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Statt Verkehrslosung: Verkehrsauslosung

Das Zurcher U-Bahn-Projekt... s

«Die stéddtische Strassenbahn kann den
heutigen verkehrstechnischen Anforderungen
zweifelsohne nicht mehr gentigen», so argu-
mentierten schon 1949 die ersten Ziircher U-
Bahn-Pioniere fir ihr Projekt. Diese <einzige
Losung fur das Raum- und Verkehrsproblem
unserer Stadt auf lange Sicht> sah sage und
schreibe eine Gesamtlange von fast 108 Kilo-
metern vor. Acht Stammlinien sollten alle iber
die City von Kloten bis Adliswil/Thalwil, von
Altstatten/Weiningen bis Kisnacht, von Alt-
stetten bis zum Zoo und von Sellenbiiren bis
Rehalp fiihren. Dazu waren noch zwei Ringli-
nien vorgesehen.

Die stadtischen und kantonalen Behorden
aber konnten sich fur das Projekt nicht erwar-
men. Indessen blieb auch die Stadt nicht unta-
tig. lhre Planung fiihrte schliesslich zum Pro-
jekt der Tiefbahn oder des <Keller-Trams», wie
es von den Gegnern genannt wurde. Es sah
mehr als 21 Kilometer Tunnelstrecken und eine
Gesamtlange von 32 Kilometern vor. Doch
wurde die Tiefbahn am 1.April 1962 mit
53 893 gegen 34307 Stimmen abgelehnt.

Seither spricht man wieder von der U-Bahn.
Seither wird die U-Bahn geplant. Schon ein
Jahr nach dem Tiefbahn-Debakel im Marz
1963 wurde die entscheidende Weiche ge-
stellt. Das mit den Planungsarbeiten beauf-
tragte Studienbiliro konnte seine Arbeiten
schon im Dezember 1964 abschliessen.

Man fragt sich natirlich, wieso erst 1973
iiber die U-Bahn abgestimmt wird, wenn doch
schon Anfang der sechziger Jahre alles vorent-
schieden und abgeklart war.

Einmal ist eine U-Bahn, die ja vornehmlich
Arbeitsplatze mit Arbeitsplatzen verbindet, erst
dann sinnvoll, wenn sie mit einer S-Bahn ver-
knipft ist. Die S-Bahn erst bringt die An-
schlisse der Wohnorte mit den Arbeitsplatzen.
Dies bedurfte der Abstimmung mit der SBB und

dem Kanton. Der Kantonsrat hat diese Angele-
genheit im Friihling 1972 mit dem Regional-
verkehrsgesetz geregelt.

Dann konnten die Behorden natiirlich auch
noch die Zeit fiir sich arbeiten lassen. Denn je
prekarer die Verkehrsverhaltnisse werden, je
weniger Alternativen bestehen und je weiter
die Arbeiten fir die einzige Losung fortge-
schritten sind, um so eher erwarten sie Zustim-
mung des widerspenstigen Souverans.

Aber nicht nur technische und politische
Sachzwange dréangten auf die U-Bahn hin. Der
Zwang zur U-Bahn kommt noch viel starker
aus dem wirtschaftlichen Bereich, denn die U-
Bahn vermdchte eine eigentliche neue Wachs-
tumswelle auszuldsen. Die Erklarung dazu lie-
fert das Gutachten tber die <Veranderung der
Wohnbevolkerung und der Arbeitsplatze in der
Stadt Zirich».

Hier werden die moglichen Kapazitatsaus-
weitungen minuzios berechnet: Wiirden ent-
lang der U-Bahn-Linie im Stadtgebiet insge-
samt zehn Kilometer fiir eine erhohte Ausniit-
zung freigegeben, so stinden drei Méglichkei-
ten offen.

Erstens eine Dimensionierung auf eine mitt-
lere Bandbreite von 400 Metern. Dadurch
konnten je nach Ausnitzung 200000 bis
400000 neue Arbeitsplatze geschaffen wer-
den. Zweitens eine Dimensionierung auf 600
Meter wiirde die Voraussetzung fir 300000
bis 600000 Arbeitsplatze schaffen. Drittens
ergabe schliesslich die Dimensionierung einer
mittleren Bandbreite von 800 Metern die Basis
fiir 400000 bis 800000 neue Arbeitsplatze.

Neue Arbeitsplatze stellen jedoch einen
eigentlichen Wachstums-Multiplikator dar.
Der Nationalokonome Dr. Angelo Rossi
spricht von einem eigentlichen Arbeitsplatz-
Einwohner-Substitutionsprozess. Dieser weist
vier Kausalbeziehungen auf.

Rossi erklart diesen Prozess so: «Nehmen
wir an, dass eine Firma ihren Sitz nach Ziirich
verlegen will. Die Firma besteht aus 50 Ar-
beitsplatzen. Dafiir bendtigt sie Raum im Aus-
masse von 25 Wohnungszimmern. Wenn wir
von der Annahme ausgehen —die der Situation
von 1960 entspricht—, als jedes Zimmer mit 0,8
Personen belegt war, so kénnen wir feststel-
len, dass die Transformation von 25 bewohn-
ten Zimmern in 50 Arbeitsplatze eine Verdran-
gung von ungefahr 20 Personen bedeutet.

Folgen wir im Diagramm der Kausalbezie-
hung 1, so bemerken wir, dass die Verdran-
gung stadtischer Einwohner eine Immigra-
tionswelle in die Vororte verursacht. Diese Im-
migration ist jedoch kleiner als die Zahl der
verdrangten stadtischen Einwohner. Ein Teil
dieser Einwohner findet auch in der Agglome-
ration keine Wohnung mehr. Es handelt sich
normalerweise um alte Leute, die nicht mehr
erwerbsfahig sind und nur relativ kleine Ein-
kommen aufweisen; sie sind darum standig
auf der Jagd nach glinstigen Wohnorten. Neh-
men wir an, dass von den 20 Personen, die
ihren Wohnsitz verlegen missen, ein Viertel aus
der Agglomeration zieht, wahrend die librigen
drei Viertel in die Vororte ziehen.

Da jedoch der Arbeitsmarkt in der ganzen
Agglomeration in einer gespannten Situation
steckt, verursacht der Zuwachs der Arbeits-

Permanente Stuhl-
ausstellung in Bern

Das Bild zeigt einen Ausschnitt aus der von
der Firma Meer & Kaufmann AG in Bern aus-
gebauten Dauerausstellung von Stuhltypen
fiir verschiedene Anwendungen.
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Dr. Angelo Rossi M.A. (Econ.)

platze eine zweite Immigrationswelle in den
Vororten, die bedeutend grosser ist. Es handelt
sich hier um die Kausalbeziehung 2. Denn um
die 50 neuen Arbeitsplatze zu besetzen, ist eine
Immigration von mindestens 100 Personen in
den Vororten zu erwarten.

Die Folge des so entstehenden Bevolke-
rungszuwachses in den Vororten bringt einen
weiteren Zuwachs an Arbeitsplatzen in den
Vororten selber und damit eine dritte Immigra-
tionswelle dorthin. Das ware die Kausalbezie-
hung 3.

Schliesslich entspricht der Bevolkerungszu-
wachs in den Vororten einem Bevolkerungs-
zuwachs in der Agglomeration. Dies schafft
wiederum die Voraussetzung fiir die Vergros-
serung der Zahl der Arbeitsplatze und stellt die
Kausalbeziehung 4 dar.

Der Substitutionsprozess Arbeitsplatz—Ein-
wohner geht so weiter und wird nie unterbro-
chen, wenn die Behorden nichts dagegen un-
ternehmen.> Soweit Rossi.

Den Effekt dieses Prozesses nennt man be-
kanntlich Entmischung. Diese besteht vorerst
einmal in der rdumlichen Trennung von Woh-
nen und Arbeiten. Die Symptome dieser Ent-
mischung heissen Schlafstadte, griine Witwen
und Kinder wie auch Pendler und damit Ver-
kehrsproblem.

Wir erinnern uns, dass entlang der U-Bahn
je nach Bandbreite und Ausnitzung 200000
bis 800000 neue Arbeitspldtze geschaffen
werden konnten. Stellen wir uns also die
Frage, was diese neuen Arbeitsplatze fir zah-
lenméssige Auswirkungen haben kénnten.

Wenn wir annehmen, dass in Wirklichkeit an
die 300000 neue Arbeitsplatze geschaffen
werden, so kénnen wir uns anhand des Substi-
tutionsprozesses eine Rechnung machen. Sie
ergibt flr die ersten drei Kausalbeziehungen
(die vierte ist nicht erfassbar) fiir die Region
Zirich einen Zuwachs von 1134 000 Einwoh-
nern.

Dadurch wiirde eine perfekte Entmischung
eingeleitet. Denn, da die inneren Gebiete der
Agglomeration Ziirich bereits so gut wie liber-
baut sind, so missten die zukiinftigen Einwoh-
ner am Rande der heutigen Agglomeration an-
gesiedelt werden.

Die direkte Folge davon waére eine noch
grossere Trennung der elementarsten mensch-
lichen Aktivitaten wie Wohnen und Arbeiten
und sehr wahrscheinlich noch einseitigere be-
ziehungslosere Funktionszonen. Die Arbeits-
wege wirden dadurch noch langer. Da ja be-
kanntlich an verkehrsmassig ungiinstigen
Standorten am billigsten gebaut werden kann,
durfte die U-Bahn schliesslich und endlich das
Verkehrsproblem statt gelost erst recht ausge-
16st haben.

Die U-Bahn diirfte aber nicht nur einen be-
deutenden Einfluss auf die wirtschaftliche Ent-
wicklung der Region Zirich ausiiben. Sie
bringt dartiber hinaus dem privaten Bodenbe-
sitz phantastische Wertsteigerungen.

Diese Wertsteigerungen werden verursacht
durch die bessere Verkehrslage und eine ho-
here Ausniitzung. Interessant ist die im schon
erwahnten Gutachten Uber die <Veranderung
der Wohnbevoélkerung und der Arbeitsplatze in
der Stadt Zirich> vorgenommene Schatzung
der Wertsteigerung, die nur die Erhohung der
Ausnlitzung einbezieht ohne die Verbesserung
der Verkehrslage zu beriicksichtigen.

Das Gutachten geht von den drei mittleren
Bandbreiten 400, 600 und 800 Metern wie
auch von den zwei verschiedenen hoheren
Ausnitzungen von 1,5 und 2,0 aus.

Die Erhéhung auf 1,5 ergibt so je nach
Bandbreite eine Wertsteigerung der Boden-
preise von einer bis vier Milliarden Franken.
Die Erh6hung der Ausntitzung auf 2,0 ergibt je
nach Bandbreite eine Wertsteigerung von vier
bis acht Milliarden Franken.

Eine Mehrwertabschopfung sieht zwar der
Paragraph 18 des Regionalverkehrsgesetzes
vor. Der Paragraph besagt aber nur, dass die
Mehrwertabschopfung jedoch erst noch durch
ein besonderes Gesetz zu regeln sei. Bis dahin
kénne der Kanton, miisse jedoch nicht, Mehr-
wertbeitrage bis zu 50 Prozent tber ein kom-
pliziertes Vorgehen erheben. Im Gegensatz da-
zu gilt nach wie vor, dass alle durch Planungs-
massnahmen entstehenden Wertverminderun-
gen voll entschadigt werden mussen.

Umdenken ist heute Trumpf. Auch der o6f-
fentliche Verkehr hat im Rahmen dieses Um-
denkens neue Attraktivitat gewonnen. Die U-
Bahn ist ein Teil dieses 6ffentlichen Verkehrs.

Demographische Auswirkungen von 300000 neuen Arbeitsplatzen

entlang der U-Bahn

Kausalbeziehung 1 :
Verdrangung stadtischer Bewohner
Wegzug aus der Agglomeration

Bevolkerungszuwachs in den Vororten

Kausalbeziehung 2 :
Neue Immigrationswelle in die Vororte

Kausalbeziehung 3 :
Bevolkerungszuwachs in den Vororten

Neue Immigrationswelle in die Vororte

Kausalbeziehungen

Zuwachs von Arbeitsplatzen in den Vororten

Einwohnerzuwachs in der Region Ziirich durch die ersten drei
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Aber es gibt viele Arten des offentlichen Ver-
kehrs.

Die Freunde unkonventioneller Verkehrs-
mittel sagen von der U-Bahn, sie sei veraltet.
Sie begriinden es damit, dass ein Grossteil der
heute bestehenden U-Bahnen in den ersten
Jahrzehnten dieses Jahrhunderts gebaut
wurde. Die U-Bahn-Freunde aber weisen dar-
auf hin, dass die konventionellen Massenver-
kehrsmittel noch voll und ganzinihren Kinder-
krankheiten steckten.

Modern und zeitgemass ist aus jedem Blick-
winkel etwas anderes. Der Morphologe
Zwicky, Professor im kalifornischen Pasadena,
findet den Fussgangerverkehr als zeitgemass.
Darum propagiert er Kleinstadte mit nicht mehr
als 30000 Einwohnern, deren Distanzen vom
einzelnen fusslaufig bewaltigt werden konnen.
Wer hat nun recht?

Sicher ist, dass wir die heutige Entwicklung
nicht rickgangig machen konnen. Alle Pro-
gnosen deuten zudem noch auf eine weitere
Verstadterung. Der Schweizer, so kann man

sagen, will stadtisch und in der Stadt wohnen.
Aber die Stadte wiinscht er nicht zu gross. Die
planerischen Leitbilder von neuen Stadten
entlang von Entwicklungsachsen finden dar-
um in unserem Lande am meisten Gegenliebe.

Zeitgemass waren demnach Verkehrsmittel,
die eine solche Siedlungsweise einleiten, stit-
zen und erhalten konnen. Denn der Verkehr ist
ja nicht ein Ziel an sich, sondern nur ein Mittel
zu einem Ziel.

Der Verkehr, der private vor allem, wird
heute mit Recht als Moloch empfunden. Der
Wunsch nach Abbau des Verkehrs liegt allent-
halben in der Luft. Zeitgemass ware darum
eine Siedlungspolitik, die weniger und nicht
noch mehr Verkehr bringt.

Die Stadt, vor allem ihr Zentrum, muss vor-
erst einmal vom privaten Verkehr befreit wer-
den, damit die konventionellen Verkehrsmittel
wie Tram und Bus wieder funktionieren kon-
nen. Heute wird jedoch das Gegenteil getan,
sei es durch Strassenverbreiterungen, durch
neue Monsterstrassen und Parkgaragen in der
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Innenstadt. In der Region muss die nicht mehr
korrigierbare Siedlungsentwicklung durch ein
verbessertes und erweitertes Vorortsnetz ge-
mildert werden, was ja auch mit der S-Bahn
moglich ist.

Das Entscheidende kann nicht mit Ver-
kehrsmitteln gelost werden. Wenn Zurich wie-
der wohnlich, wieder eine gut durchmischte
Stadt werden soll, so brauchen wir ein <Recht
auf Wohnen in der Stadt>. Eine gut durch-
mischte Stadt braucht mindestens doppelt so
viele Einwohner wie Arbeitsplatze.

Die Zircher mussten den Behorden den
Auftrag erteilen, das Recht auf Wohnen zu ge-
wahrleisten. Dazu musste ein Instrumentarium
geschaffen werden, das einerseits die zahlen-
massige Regulierung der Arbeitsplatze und
anderseits die Regulierung des Wohnungsan-
gebotes erlaubt. Dann konnten wir mit dem
Berner Mundart-Dichter Ernst Eggimann sa-
gen: <...es geit u geit / bis nime geit / wes
nimme geit / de geits de glich / ja gall so
geits.» |

Kuppelhalle

Hersteller: Geiser AG, Hasle-Riiegsau

Die hier publizierte Kuppel kann in kurzer
Zeit als Mehrzweckbau errichtet werden. Sie
ist in folgenden Durchmessern lieferbar: 13 m,
20 m, 26,3 m. Die Rohrkonstruktion, welche
bis zu 26 Metern Hohe ohne Stiitzkonstruk-
tionen aufgestellt werden kann, ist mit einem
beschichteten, lichtdurchlassigen Gewebe
liberspannt. Mit Spezialankern wird die Kon-
struktion am Boden — auf Erd-, Beton- oder
Asphaltfundamenten — festgehalten. Die licht-
durchlassige und wasserdichte Bespannung
gewahrt am Tag ein schattenfreies Licht.
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