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Zur Ausfiihrung

Die sinnvolle Organisation und eine menschliche Ge-
staltung des Zentrums City Siid ist fiir die wirtschaftliche
und kulturelle Entwicklung der Stadt und der Region von
ausserordentlich grosser Bedeutung. Deshalb ist es not-
wendig, Planung und Projektierung im {ibergeordneten
offentlichen Interesse durchzufiihren.

Unter Berticksichtigung der dargestellten Planungs-
richtlinien kann die Projektierung des nordlichen Quartiers
getrennt erfolgen. Liegt ein bereinigtes und generell ge-
nehmigtes Projekt der architektonischen Gesamtgestaltung
vor, so kann die Ausfiihrung der Gruppen Einkauf I,
Freizeit und Kunstgewerbeschule, Theater, Ausstellung usw.
in Etappen vorgenommen werden.

Fiir die Projektierung der architektonischen Gesamt-
gestaltung wird vorgeschlagen, entweder Projektierungsauf-
trige an 3 bis 4 Architekten oder Architektengruppen zu
erteilen oder einen beschriankten Wettbewerb unter 4 bis 6
eingeladenen Architekten durchzufiihren.

Der interessanteste Fussgiangerweg ist die Verbindung
vom Hallenbad zur Neumarktstrasse. Er beginnt beim Vor-
platz Hallenbad, auf dem sich ausser girtnerischen An-
lagen, insbesondere den hdngenden Girten gegeniiber dem
Hallenbad, ein Brunnen mit Wasserspielen und das Stadt-
symbol «Le temps» befindet, sowie Eingdnge zum Ein-
kaufszentrum I, fiihrt vorbei an den Aufziigen zu den Aus-
stellungen und zur Fussgidngerebene, vorbei an der Galerie
am Plastikhof, der Boutiquenfront entlang iiber den Thea-
tervorplatz mit der grossen Aufgangsrampe, einerseits am
Marktplatz vorbei, anderseits zum Offentlichen Verkehrs-
zentrum und zur Neumarktstrasse. Dieser Hauptdurch-
gangsachse entsprechen zwei Querverbindungen. Die erste
kommt vom Einkaufszentrum I, fiihrt iiber den Vorplatz
Hallenbad zum Einkaufszentrum II. Die zweite kommt vom
Marktplatz und fiihrt an der grossen Aufgangsrampe beim
Theater und dem o6ffentlichen Verkehrszentrum vorbei zum
stidlichen Einkaufs- und Ausstellungsquartier.

Nutzung

Die gesamte Fliche des Planungsgebietes betrigt rund
81 800 m?
40 500 m?
41 300 m*

Anteil privater Parzellen
Anteil stiadtischer Parzellen

Die zukunftige U-Bahn von Zirich

Zur Durchfiihrung der Silbergasse und der Werkhof-
strasse muss die Stadt von den Vereinigten Drahtwerken
gemiss Alignement noch erwerben rund 3 000 m?

Dadurch verdndern sich die Anteile wie folgt:

Anteil privater Parzellen 37 500 m?
Anteil stadtischer Parzellen 44 300 m*

Nach bisher giiltigem Alignements- und Zonenplan
kann auf den privaten Parzellen eine durchschnittliche AZ
von 1,5 bis 1,6 erreicht werden.

Mit diesem Planungsvorschlag erhoht sich die AZ der
privaten Parzellen auf 2,0 bis 2,1 und zwar gerechnet auf
der Grundlage der heutigen Parzellengrossen ohne Abzug
fiir Verkehrs- und Parkierungsflachen.

Im nérdlichen Quartier sind folgende Freifldchen und
Griinflédchen vorgesehen:

Vorplatz Hallenbad rd. 3400 m?
Plastikhof » 1600 m?
Vorplatz Theater » 2700 m?
Grosser Platz (Markt) » 7300 m?
Zentrum oOffentlicher Verkehr » 5000 m?
Fussgidngerebene » 7800 m?

rd. 27 800 m?
Weitere Dachgérten und private Géarten rd. 8 000 m?

Fiir den ruhenden privaten Verkehr sind folgende Par-
kierungsfldchen vorgesehen:

a) im nordlichen Quartier

Parkhalle Einkauf I fiir 104 Pw

Parkhalle Zentrum fiir 571 Pw

(Theater und Saalgebdude)

Parkhalle Markt fiir 152 Pw

Parkierungsstreifen fiir 60 Pw

b) im siidlichen Quartier

Parkhalle fiir 274 Pw

Parkplitze fiir 224 Pw
Total fiir 1385 Pw

Fiir die Berechnung der Parkierungsflichen wurde nur
ein Untergeschoss in Anrechnung gebracht, dessen Boden
iber dem Grundwasserspiegel liegen wiirde. Wenn die
vorgeschlagenen Parkhallen im ersten Untergeschoss durch
ein zweites Untergeschoss ergianzt werden, so kann eine
zusitzliche Parkierungsflache fiir rd. 750 Pw erstellt werden.

DK 625.42

Von Prof. Dr. H. Kiinzi, Regierungsrat, Volkwirtschaftsdirektor des Kantons Zirich

Einleitung

Grosse Offentliche Aufgaben konnen sich heute nicht
mehr auf das Gebiet einer Stadt, einer Gemeinde oder
eines Kantons beschrinken, sondern miissen sich nach
Gegebenheiten und Bediirfnissen richten. Das fiihrt zwangs-
laufig zu einem regionalen Denken, worin politische Gren-
zen nur noch untergeordnete Bedeutung aufweisen. Das
Problem des offentlichen Verkehrs in und um Ziirich stellte
erstmals eine grossere Aufgabe solcher Art dar. Deshalb
entschlossen sich 1963 Stadt und Kanton Ziirich sowie die
SBB, gemeinsam einen umfassenden Transportplan fiir die
Region Ziirich auszuarbeiten, ausgerichtet auf den Zeit-
punkt, an dem die Schweiz 10 Mio Einwohner zihlen wird.
Dies wird gemiss Rechnung der Statistiker zwischen den
Jahren 2020 und 2040 der Fall sein. In Zusammenarbeit
mit einem Ingenieurbiiro konnte dieser Plan im Jahre 1965
vorgelegt werden. In der Folge wurde 1966 eine sog. Behor-
dendelegation ins Leben gerufen, um die Verantwortung
fiir die Planung eines der grossten Bauwerke unseres Jahr-
hunderts in sinnvoller Weise auf die drei Ebenen Stadt,
17, Dezember 1970
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Kanton und SBB zu verteilen. Jede Instanz stellte drei Mit-
glieder in dieses Gremium. Gleichzeitig liess sich damit
cine enge Zusammenarbeit auf allen Stufen der Politik
und Verwaltung verwirklichen.

Die Delegation hat im wesentlichen folgende Aufgaben:

a) Abkldarung der Rechtsfragen, namentlich mit Bezug auf

Rechtstrigerschaft eines U-Bahn-Unternehmens, gesetz-

geberische Massnahmen, Sicherung des Trasses der
U-Bahn und Bauausfiihrung;

b

Ausarbeitung von Vorschldgen fiir die Finanzierung des
Baues einer U-Bahn-Linie von Kloten tiber das Zentrum
von Ziirich nach Dietikon sowie Forderung und Abkli-
rung der Finanzierungsmaoglichkeiten der Bauten der
SBB fiir die Verbesserung des Personennahverkehrs in
der weiteren Region, namentlich des Baues der neuen
Linie aus dem Raume Diibendorf/Dietlikon; Ermittlung
der Kosten und der Wirtschaftlichkeit;
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Bild 1. Die Behordendelegation fiir den Regionalverkehr Ziirich

c) Abklirung der Baufragen der U-Bahn sowie der Be-
triebsfragen U-Bahn/Verkehrsbetriebe der Stadt Ziirich;

d) Erginzung des bestehenden Transportplanes fiir die wei-
tere Region Ziirich;

e) Planung des Nahverkehrs der Eisenbahnen in der wei-
teren Region Ziirich (Betriebskonzept, Ausbau);

f) Information der Behdrden in der Offentlichkeit.

Zur Verwirklichung all dieser Aufgaben hat die Be-
hordendelegation acht Arbeitsgruppen zur Bearbeitung be-
sonderer Probleme gebildet (Bild 1). Fiir die umfassende
Planung verfiigt die Delegation iiber einen Kredit von
4,5 Mio Fr.

Grundsatzliches zur Untergrundbahn

Aus dem Transportplan sowie auf Grund weiterer
Erhebungen kann man heute ein recht genaues Bild tiber
die zukiinftige U-Bahn entwerfen. Das Planungsgebiet geht
von zwei Regionen aus, namlich der erweiterten Region,
umfassend die Endpunkte der Nahverkehrslinie der SBB,
d. h. ein Gebiet begrenzt durch Zug, Ziegelbriicke, Rappers-
wil, Winterthur, Eglisau, Koblenz, Brugg, samt ihren Ein-
zugsbereichen mit einer Fliche von rund 2800 km?. Inner-
halb dieses Gebietes befindet sich die engere Region oder
das Metropolitangebiet, das die Stadt mit 43 Gemeinden
umfasst. Thm kommt eine Fliche von etwa 400 km* zu.
Fiir die Erschliessung des Metropolitangebietes spielt die
U-Bahn die zentrale Rolle. Berechnungen haben ergeben,
dass iiber 3,5 Mio Personenfahrten pro Tag in der Zukunft
stadtgebunden sein werden, davon rund 55 % mit offent-
lichen Verkehrsmitteln, in der City bis 90 % . Man unter-
scheidet einen Grobverteiler und einen Mittelverteiler. In
der weiteren Region ausserhalb des Metropolitangebietes
tibernehmen die SBB die Rolle des Grobverteilers, und zwar
vorwiegend durch Nahverkehrsziige als S-Bahnen, die nach
starrem oder rhythmischem Fahrplan verkehren. An der
Grenze des Metropolitangebietes liegen Kontaktbahnhofe
zur U-Bahn; von diesen Punkten aus fdahrt die S-Bahn
ohne Halt bis zum Stadtzentrum. Die Erschliessung des
Metropolitangebietes (Mittelverteiler) tibernimmt die neue
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U-Bahn, wodurch das Strassenbahnnetz allmahlich abgebaut
wird. Die Aufgabe des Feinverteilers 16sen vor allem Bus-
linien.

Das Metropolitangebiet wird durch drei U-Bahn-Linien
erschlossen, die sich in den Aussengebieten aufspalten und
in den Cityschwerpunkten Hauptbahnhof und Stauffacher
und zusitzlich am Hirschwiesen- und Limmatplatz kreuzen.

Neben der Durchmesserlinie Kloten/Flughafen—Oerli-
kon—Hirschwiesen—Hauptbahnhof—Stauffacher—Schlie-
ren—Dietikon mit Abzweigung nach Schwamendingen sind
noch zwei weitere solche mit Verldngerungen bzw. Abzwei-
gungen vorgesehen. Die Stammlinie soll eine Abzweigung
Oerlikon—Furttal und eine Verlingerung von Schwamen-
dingen iiber Wallisellen nach Dietlikon/Diibendorf erhalten.
Die weiteren Linien sind: Austauschbahnhof Hirschwiesen—
Limmatplatz— Langstrasse — Stauffacher — Paradeplatz —
Bellevue — Forch mit Abzweigung nach Tiefenbrunnen so-
wie Unterengstringen—Hongg—Limmatplatz—Hauptbahn-
hof—Paradeplatz—Enge—Thalwil.

Die Maximalgeschwindigkeit belduft sich auf 80 km/h.
Die Haltezeit auf den Stationen betrdgt 20 bis 40 s. An
den Endstationen, zum Beispiel dem Flughafen, sind Warte-
zeiten von mindestens 6 min vorgesehen. Die U-Bahn wird
vollautomatisch verkehren, doch wird ein Zugfiihrer auf
jeden Fall mitfahren, um den Zug abzufertigen und um
bei Ausfall der Automatik das Fahren zu tibernehmen.

Auf dem stark belasteten Abschnitt wird von Anfang
an ein Dreiminutenbetrieb ndtig sein; spiter wird sich die
Zugsfolge auf zwei Minuten verdichten. Natiirlich wird die
Frequenz in den Aussengebieten entsprechend den Auf-
spaltungen kleiner. Technisch gesehen liegt die dichtmdg-
lichste Zugsfolge bei rund 70 s. In London hat man eine
maximale Zugsfolge von 75 s erreicht.

Ahnlich wie heute bei der Strassenbahn wird die Pas-
sagierabfertigung durch Fahrkarten-Automaten erfolgen, so
dass auch die U-Bahn mit sehr wenig Personal auskommen
wird. Thre Kapazitit ist trotzdem sehr gross; bereits heute
wiirde die U-Bahn, wenn sie bestiinde, tiglich 170 000 bis
17. Dezember 1970
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200 000 Passagiere befordern. Fiir die Beforderung dieser
Passagierzahl durch die Linie Kloten—Dietikon wiren nach
vorsichtigen Berechnungen lediglich 70 Mann Fahr- und
45 Mann Aufsichtspersonal notig. Der heutige Tram- und
Busbetrieb auf den entsprechenden Strecken bendtigt un-
gefdhr 200 Mann.

Fiir die erste Etappe Flughafen Kloten bis Sihlporte
(Bild 2) rechnet man mit einer Bauzeit von 7 bis 8§ Jahren
und fiir die gesamte Durchmesserlinie gut zehn Jahre, so-
fern die Finanzen und die Baukapazitit vorhanden sein
werden.

Geologische Verhiltnisse: Im Glattal findet sich bis
QOerlikon ein sehr wechselhafter, eher schlechter Untergrund
mit hochliegendem Grundwasserspiegel; von Oerlikon bis
zum Central Sandstein und Mergel, der meist standfest
und nicht wasserfiihrend ist. Sihlraum, Badenerstrasse und
Limmattal weisen hauptsiachlich gutes Kies auf, mit teil-
weise hochliegendem Grundwasser. Von Kloten bis zum
Hauptbahnhof wird die U-Bahn mit Ausnahme eines kur-
zen Stiickes in Oerlikon und den Stationszugédngen entlang
der SBB iiber Tag gebaut. Dasselbe gilt ab Farbhof bis
Dietikon. In der relativ breiten Badenerstrasse und im Sihl-
raum ist der Tagbau nicht zu umgehen.

Der heutige Planungsstand

Was die Betriebsfragen anbelangt, hat die Arbeits-
gruppe 2 unldngst das Pflichtenheft fiir das Rollmaterial
gemeinsam mit der Industrie bereinigt. Ebenfalls laufen die
Verhandlungen im Zusammenhang mit der Signalisation
und der Automation des Fahrbetriebes. Das Studienbiiro
der VBZ erstellt zurzeit das zugehorige Pflichtenheft. Auch
fir die Stromversorgung sind die grundlegenden Unter-
suchungen (Spannung, Speisung) abgeschlossen.

Eine zentrale Stellung kommt dem Betriebshof zu.
Seine unmittelbaren Betriebsaufgaben umfassen u.a. das
Ausfahren der Ziige in das Netz, das Abstellen von Ziigen
in betriebsschwachen Stunden, die Wartungstitigkeiten usw.
Als Standort hat man sich fiir Opfikon entschieden. Zur-
zeit sind Untersuchungen iiber die Landreservierung im
Gange. Weiter ist ein Architekturbiiro mit dem generellen
Kostenvoranschlag und der Untersuchung der zusitzlichen
Nutzungsmoglichkeiten zu beauftragen.

Die Fragen der Trassierung sind grosstenteils bereinigt.

Von grosser Tragweite und Bedeutung ist die durch-
gefiihrte Verkehrserhebung. Es handelt sich dabei um ge-
naue Kenntnisse des bestehenden Betriebsgeschehens, das
auf Grund statistischer Erhebungen zu analysieren ist. Die
im Gang befindliche Computerauswertung wird auch Er-
gebnisse und Prognosen fiir die Zukunft liefern.

Die Arbeitsgruppe 2 beschiftigt sich sodann mit dem
Ergidnzungsnetz von Tram und Bus zum U-Bahn-Netz. Auch
hier ist das Grobkonzept bereinigt, und die geographische
und funktionelle Zuteilung der Aufgaben kann im wesent-
lichen als abgeschlossen bezeichnet werden.

Mit grossem Aufwand und Einsatz verfolgt die Arbeits-
gruppe ferner Betriebsplanung- und Betriebsablaufstudien.
Dabei handelt es sich im wesentlichen um die Ermittlung
der technischen Elemente im Hinblick auf einen optimalen
Betriebsablauf und um eine Simulation des zu erwartenden
Betriebes. Eine umfassende Programmierarbeit ist in die
Wege geleitet worden, wobei sich eine fruchtbare Zusam-

Rechts: Bild 2. Der U-Bahn-Ast Sihlporte-Ziirich HB — Kloten
(und Schwamendingen)

i S/recke zu ebener Erde mil Station
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Tunnel im Tagbau erstellt, mit Station
Tunnel bergmdnnisch gebaut, mit Station

Schweizerische Bauzeitung - 88. Jahrgang Heft 51 + 17. Dezember 1970

SO
185
R

A ) ZhANne
PEyess T8

Reproduziert mit Bewilligung der Eidg. Landestopographie vom 6.10.70

1195




menarbeit mit der ETH im Hinblick auf die Erstellung
eines Traktions-Rechenprogrammes ergab.

Mit den Baufragen der U-Bahn beschiftigt sich die
Arbeitsgruppe 3. Sie bearbeitet zurzeit die architektonische
Ausgestaltung der Bahnhofe. Besonderes Gewicht legte sie
in letzter Zeit auf das Studium der Geologie im Bereich
der Linienfiihrung Kloten—Ziirich—Dietikon. Die Frage
der Liiftung der U-Bahn wurde dahin abgeklirt, dass sich
eine Ventilation eriibrigt. Auch konnte die Gruppe die
Methoden des Tunnelbaues erschopfend abkldren. Zahl-
reiche Kollisionspunkte, unter anderem im Raume Central,
beim projektierten Postbahnhof in Miillingen, bei der Un-
terfiihrung Binzmiihlestrasse, im Sihlraum, an mehreren
Abschnitten der Badenerstrasse entlang der SBB-Linie in
Schlieren, beim Schiflibach in Dietikon sowie bei der ge-
planten Glattalstrasse in Opfikon, sind bearbeitet.

Fiir die Kreuzung SBB/U-Bahn in Dietikon wird ein
Projekt ausgearbeitet. Der Zugang zur U-Bahn beim Lin-
denplatz/Altstetten ist ebenfalls projektiert. Der Bau des
Kirchgemeindehauses Aussersihl ist begonnen worden und
damit auch der Tunnel der U-Bahn auf diesem Grundstiick.

Die Arbeitsgruppe koordiniert die geplanten U-Bahn-
Arbeiten bei Bauten, die zurzeit in Ausfithrung begriffen
sind, so beim Schaffhauserplatz, bei der Fussgdngerunter-
fiihrung am Berninaplatz und bei der Kanalisation in
Oerlikon.

Das Ausfiihrungsprojekt fiir die U-Bahn im Abschnitt
der N 1.4 .4 ist in Arbeit. Ebenfalls studiert wird die Wei-
terfiihrung der U-Bahn von Schwamendingen nach Walli-
sellen, die Linienfiihrung fiir den Anschluss von Spreiten-
bach, ferner die Linienfiihrung der U-Bahn zweite Etappe
beim Bellevue und am Limmatplatz.

Die Erginzung des Transportplanes ist Aufgabe der
Arbeitsgruppe 4. Hier beschaftigt man sich mit den Bela-
stungspldanen fiir den 6ffentlichen und privaten Verkehr.

Weil die Transportplanung weit iiber das Gebiet des
Kantons Ziirich hinausreicht, hat diese Arbeitsgruppe Kon-
takte mit den Nachbarkantonen aufgenommen.

Mit SBB-Problemen befasst sich die Arbeitsgruppe 3.
Naheres hiertiber wird im folgenden Aufsatz «Ein Schnell-
bahnnetz rund um Ziirich» mitgeteilt.

Die Arbeitsgruppe 6 studiert die heiklen Probleme der
Finanzierung, der Kosten und der Wirtschaftlichkeit. Erst
seit kurzem besteht hinreichende Klarheit iiber die Gros-
senordnung der erforderlichen Investitionen. Fiir den ersten
Strang der U-Bahn von Kloten nach Dietikon lauten die
neuen Kostenschdtzungen auf rund 1 Mrd Fr.

Die Baukosten der U-Bahn konnen diesem Unterneh-
men nur zum kleineren Teil angelastet werden, weil sich
sonst wirtschaftlich wie politisch untragbare Beniitzertarife
ergeben wiirden. Ein wesentlicher Teil, jedenfalls der ge-
samte Rohbau, wird von der offentlichen Hand a fonds
perdu zu iibernehmen sein, wahrend die U-Bahn wenn
moglich die eisenbahntechnische Ausriistung, d. h. alle un-
mittelbar dem Betrieb dienenden Anlageteile, amortisieren
und verzinsen sollte. Wieweit dies moglich ist, werden die
kiinftigen Schitzungen iiber die Betriebsrechnung zeigen
miissen. Nachdem der Rohbau von der offentlichen Hand
unentgeltlich zur Verfiigung gestellt wird, wire fiir die
Tarif- und Betriebspolitik der U-Bahn Eigenwirtschaftlich-
keit in dem Sinne anzustreben, dass grundsitzlich kosten-
deckende Tarife erhoben werden. Dabei stellt sich die
Frage der besonderen Abgeltung der aus Sozialtarifen ent-
stehenden Mehrbelastung.

Allgemein finden Leistungen der offentlichen Hand
an die U-Bahn vor allem darin ihre Rechtfertigung, dass
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das offentliche Verkehrsmittel wegen der weitgehenden
Belegung der oberirdischen Strecken durch den Strassen-
verkehr unterirdisch gefiihrt werden muss und daher mit
sehr hohen zusitzlichen Kosten belastet wird. Im wesent-
lichen wird die Stadt Ziirich mit Hilfe der unmittelbar be-
teiligten Vorortsgemeinden die Baukosten der U-Bahn, so-
weit sie nicht dem Betrieb angelastet werden konnen, zu
bestreiten haben. Fiir die Kapitalausstattung dieses Unter-
nehmens und fiir die spatere Betriebsfinanzierung wird der
Kreis der Lastentriger indessen wesentlich weiter zu ziehen
sein und einen Grossteil der Agglomerationsgemeinden um-
fassen miissen.

Die Arbeitsgruppe 7, die sich mit den Rechtsfragen be-
schiftigen muss, konnte ihre Arbeit noch nicht endgiiltig
abschliessen. Zur Ergidnzung und zur Beschleunigung wurde
vor wenigen Wochen eine zusitzliche Expertengruppe ge-
bildet. Die dringlichste Aufgabe der Arbeitsgruppe 7 und
der erwihnten Expertenkommission besteht darin, die er-
forderlichen Rechtsgrundlagen fiir den Offentlichen Ver-
kehr auszuarbeiten. Es geht dabei um die Erarbeitung einer
Sofortldsung, die die notwendigen Grundlagen fiir die kom-
mende Abstimmung im Jahre 1971 liefert, und um eine
langfristige Losung, die sich mit den verschiedenen Orga-
nisationsformen der Trédgerschaft der kiinftigen U-Bahn
auseinandersetzt. Folgende Moglichkeiten haben sich dabei
herauskristallisiert:

a) Die Stadt Ziirich tritt als Rechtstrdger auf, und die
U-Bahn wird den VBZ eingegliedert;

b) Ein selbstindiges Gesamtunternehmen als «Verkehrs-
betriebe der Region Ziirich»;

¢) Bildung eines Zweckverbandes;

d) Bildung einer besonderen «Personentransport-
Gemeinde»;

e) Griindung einer eigenen U-Bahn-Gesellschaft.

Es wird nun die Aufgabe der erwidhnten Experten-
kommission sein, aus diesem umfangreichen Katalog die
beste Losung zu treffen.

Die Arbeitsgruppe 8 hat ein Modell erstellen lassen,
das die Situation im Gebiet Hauptbahnhof—Central (Grosse
5 x 2m) darstellt, sowie einen Film iiber den Regional-
verkehr Ziirich. Die Arbeitsgruppe 8 war fiir die Ausarbei-
tung eines Netzplanes verantwortlich.

Ausfiihrendes Organ der Behordendelegation ist das
U-Bahn-Biiro, das administrativ dem stddtischen Tiefbau-
amt angegliedert ist, seine Auftrige aber von jener erhilt
und sie auch zu deren Lasten ausfiihrt.
Schlussbetrachtungen

Die Ziircher U-Bahn ist eines der grossten Projekte,
das Kanton und Stadt Ziirich je zu bewiltigen hatten. Wir
stehen heute vor dem Abschluss einer gewaltigen Planung.
Noch sind allerdings nicht alle offenen Fragen bis ins
letzte beantwortet. Es ist aber zu hoffen, dass 1971 zum
sogenannten Entscheidungsjahr wird. Die Zusammenarbeit
zwischen Behorden und privaten Planungsbiiros funktioniert
gut. Als #dusserst ertragreich hat sich zudem der Aufbau
der Behordendelegation erwiesen. Diese Organisation ist fiir
unser Land vollig neuartig, und bereits haben sich Inter-
essenten aus anderen Kantonen gemeldet, um das ziirche-
rische Vorbild kennenzulernen.

Sollte das Ziircher Volk, wie zu hoffen ist, die notigen
finanziellen Mittel zur Verfiigung stellen, so beginnt an-
schliessend die zweite Phase des U-Bahn-Projektes, namlich
die Verwirklichung, die mindestens zwei Jahrzehnte dauern
und ebenfalls einen gewaltigen Apparat in technischer und
betrieblicher Sicht erfordern wird.

Adresse des Verfassers: Prof. Dr. Hans Kiinzi, Regierungsrat,
8002 Ziirich, Stockerstrasse 44.
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