenbahnhaltestelle wurde zwar beseitigt, dafiir
musste aber eine Trolleybushaltestelle als Ersatz eingefiihrt
werden, sonst hédtten sich die Leute nicht beruhigt. Wenn wir
das vorgeschlagene Untergrundnetz im Stadtinnern nun von
dieser Seite ndher betrachten, ist festzustellen, dass gemdiss
dem verdffentlichten Entwurf Pirath-Feuchtinger folgende
Tramhaltestellen aufgehoben werden miissen: Neumarkt, Zen-
tral, Haldeneck, Stampfenbachplatz, Uraniabriicke, Rathaus,
Helmhaus, Boérse, Augustinergasse, Zollstrasse, Lowenplatz,
Kaserne, Sihlbriicke, Selnau und Brandschenkestrasse.

Folgende Haltestellen werden zu verlegen sein: Pfauen,
Bellevue, Bahnhof, Rennweg, Paradeplatz und Sihlporte. Neu
geschaffen wird nur eine Haltestelle am Predigerplatz (Bild2).
Der Sturm der Empoérung wird erst dann einsetzen, wenn die
Details bekanntgegeben werden. Die meisten Leute sind sich
heute iiberhaupt nicht bewusst, was geschehen soll. Das Pro-
blem ist zu komplex, als dass man es als Laie noch einiger-
massen iiberblicken kénnte. Wenn aber beispielsweise nur da-
von die Rede ist, die an und fiir sich notwendige Entfernung
der Strassenbahn aus dem Limmat- oder Alpenquai durchzu-
fiihren, geraten die Betroffenen in Entsetzen, weil man ihnen
die liebgewordenen Verkehrsverbindungen nehmen will, ohne
dafiir gleichwertigen Ersatz zu liefern. Wenn nun Rathaus,
Bérsenstrasse, Augustinergasse und Central als Haltestellen
aufgehoben werden, so ist ein wesentlicher Teil der Geschiafts-
stadt auf lingere Anmarschwege angewiesen. Dieser Punkt
wire doch mindestens einer grundsitzlichen Diskussion wert,
und es wire auch angezeigt, die Losung des sich stellenden
Problems zu zeigen. Mit den Unterpflasterstrecken und den
aufzuhebenden Linien und Haltestellen wéren die Busersatz-
linien und die neuen Haltestellen bekanntzugeben, damit
Klarheit iiber die beabsichtigten Massnahmen besteht.

4. Die unverdinderte Fahrgastbedienung

Ueber das System der Fahrgastkontrolle, iiber den Fahr-
gastfluss und die Verteilung der Fahrkarten, tiber Taxen und
Personalaufwand und andere den Trambetrieb sehr stark be-
einflussende Einzelheiten wird gegenwértig verwaltungs-
intern beraten, in der Oeffentlichkeit aber noch nicht disku-
tiert. Man bemiiht sich, Vorschlige fiir ein neues Kontroll-
system auszuarbeiten, muss dabei aber immer von der Vor-
aussetzung ausgehen, dass 4/; des heutigen Netzes — we-
nigstens vorderhand — oberirdisch bleibt, so dass es nicht
moglich ist, an ein System zu denken, bei welchem die Fahr-
giste durch eine Schranke hindurchgehen miissten und die
Fahrkarte ausserhalb der Fahrzeuge bezahlen konnten. Man
wird das zeitraubende, umstdndliche und fiir die Passa-
giere unbequeme System mit dem Fahrgastfluss im Wagen-
innern beibehalten miissen. Bei richtigen U-Bahnen mit Ab-
fertigung an Schranken fdllt die Kontrolle der Passagiere
wihrend der Fahrt weg. Der Grossraumwagen, der heute iiber
120 Passagiere aufnimmt, soll, wie man vernimmt, allméhlich
durch ein noch grosseres Gelenktram (die Studien dafiir sind
eingeleitet worden) ersetzt werden, welches in der Lage sein
wird, 150 Passagiere aufzunehmen. Immer mehr Massen sind
zu befordern, immer grosser die Fahrzeuge und immer unbe-
quemer fiir den Menschen.

Die bisher bekannt gewordenen Entschliisse lber den
Massenverkehr der Zukunft lassen erkennen, dass man be-
strebt war, einen «tragbaren» Kompromiss zu finden. Die
Vorteile des Trams sollen mit den Vorteilen der U-Bahn kom-
biniert werden. Es ist aber zu befiirchten, dass die Nachteile
beider Systeme {iberwiegen werden. Wenn die stéddtebaulichen
Vorteile gross sind, miissen auch wir — wohl oder {iibel —
zustimmen, doch fehlen uns bis heute schliissige Beweise da-
fiir.

Stiadtebauliche Grundfragen

Wir haben uns bis jetzt nur mit den Problemen befasst,
die von den Kommissionen durch ihre Beschliisse aufgerollt
worden sind. Nun darf aber nicht iibersehen werden, dass ver-
schiedene stidtebauliche Grundfragen nicht behandelt worden
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sind, die unbedingt in der Rangfolge den o&ffentlichen Ver-
kehrsmitteln gleichzustellen gewesen wéren.

1. Fussgdngerwege

Von allen Verkehrsteilnehmern gebiihrt dem Fussgédnger
in der Innentadt die grosste Sorge. Jeder von uns ist vom
Augenblick an, da er sein Fahrzeug verldsst, Fussginger. Nur
als solcher kann man in Geschifte, Biiros, Kaffeehduser, Kinos
usw. eintreten, und doch vermisst man bei der Ziircherischen
Verkehrsplanung gerade die Behandlung dieser wichtigen
Sparte. Vor allem sind es die Uebergénge iliber Fahrbahnen,
die nicht aus dem Zusammenhang gerissen und separat be-
handelt werden sollten. Fussgéngeriiber- oder -unterfiihrun-
gen sind, wie die Erfahrungen beweisen, meistens nicht sehr
beliebt. Ueberfiihrungen entstellen das Stadtbild und sind
relativ hoch anzulegen, Unterfiihrungen werden selbst dann,
wenn sie richtig liegen, offenbar aus psychologischen Griin-
den gemieden. Dort, wo Unterflihrungen zur Erreichung von
Untergrundstationen anzulegen sind, muss in den Trottoirs ge-
genligend Raum vorhanden sein, sie so zu placieren, dass man
sie leicht auffindet. Wenn nun heute von der Untergrund-
legung der Strassenbahn in der Innenstadt die Rede ist, und
wenn dieser Entschluss in die Tat umgesetzt werden soll, so
ist es erforderlich, die Fussgingerwege als ganzes, zusammen-
hidngendes Netz gleichzeitig mit ins Studium einzubeziehen,
und zwar nicht nur die im Untergrund befindlichen Perrons und
Treppen, sondern vor allem die Lage der Ein- und Ausginge
und ihre Beziehungen zu den Trottoirs. Die engen Strassen
und ihre verhéltnisméssig schmalen Trottoirs in der Ziircher
City lassen nun aber nicht ohne weiteres zu, Ein- und Aus-
gidnge zu Untergrundstationen beliebig zu verteilen. Fir
viele ist der Raum kaum vorhanden. Als Fussginger setzt
man, wenn man die heutigen Verhiltnisse kennt, seine Be-
denken und fordert die gebiihrende Planung der Fussginger-
wege. Was bis jetzt auf diesem Gebiete geleistet worden ist,
vermag nicht zu iiberzeugen. Der Fussgéinger wird auf Um-
wege verwiesen, mit Abschrankungen wird dafiir gesorgt, dass
Abkiirzungen unmdoglich werden. Gelegentlich sind die Fuss-
géangerstreifen auch so angeordnet worden, dass 6ffentliche
Fahrzeuge darauf halten miissen. Wenn nun, wie durch Auf-
hebung, Verlegung oder Schaffung von neuen Haltestellen,
vollig verdnderte Relationen entstehen, dann ist die Ge-
legenheit wahrzunehmen, die es erlaubt, ein gut funktio-
nierendes Fussgingerwegnetz zu planen, das vermutlich Riick-
wirkungen auf die Lage von Stationen und Eingingen haben
wird. In diesem Zusammenhang ist es bestimmt nicht von der
Hand zu weisen, dass es ein dringendes Erfordernis ist, solche
Punkte zu studieren, die heute schon fiir den Fussginger ge-
fahrlich sind. Ausserdem — und das ist ein Hauptanliegen
der Stadtplaner — werden wir dafiir besorgt sein miissen, dass
Fussgéngerrdume, die dem Verkehr geopfert werden miissen,
rechtzeitig durch neue ersetzt werden; doch davon spiter.

2. Radfahrer

Mit den Radfahrern als Verkehrsteilnehmern wird wohl
noch lange Zeit zu rechnen sein. Besonders beim See, bei der
Sihlporte und im Bereiche des Hauptbahnhofes bilden sie —
hauptséchlich in den Sommermonaten -— einen wesentlichen
Bestandteil des Verkehrs. In deutschen und holldndischen
Stddten kann festgestellt werden, mit welcher Sorgfalt Rad-
fahrerwege an den Verkehrsbrennpunkten angelegt werden.
Diirfen wir die Radfahrer in unserer Stadt vollig ignorieren
oder sind sie bewusst mit den Automobilen auf die gleichen
Fahrbahnen zu verweisen? Diese hier gestellte Frage wire
mindestens einer grundsitzlichen Erorterung wert. Tauch-
rampen fiir Autos kénnen ndmlich mit Neigung von 6 ¢, und
mehr versehen werden. Fiir Radfahrer ist eine so stark ge-
neigte Fahrbahn viel zu steil. Die dlteren Radfahrer steigen
ab und stossen das Rad, oder sie schwanken auf der Fahr-
bahn hin und her 3). Nun ist es aber nicht mdoglich, die Rad-
fahrer von unseren Hauptstrassen und Verkehrsbrennpunkten
zu entfernen. Alle von ihnen bevorzugten Wege verkniipfen
sich aus topographischen Griinden in den Hauptknotenpunk-
ten eng mit den iibrigen Fahrbahnen und sind dort kaum von
diesen l0sbar. Grundsédtzlich miisste man sich also Klarheit
verschaffen, wie man in Zukunft operieren will. Eine allzu

4) Beim internationalen Wettbewerb fiir die Gestaltung der Dom-

umgebung in Ko6ln wurden fiir Radfahrerwege hochstens 3,6 % Nei-
gung zugelassen.

starke Vernachldssigung oder Behinderung der Radfahrer ist
m. E. nicht zuldssig, weil es doch im Interesse der Volksge-
sundheit und der Volkswirtschaft liegt, dass moglichst viele
Leute das Fahrrad benutzen. Der Radfahrer heansprucht auch
relativ wenig Verkehrsraum und ist beweglich. Das sind
Vorteile, die manchen Trambeniitzer veranlassen, bei schénem
Wetter das Rad zu besteigen.

3. Platzgestaltung von Hauptknotenpunkten

‘Wir haben schon mehrfach darauf hingewiesen, dass sich
die beiden Gutachten in einem Punkte sehr stark voneinander
unterscheiden. Kremer-Leibbrand haben mit ihren Vorschla-
gen nachgewiesen, was filir Folgen fiir Central-, Bellevue-,
Biirkli-, Bahnhof-, Sihlporte- und Heimplatz (Pfauen) zu er-
warten sind. Diese Gutachter weisen jede Fahrbahn mit ihrer
Breite aus und der Platzbedarf fiir den Verkehr ist prizis
abgegrenzt. Man konnte also theoretisch auf Grund ihrer
Vorschldge Baulinien ziehen und die Bebauung studieren las-
sen. Im Gutachten Pirath-Feuchtinger sind diese Pldtze nur
mit weissen Kreisen eingefasst worden. Die Empfehlung die-
ser Gutachtergruppe lautet, man solle zuerst die grundsitz-
lichen Entschliisse iiber die zukiinftige Gestaltung der offent-
lichen Verkehrsmittel fassen, das Studium zu ihrer Losung in
die Wege leiten, das Liniennetz mit Haltestellen abkldren las-
sen und erst dann die Platzgestaltung drannehmen. Wir
schrieben schon, dass beide Verfahren, rein technisch gesehen,
gangbar wiren, dass es aber in psychologischer Hinsicht sehr
wesentlich sei, welches von beiden in der Schweiz zur An-
wendung gelange. Bei uns miisse, vorab im Kreise der Ver-
waltung und mit der interessierten Technikerschaft, abgeklirt
werden, welches sich nun im Falle Ziirichs eignen werde. Be-
hordlicherseits hat man sich auf das zweite Verfahren ge-
einigt und gleichzeitig auch die Vorschlige des Gutachtens
Pirath-Feuchtinger gewdhlt. Das Studium des Strassenbahn-
netzesist bereits in die Wege geleitet worden. In absehbarer Zeit
werden Resultate vorliegen, die in technischer Hinsicht durch-
dacht sein werden, jedenfalls in tramverkehrstechnischer Hin-
sicht. Die iibrigen Belange: Auto, Radfahrer, Fussginger,
Baulinien und vor allem die stddtebaulich-dsthetischen sind
mit diesem Entschluss hinausgeschoben worden. Das wire
vielleicht nicht schlimm, wenn man Zeit genug hétte oder die
Bebauung im Bereiche der Verkehrsknoten sperren konnte.
Das ist aber nicht moglich. Gerade jetzt erleben wir, wie an
den Verkehrsbrennpunkten Bauvorhaben grossten Ausmasses
verwirklicht werden, die die zukiinftige Platzgestaltung heute
schon endgiiltig festlegen. An der Sihlporte wird die letzte
noch nicht ausgebaute Platzwand mit einem Hochhaus ver-
sehen, am Paradeplatz wird der Bankverein neu gebaut, am
Heimplatz entsteht der Kunsthauserweiterungsbau, am Belle-
vueplatz wird neben dem Kino Urban ein grosser Neubau
erstellt; all diese Bauten wachsen, obwohl doch beide Gut-
achten deutlich nachweisen, wie gefdhrlich es ist, Bau- und
Verkehrsfragen an den Brennpunkten voneinander zu tren-
nen. HEs darf auch nicht ausser Acht gelassen werden, dass
die Losung von technischen Bauwerken im Untergrund ihre
Riickwirkungen auf oberirdische Platzanlagen haben werden.
Wenn dieses nun in die Wege geleitete Verfahren durchge-
fiihrt wird, so konnen die stddtebaulichen Auswirkungen im
einzelnen erst dann aufgedeckt werden, wenn Detailprojekte
fiir die Untergrundanlagen weitgehend festgelegt sind. Die
stddtebaulichen Auswirkungen aber koénnen von enormer
Tragweite sein. Als Beispiele dafiir mochten wir den Bellevue-
platz und den Verkehrsknotenpunkt am Bahnhof herausheben.
Die Studien Pirath-Feuchtinger ergeben, dass die Haltestelle
Bellevue gegen die Wasserkirche vorgeriickt werden miisste.
Die baulichen Verdnderungen werden vor allem durch die Ent-
fernung des Bellevueblocks gekennzeichnet sein (das gleiche
Kennzeichen weist das Projekt Kremer-Leibbrand iibrigens
auch auf). Als Stddteplaner mochte man nun aber nicht nur
wissen, wie die zukiinftige Gestalt des verdnderten Platzes
sein wird, sondern vor allem, wie der Platz als Ganzes gelost
werden soll, wo die Fahrbahnen filir Autos und Fahrriader und
die Fussgingerwege liegen und wie die Entflechtung des heu-
tigen Knotens durch richtungsgetrennte und kreuzungsfreie
Bauwerke vorgenommen werden soll. Als Stadtbewohner aber
wird man wissen wollen, was fiir Verkehrsbeziehungen auf-
gegeben und welche dafiir neu geschaffen werden sollen. Ge-
rade dieser Punkt ist flir den Stidter dusserst wichtig. Am
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Bellevue kreuzen sich heute ndmlich sieben reguldre Tram-
linien, dazu kommen in den Stosszeiten noch etliche Einsatz-
linien. Das Bellevue ist somit Hauptumsteigestation. Vom
Bellevue bestehen heute direkte Tramverbindungen zu den
meisten Teilen der Stadt, was im Hinblick auf die Lage von
Theater und Kinos nicht zu vernachldssigen ist. Vom Bellevue
aus spielen die Verbindungen zum rechten Seeufer. Ueber das
Bellevue fiihren alle Relationen zwischen den beiden Ufern
und von der Forch zur Innenstadt. Dazu sind die Axe Bahn-
hofgegend - rechtes Seeufer und die ldngs der Limmat ausge-
bildete Hauptader des Limmatquais schlechterdings nicht an-
ders als liber das Bellevue denkbar. Ferner ist der Ziirichberg
mit Hochschulviertel, Kantonsschule, Téchterschule, Schau-
spielhaus, Kunsthaus und Kantonsspital fast nur iiber die
Rémistrasse an den links der Limmat liegenden Stadtteil ge-
bunden. Durchgangsstrassen vom rechten und linken Ufer
fiihren {iber den Platz und last not least diirfen wir den Belle-
vueplatz mit seinen schonen Beziehungen zum See auch als
Hauptfussgéngerplatz ansprechen. Konnen wir nun ange-
sichts dieser iliberragenden Bedeutung dieses Hauptknotens
ein einziges Detail herausgreifen, dieses 16sen und ihm alle
andern Belange unterordnen? Der Entwurf Kremer-Leib-
brand, der oft mit unsachlichen Methoden bekdmpft wird,
deckt alle Beziehungen gleichzeitig auf und gerédt gerade
deshalb in Verruf.

Wie gefidhrlich das eingeschlagene Verfahren ist, kann
heute noch gar nicht abgeschitzt werden. In den Tageszei-
tungen hédufen sich die Kritiken, an Versammlungen kiindet
dumpfes Rollen eines nahenden Gewitters die Auseinander-
setzung auf politischer Ebene an. Warum wihlte man 'das
Verfahren, bei welchem uns bruchstiickweise bekanntgegeben
werden soll, was doch als untrennbares Ganzes zusammen-
gehort?

Am Bahnhof stehen dhnliche Hauptfragen der Stadtpla-
nung zur Diskussion; auf die Fahrverbindung und auf die
Strassen- und Platzgestaltungen wollen wir hier aber im
einzelnen nicht mehr eintreten, sondern nur untersuchen, wie
sich die Haupthaltestelle Hauptbahnhof (bestimmt die wich-
tigste des ganzen Netzes) in Beziehung zum Bahnhofgebidude
bringen liesse. Diskussionsweise wurde bekannt, dass das in
den Vorschligen Pirath-Feuchtinger enthaltene Umsteige-
kreuz Urania-Bahnhofstrasse in das, oder priziser ausge-
driickt, unter das Bahnhofgebdude verschoben werden soll,
um die Verkehrsbeziehungen verschiedener Stadtteile zum
Bahnhof gegeniiber dem heftig angegriffenen Vorschlag

Bild 3. Hauptumsteigesta-
tion Hauptbahnhof gemiss
Vorschlag Pirath-Feuch-
tinger im Untergrund des
Aufnahmegebidudes, Mass-
stab  1:3000. Diese im
Schwerpunkt des heute
schon {iberlasteten Kopf-
baues eingebaute Halte-
stelle und Hauptumsteige-
station beansprucht ober-
irdischen Raum fiir die

Pirath-Feuchtinger zu verbessern. Nehmen wir nun an, es
sei richtig, die Strassenbahn in den Untergrund zu legen,
nehmen wir ferner an, es sei auch folgerichtig durchdacht,
das Linienkreuz ins Untergeschoss des Bahnhofgebdudes beim
Eingang an der Limmatseite etwa dort, wo sich heute die
Gepickabfertigung befindet, ecinzubauen. Was flir Folgen
wiren von einem solchen Entschluss zu erwarten? Heute sind
drei getrennte und stark frequentierte Haltestellen «Haupt-
bahnhof» vorhanden, die sehr weit auseinander liegen, nidm-
lich die erste im Bereich der unteren Bahnhofstrasse beim
Hotel Gotthard, die zweite beim Bahnhofausgang vor dem
Hotel Schweizerhof und die dritte zwischen Bahnhofkopf und
Limmat (zwischen den Aesten der Unterfiihrung) gelegen.
Jede der drei Haltestellen wird von mehreren Linien hedient,
jede erfiillt ihre bestimmte Funktion. Besonders wichtig aber
ist, dass heute der enorme Fussgingerverkehr von und zu den
Strassenbahnen, von diesen zu den Eisenbahnziigen und um-
gekehrt und vom Bahnhof zur Stadt auf sehr viele Wege ver-
teilt ist. In den Flutstunden des Verkehrs herrscht auf allen
Trottoirs, Verkehrsinseln, Fussgidngerstreifen und bei den
Bahnhofausgingen ein dusserst reger, ziemlich gleichméssiger
Betrieb, der noch leidlich funktioniert, weil er in viele Aeste
aufgelost ist. Wenn auch einige Umsteigebeziehungen am
Bahnhof wegen der dreigeteilten Haltestellen etwas erschwert
sind, so kann doch jetzt kein Bediirfnis nachgewiesen werden,
die Stationen zusammenzufassen. Die vorgesehene Zusammen-
fassung erfolgt nur wegen den Entschliissen, das Liniennetz
in den Untergrund zu verlegen und die heutigen Verkehrs-
beziehungen nicht aufzugeben. Acht sehr stark benutzte Li-
nien, von denen etliche mit zwei Anhédngern in Sechs-Minuten-
folge befahren werden, und Einsatzkurse in den Hauptver-
kehrszeiten sollen nun auf einen einzigen unterirdischen
«Punkt» konzentriert werden, was doch zur Folge haben wird,
dass sdmtliche Fussgingerwege auf diesen gleichen Punkt
ausgerichtet werden miissen. Er liegt dort, wo sich heute die
Gepickabfertigung im Bahnhof befindet, zwischen den Bahn-
hofbuffets 1. und 2. Klasse. Sicher ist, dass die Gepickab-
fertigung, die nebenbei bemerkt, eine spezielle Auto- und
Fuhrwerkzufahrt im Bahnhofgebdude besitzt, verlegt, minde-
stens aber stark umgebaut werden miisste. Wohin wollte man
sie legen? Der Fussgingerstrom von den Ziigen, der sich
heute hauptsiichlich Richtung Hotel Schweizerhof ergiesst,
wiirde grosstenteils zur Tramstation umgelenkt, er fiihrte bei
den Schaltern des Handgepédcks und bei den Billettausgabe-
stellen vorbei! Wer die heutigen Zustdnde, vor allem an Sams-

Zugangstreppen, der heute

von der Gepidckabfertigung
und von den Handgepick-
schaltern belegt ist. Die
8,15m unter der Ober-
fliche angeordneten Tram-
perrons geraten in Kon-
flikt mit dem im SBB-
Projekt 1954 immer noch
vorgesehenen Tiefperron
der rechtsufrigen Seebahn,
Grundlegende Verinderun-
gen des Kopfbaues ziehen
die Ueberpriifung der
Bahnhoffrage mnach sich.
Die Verkehrs- und Stadt-
planung Ziirichs und sei-
ner Umgebung ist ohne
Koordination dieser Stu-
dien mit dem Bahnhofum-
bau nicht mehr moglich.
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tagnachmittagen kennt, wird sich die Frage vorlegen diirfen,
wie sich die vor den Schaltern wartenden Schlangen mit den
zu den Strassenbahnen oder Ziigen hastenden Kolonnen ver-
tragen werden. Bestimmt ruft eine zusidtzliche Belastung des
heute schon an der Grenze seiner Leistungsfdhigkeit stehen-
den Bahnhofgebiudes einem radikalen Umbau, wenn nicht
gar einem Neubau dieses alten Gebdudes. Ich glaube, bevor
die Stadt Ziirich irgendeinen Anspruch darauf erhebt, den
Untergrund des Bahnhofgebdudes fiir sich in Anspruch zu
nehmen, wire es mindestens angezeigt, die Frage des Bahn-
hofs Ziirich zu erértern. Oder will man stddtischerseits einen
Umbauvorschlag ausarbeiten, diesen den Kanton und den
SBB vorlegen und die Verhandlungen auf einen spiteren Zeit-
punkt verschieben? Die Oeffentlichkeit hat jedenfalls das
Recht zu erfahren, wie operiert werden soll, denn bis jetzt
gilt das Gutachten Frohne, welches feststellt, der heutige
Bahnhofkopfbau genilige grossenméssig auch fiir die Zukunft.
Wenn zusitzliche Anforderungen an ihn gestellt werden —
und das wire gemiss den stddtischerseits betriebenen Studien
der Fall, indem die Lingsaxe des Gebdudes filir einen Haupt-
verkehrsstrom von Fussgédngern beansprucht wiirde — ist der
Nachweis erforderlich, dass der Umbau moglich sein wird,
beansprucht der unterirdische Bau doch auch den Raum, der
von den SBB fiir die Einflihrung der rechtsufrigen Ziirichsee-
bahn vorgesehen ist.

Es dirfte sich wohl auch von selbst verstehen, dass
die Zuginge zur unterirdischen Hauptbahnhofhaltestelle nicht
nur auf die Hauptstrassen, sondern auch auf die Briicken
verteilt werden miissten, weil die rechts der Limmat liegen-
den Gebiete — praktisch tramfrei — ebenfalls zum Bahnhof
orientiert wéren.

Die Verlegung dieser Haupthaltestelle in den Untergrund
des Hauptbahnhofgebdudes deckt sehr deutlich auf, dass es
gar nicht mehr moglich ist, den Ziircher Verkehr auf Ziir-
cher Boden allein zu sanieren. Das Problem ist zu gross ge-
worden. Es ist auch unmdoglich, die Bundeshahnen aus dem
Betrachtungskreis auszuschliessen. Die immer wieder auf-
tauchende, allem {Ubergeordnete Frage des zlircherischen
Hauptbahnhofes miisste als Kernproblem der Stadi- und Ver-
kehrsplanung zuerst gelost sein, bevor die sekunddren stadti-
schen Anlagen detailliert studiert werden konnen.

4. Stadtentwicklung

Die beiden Gutachtergruppen waren beauftragt worden,
den Verkehr fiir sich zu studieren. Dieses Vorgehen ist durch-
aus vertretbar, wenn die stddtebaulichen Hauptfragen an-
schliessend mit gleicher Griindlichkeit behandelt werden. Hier
sind nun solche Hauptfragen darzulegen, und es ist zu unter-
suchen, ob sie jetzt von den Verantwortlichen studiert und
richtig beantwortet werden. Die wichtigste Frage ist wohl die,
ob fiir die Stadtentwicklung vorgesorgt wird. Die fldchen-
méssige, die rdumliche und die bauliche Entwicklung stehen
hier nun nacheinander zur Diskussion, ja es wird sogar so
sein, dass man sie kaum voneinander trennen kann und dass
man sie immer wieder mit dem Verkehr gemeinsam zu be-
trachten verpflichtet ist.

Die Fldchenausdehnung der Stadt hat den durch die poli-
tischen Grenzen gegebenen Rahmen bereits gesprengt. Ein
Umkreis von Meilen iiber Diibendorf, Regensdorf, Spreiten-
bach, Birmensdorf, Adliswil bis Thalwil ist durch die ein-
getretene Entwicklung bereits in den Einzugsbereich der
Stadt geraten; den Beweis fiir diese Behauptung liefert ein
Blick auf die neuesten Landeskarten oder der Augenschein
im Gelédnde. Eine umsténdliche Beweisfiihrung sei uns hier er-
spart. Nun ist es angesichts dieser Tatsache hochst sonder-
bar, dass die Betrachtungen iiber die Ziircher Verkehrssanie-
rung an der Stadtgrenze aufhéren sollen. Die Gutachter-
gruppe Kremer-Leibbrand tat das nicht, sondern schlug ihr
S-Bahn-Kreuz vor, welches die Aufgabe iibernechmen sollte,
die Landschaft zu bedienen. Es darf fiiglich behauptet wer-
den, dass von allen Expertenvorschligen gerade dieser seiner
verbliiffenden Einfachheit und Wirksamkeit wegen sehr ein-
leuchtend war. Die Kommissionen aber haben ihn ohne aus-
reichende Begriindung ungebiihrlich weit in die Zukunft ge-
riickt; es besteht sogar die Gefahr, dass er iiberhaupt aus-
geschaltet werden soll.

Die Erweiterung der Ziircher Geschéftsstadt kann aus
topographischen Griinden fast nur in Richtung Limmattal er-
folgen. Der Sprung iiber die Sihl ist ldngst vollzogen. An der

Sihlporte wird heute die letzte Bauliicke geschlossen, Reserven
ostlich der Sihl sind héchstens noch ldngs der Léwenstrasse
vorhanden. In Aussersihl, Schmiede-Wiedikon und an der
Langstrasse sind grosste Bauvorhaben verwirklicht worden
oder im Bau, die Badenerstrasse und die Lagerstrasse haben
sich in den letzten Jahren stark entwickelt. Als eigentliche
Reserve fiir die Cityerweiterung ist das Kasernenareal mit
seinem Umgeldnde zu bezeichnen. Die Kommissionen haben
sich nun auf den Vorschlag Pirath-Feuchtinger festgelegt, den
lings der Sihl zufilligerweise noch vorhandenen Raum fiir
einen Expressway, eine mdoglichst schlank gefiihrte Stadt-
durchfahrtsstrasse zu verwenden, die beim Platzspitz mit den
Autobahnen Ziirich—Genf und Zirich—St. Gallen verbunden
werden soll. Diese Schnellfahrstrasse zerschneidet die zu-
kiinftige City, selbst dann, wenn sie gemiss Vorschlag der
Experten grosstenteils in den Untergrund oder in Einschnitte
verlegt werden soll. Wenn eine solche Schnellfahrstrasse auch
fiir den Verkehr von der City zu den Aussenquartieren dienen
soll, muss sie geniigend Anschliisse besitzen, die in Form von
Tauchrampen den oberirdischen Strassenraum aufspalten und
zertrennen. Das Sihlufer wire somit als Verkehrsmaschine an-
zusprechen und kénnte nicht mehr in den Verkehrsraum der
Geschifts- und Biirostadt einbezogen werden. Diese wiirde
richtig entzweigeschnitten, ihre logische, ungehinderte Weiter-
entwicklung wire gefihrdet. Ein Entschluss solcher Trag-
weite muss unbedingt im grossen Zusammenhang gesehen
werden und ist erst dann zu fassen, wenn stddiebauliche
Hauptfragen beantwortet worden sind.

Als die Gutachten seinerzeit in Auftrag gegeben wurden,
war von den Schweizerischen Autobahnen noch nicht die
Rede gewesen. Seit zwei Jahren ist nun aber die eidgends-
sische Planungskommission am Werk. Sie beschloss — wie
man vernimmt — die Ost-West-Autobahn nach Ziirich hinein-
zufiihren und zwar zum zentralen Punkt am Platzspitz, der
als Karussell ausgebildet und mit einem kreuzungsfreien
Briickenbauwerk versehen werden soll. Es wurde also nach-
traglich ein wesentliches Element eingefiigt, welches den Gut-
achtern vorher nicht unterbreitet worden war. Im Stadtteil
Schwamendingen soll die Autobahn von der Aubriicke an bis
zum Milchbucksattel im Zuge der Ueberlandstrasse liegen,
weil dort Baulinienabstédnde von 42 m vorhanden sind. Dieser
Entschluss wiirde den neuen Stadtteil im Glattal schwer schi-
digen, denn auf die Lidnge von rd. 2,5 km wiirde ihm eine
grausame Wunde geschlagen. H. W. Thommen publizierte in
der SBZ ') eine Moglichkeit, die Autobahn bis zum Hallen-
stadion zu fiihren; von dort kénnte der Milchbucksattel mit-
tels geneigtem Tunnel erreicht werden. Diese gleich wirksame
Losung wére wohl teurer als der Ausbau der TUeberland-
strasse, der Stadtkreis 11 aber wiirde kaum von ihr verletzt.
Wenn doch Baumassnahmen griossten Ausmasses von unserer
Generation in die Wege zu leiten sind, so wollen wir die L&-
sungen so suchen, dass sie stddtebaulich verantwortet werden
konnen. Autobahnen sind nun einmal von so einschneidender
Wirkung auf den Stadtkorper, dass wir sie nicht den Weg des
geringsten Widerstandes folgend dorthin legen diirfen, wo zu-
fdlligerweise noch etwas Platz zwischen den Bauten vor-
handen ist. :

Mit grosster Besorgnis verfolgt der Ziircher die Verkehrs-
entwicklung am See. Die Topographie zeichnet die Seeufer
und mit ihnen die Verkehrsbrennpunkte Bellevue und Biirkli-
platz als Raum fiir die Abwicklung des Automobilverkehrs
vor. Das Gutachten Kremer-Leibbrand deckt auch deutlich
genug auf, welches die rdumlichen Anforderungen sind, die
an die Quaianlagen gestellt werden. Auch bei der Verwirk-
lichung des Gutachtens Pirath-Feuchtinger werden sich die
Auswirkungen im gleichen Rahmen bewegen, wenn sie auch
in den Einzelheiten anders ausfallen werden. Sicher ist, dass
Réume, die heute noch der Erholung dienen, morgen fiir den
Fahrverkehr zu verwenden sein werden. Man wird also vor die
wohl wichtigste stéddtebauliche Hauptfrage gestellt, ob man
diese Rdume einfach opfern will oder ob man nicht heute
schon beginnen muss, dem See im Sinne des Entwurfes «See-
park» neuen Erholungsraum abzuringen, wie das unsere
Viter mit damals noch bescheidenen Mitteln taten. Biirklis
Leistung sollte uns heute wegweisend sein, damit unsere
Nachfolger dereinst nicht eine vom sanierten Verkehr zerstorte
Stadt zu sanieren haben werden. Hans Marti

1) SBZ 1956, Nr. 7, S. 100.
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