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Verkehrsbedeutung des Linth-Limmatgebietes

Dr. W. Latscha, Direktor der Verkehrsbetriebe der Stadt Ziirich
(Verkehrsverhéltnisse im Linth-Limmatgebiet, siehe Blatt 1, Faltblatt)

Das Linth-Limmatgebiet hatte bereits im Mittel-
alter hervorragende Verkehrsbedeutung. Es verdankte
sie vor allem dem Transitverkehr Italien—Deutschland,
der sich urspriinglich weitgehend {iiber die Biindner
Pisse abwickelte und zu einem guten Teil die durch
Walensee, Linth, Ziirichsee, Limmat, Aare und Rhein
vermittelte Wasserstralle beniitzte. Anderseits war Zi-
rich wichtiger Umschlagplatz fiir die Versorgung von
Graubiinden, Glarus und der Innerschweiz mit Salz und
Getreide. Fiir regen Verkehr sorgten weiter die in
Zirich beheimateten Industrien, von denen die Seiden-
industrie besonders erwidhnt sei.

Die ersten zuverldssigen Nachrichten tiber einen
Schiffsverkehr stammen aus dem 9. Jahrhundert.
So berichtet eine Urkunde tiber einen etwa um 835
durchgefiihrten Transport einer Reliquie von Italien
nach Fulda, der den Ziirichsee beniitzte. Auch die Be-
forderung von Wallfahrerinnen auf dem Zirichsee wird
bezeugt. Eine andere, vermutlich 830 entstandene Ur-
kunde, das Reichsguturbar des Bistums Chur, verzeich-
net fiir den Walensee eine Flotte von 10 koniglichen
Schiffen. Die Wasserstrallen gehorten damals zu den
Regalien, zu den dem Konig vorbehaltenen nutzbaren
Hoheitsrechten. Die schon im frithen Mittelalter ge-
festigte wirtschaftliche Stellung der Stadt Ziirich, die
bereits zu Beginn des 10. Jahrhunderts mit dem Markt-
recht ausgestattet worden war, macht wahrscheinlich,
dal} der Schiffsverkehr schon vor diesen ersten urkund-
lichen Nachweisen eine gewisse Bedeutung aufwies. Ein
weiterer Hinweis auf die Wichtigkeit dieses Verkehrs-
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gebietes fiir den Transithandel ergibt sich aus dem
Koblenzer Zolltarif, dessen erste Fassung aus dem
Jahre 1104 stammt. Demnach sind Ziircher Schiffer
mindestens bereits anfangs des 12. Jahrhunderts rhein-
abwérts bis nach Koblenz gefahren. Spater fielen solch
weitreichende Fahrten weg, da jede groBere Stadt an
der Verkehrsader sich das Stapelrecht verschaffte; der
Verkehr konnte nur noch etappenweise, mit mehrfachem
Warenumlad vor sich gehen. Da ein Riicktransport der
Schiffe flufaufwirts zu miihevoll und kostspielig ge-
wesen ware, wurden die Schiffe am Ziel der Fahrt meist
verkauft. Es wurden daher grundsétzlich fiir jede Fahrt
fluBabwirts neue Schiffe verwendet, die zum Teil in
Ziirich hergestellt, zum Teil aber auch andernorts, z. B.
in Schmerikon, bezogen wurden.

Die Stadt Zurich scheint schon frith in den Besitz
des Stapel- und Umschlagrechtes gekommen zu sein.
Der damit erzwungene Umlad transitierender Giiter,
deren Weiterbeforderung nur den Stapelgenossen des
Umschlagplatzes zustand, entsprach allerdings den
natiirlichen Gegebenheiten. See- und FluBschiffahrt
stellten unterschiedliche Anforderungen. Die Transporte
auf den beiden Gewéssern wurden denn auch nicht von
den gleichen Schiffsleuten ausgefiihrt. Auf dem See
wurde die Schiffahrt von den Mitgliedern der Ober-
wasser-Fahrgesellschaft betrieben, wihrend fiir die
FluBischiffahrt die Niederwasser-Fahrgesellschaft zu-
stidndig war. In der zweiten Héalfte des 14.und im 15.
Jahrhundert scheint Basel der Endpunkt der Ziircher
Schiffahrt gewesen zu sein. Innerhalb dieser Strecke

Reproduktion Schweiz. Landesmuseum
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hatte der Verkehr mit Baden (Personentransport) eine
gewisse Bedeutung. Wichtig war dann vor allem zu den
Zeiten der Zurzacher Messen das Stddtchen Klingnau,
das Stapelplatz fiir die Messegiiter war.

Auf dem Ziirichsee waren die Ziele der Schiffahrt
naturgemill mannigfaltiger. Der bedeutende Verkehr
von und nach dem Biindner- und dem Glarnerland
scheint von Ziircher Schiffern bis ins 15. Jahrhundert
hinein zwischen Rapperswil beziehungsweise Schmerikon
und Ziirich besorgt worden zu sein. Bereits anfangs des
15. Jahrhunderts wird regelmdBig ein Marktschiff nach
Rapperswil gefiihrt. Ein direkter Verkehr Walensee—
Zirichsee wird erst 1532 ausdriicklich erwidhnt. Die un-
gezihmten Wasser der Linth wurden bei Fahrten flul3-
aufwirts mit Hilfe der Recker und ihrer Pferde iiber-
wunden. Von grofler Bedeutung war weiter die Linie
Zirich—Horgen fiir den Warenverkehr von und nach
der Innerschweiz und dem Gotthard. In Horgen wurden
die Waren bis zum Weitertransport in der sogenann-
ten Sust gelagert, deren Bestehen in der Sustordnung
von 1452 erstmals bezeugt ist. Zwischen Horgen und
Zug hatten die Transporte den Landweg zu beniitzen.
Die Sihl wurde bei Sihlbrugg, an der Babenwag, mit
einer gedeckten Holzbriicke iiberwunden, die erst vor
einigen Jahren einem modernen Briickenbau weichen
mullte. Die Holzbriicke selbst, die erstmals ausgangs
des 14. Jahrhunderts gebaut und in der Folge von Zug
und Ziirich gemeinsam unterhalten wurde, tiberspannt
heute die Sihl einige Kilometer flufaufwirts vom ur-
spriinglichen Standort. Von Zug bis Immensee erfolgte
der Warentransport wieder auf dem Wasserwege, eben-
so zwischen Kiilnacht, das nach einem kurzen Land-
transport erreicht wurde, und Fliielen oder Luzern.

Neben diesen beiden wichtigsten Verkehrslinien be-
standen natiirlich zahlreiche Verkehrsbeziehungen zwi-
schen den verschiedenen Uferorten.

Abgesehen vom Lokalverkehr wurde die Schiffahrt
auf dem See vor allem von der ziircherischen Gesell-
schaft der Oberwasserfahrer betrieben. In den Schiff-
leuten anderer Uferorte erwuchs ihnen aber eine Kon-
kurrenz, die immer wieder zu Auseinandersetzungen
Anlafl gab. Schwierigkeiten zeitigte auch die Abgren-
zung der Rechte zwischen den ziircherischen Schiffern
und denen aus Weesen und Walenstadt. Im Anschlufl
an den Alten Zirichkrieg, dessen Ausgang das ziirche-
rische Bestreben zum Scheitern brachte, weitere Teile
der wichtigen Siid—Nord-Handelsstrale unter direkte
Kontrolle zu bringen, waren giitliche Regelungen un-
umganglich geworden. Sie fiihrten zur sogenannten
Oberwasser-Schiffseignung von 1532, welche den Giiter-
verkehr zwischen Walenstadt, Weesen und Ziirich zu
einer gemeinsamen Angelegenheit von Glarus, Schwyz
und Ziirich, der Gesellschaft der Schiffmeister der drei
Orte, werden lie. Die Personenbeférderung blieb aber
auch spidterhin der Oberwasser-Fahrgesellschaft und
den Schiffleuten aus Weesen und Walenstadt erhalten.

Die Fahrt zwischen Walenstadt und Ziirich dauerte
je nach Windverhiltnissen 1% bis 2 Tage. Die Fahrten
wurden nach einem bestimmten Turnus und teilweise
nach einem «Fahrplany ausgefiihrt, der vor allem auf
die ziircherischen Markttage abgestimmt war.

Zu Beginn der geschichtlichen Uberlieferung schei-
nen im Giitertransport neben dem Salz Kultusgegen-
stinde, wie Weihrauch, Myrrhen und MeBwein, die
Hauptrolle gespielt zu haben. Fir Walenstadt ist aus
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dem 9.Jahrhundert noch das Bestehen eines Sklaven-
marktes tberliefert. Vom Ende des 13. Jahrhunderts
meldet eine Urkunde als wichtigste Giiter im Siid—Nord-
Verkehr Wolle, Felle, farbige Tiicher, Leder, Wein,
Gewilirze, Eisen, Zinn und Blei. Im 16. Jahrhundert bil-
dete die wichtigste Fracht das Eisen, das hauptsichlich
in den Eisenwerken am Gonzen, bei Flums und Glarus
gewonnen wurde. Von Bedeutung waren weiter die Salz-
transporte, die von Walenstadt teils nach Ziegelbriicke
(fiir Glarus), teils nach Horgen (fiir die Innerschweiz)
oder dann nach Ziirich gingen. Der Veltliner Wein war
ebenfalls ein wichtiges Transportgut. Natiirlich gelang-
ten auch die alpwirtschaftlichen Uberschiisse aus dem
Glarnerland auf den ziircherischen Markt. In der Gegen-
richtung kam der Getreidetransport zu grofler Bedeu-
tung. Vom ziircherischen Markt aus wurden sowohl die
Innerschweiz als auch Glarus und Graubiinden versorgt.
Der Ziircher Landwein bildete bereits damals ein geschétz-
tes Handelsobjekt. Beliebt waren die Weintransporte
besonders bei den Schiffsmannschaften, bot sich doch
Gelegenheit zum Anbohren der Weinfésser, eine Un-
tugend, gegen die offenbar kein Kraut gewachsen war,
wurde den Schiffsmeistern doch offiziell erlaubt, Fisser
«nach Notdurfty anzuzapfen.

Neben dem Giiter- kam auch dem Personentransport
grofle Bedeutung zu. Rompilger gehorten zu den haufi-
gen Fahrgisten auf dem Ziirich- und dem Walensee.
Von besonderer Wichtigkeit war indessen die Beforde-
rung von Pilgern nach Einsiedeln, das im Hochmittel-
alter einer der bedeutendsten europiischen Wallfahrts-
orte war und jahrlich von rund 100 000 Pilgern besucht
wurde. 1466 waren zu der gut 14 Tage dauernden
Engelweihe allein etwa 130000 Personen herbeigestromt.
Die drei groflen Pilgerwege von Bayern, Schwaben und
Baden endeten am Ziirichsee in Schmerikon, Rappers-
wil und Zirich; von hier aus wurde vor der letzten
Landetappe in der Regel — wie tubrigens hidufig heute
noch — eine Seefahrt eingeschaltet. Wiahrend der ge-
nannten Engelweihe wurden allein tber Schmerikon
etwa 17 000 Pilger mit dem Schiff beférdert. Auch fiir
die FluBschiffahrt hatten diese Pilgertransporte grofie
Bedeutung. Bei der Werbung um die Gunst der Pilger
waren die Schiffsleute nicht eben zimperlich. So findet
sich im Schmerikoner Nutzbuch aus dem Jahre 1448
eine Ordnung iiber die Beférderung und Bewirtung der
Einsiedler Pilger in den Wochen der groBen Pilger-
fahrten. Die Einung bestimmt unter anderem, dal} kein
Schiffer dem andern Pilger aus dem Schiff nehmen
soll und kein Schiffer soll des andern Schiff schelten.
Mit dhnlichen Vorschriften mufite um 1400 Auswiichsen
auch in Ziirich begegnet werden.

Die damals auf dem See eingesetzten Schiffe waren
mit einem Segel ausgeriistet und dirften eine grofite
Tragfihigkeit von etwa 250 einfachen Zentnern auf-
gewiesen haben (Nachen). Aus dem 17. Jahrhundert
wird in der «Beschreibung des Ziirich-Sees» von H. E.
Escher ein schon recht dichter Schiffsverkehr gemeldet.
In das 17. Jahrhundert scheint auch der Beginn des
Vergniigungsverkehrs auf dem See zu fallen. Zu be-
sonderer Beriihmtheit brachte es die Lustfahrt, welche
1750 den jungen Klopstock nach der Halbinsel Au
fiihrte.

Im 18. und im beginnenden 19. Jahrhundert iinderte
sich an den geschilderten Verkehrsverhiltnissen nichts
Grundsitzliches. Der Mangel an ausgebauten Ufer-
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Bild 3

strallen bewahrte dem Schiffsverkehr seine vorherr-
schende Stellung. Kurz vor der Inbetriebnahme des
ersten Dampfschiffes waren etwa 30 private Boten-
schiffe im Dienst. Das Maschinenzeitalter hielt seinen
Einzug auf dem See 1835 mit dem in England gebauten
Dampfschiff «Minervas. In den folgenden Jahren er-
hohte sich der Bestand an Dampfschiffen rasch. 1837
wurde der Dampfschiffbetrieb auch auf dem
Walensee aufgenommen. Das urspriingliche Ziel, die
Schaffung einer durchgehenden Dampfschiffverbindung
Zirich—Walenstadt, welche das neue Verkehrsmittel
vor allem dem Transitverkehr Ziirich—Italien dienstbar
gemacht hitte, liel sich aus verschiedenen Griinden
nicht verwirklichen. Die Dampfschiffe dienten nicht nur
der Personenbeférderung, zum Teil wurden sie auch
fiir den Giitertransport und sodann als Schlepper fiir
die Lastkihne verwendet. Die mit der Dampfschiffahrt
eroffneten neuen Moglichkeiten fiihrten im Verlaufe
der Jahrzehnte zur Griindung verschiedener Schiff-
fahrtsgesellschaften, aus denen 1868 die Dampfschiff-
gesellschaft fur den Ziirichsee hervorging, die iiber 13
Dampfschiffe verfiigte. Der Verkehr nahm einen ge-
waltigen Aufschwung. 1875 wurden gegen anderthalb
Millionen Fahrgiiste befordert.

GroBe Umwilzungen ergaben sich im Verkehrs-
wesen mit dem Bau der KEisenbahnlinien. Be-
reits 1860 war der Schiffsbetrieb auf dem Walensee
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Giiterumschlag im Hafen am Limmatquai in Zirich. Links Hechtplatz und Haus zum Raben, in der Mitte der Grendel (Seetor).
(Nach Zeichnung von J. Meyer, Meilen, Reproduktion Baugeschichtliches Archiv 9371)

mit der Eroffnung der Bahnlinie Walenstadt—Weesen
eingestellt worden. Im Herbst 1875 eroffnete die Nord-
ostbahn die linksufrige Eisenbahnlinie, nachdem sie vor-
her den ganzen Schiffspark kduflich ibernommen hatte.
Der Schiffahrt blieben wichtige Aufgaben vorbehalten,
da das rechte Seeufer noch iiber keinen Bahnanschlufl
verfligte. Quer- und Trajektverkehr wurden daher be-
sonders gefordert. Mit der Eroffnung der rechtsufrigen
Ziirichseebahn im Jahre 1894 ergab sich fiir die Schiff-
fahrt eine voéllig neue Lage. In das Jahr 1891 fiel die
Griindung der Ziircher Dampfboot-Gesellschaft (heute
Zirichsee-Schiffahrtsgesellschaft), die sich zuniichst vor
allem des Verkehrs im untern Ziirichseebecken annahm.
Nach dem Ubergang der Nordostbahn an den Bund
(1901) wurde der ganze Schiffsbetrieb mitsamt allen
Einrichtungen 1902 unentgeltlich an die Ziircher Dampf-
boot-Gesellschaft abgetreten.

Seit der Eroffnung der rechtsufrigen Ziirichseebahn
und der Errichtung anderer offentlicher Verkehrslinien
entlang den Ufern des untern Seebeckens dient die
Schiffahrt vor allem noch dem starken Ausflugs-
verkehr. Die Zahl der beférderten Personen erreichte
1961 rund 1,2 Millionen, also anndhernd soviel wie zu
den Glanzzeiten der Schiffahrt vor Eroffnung der links-
ufrigen Ziirichseebahn.

Die seit Kriegsende anhaltende Hochkonjunktur hat
dem individuellen Vergniigungsverkehr auch auf den
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Seen eine ungeahnte Entwicklung gebracht. Auf dem
ganzen Ziirichsee waren 1961 etwa 6400 Motor-, Segel-
und Ruderboote vorhanden; die Zahl der mit Motoren
ausgeriisteten Boote betrug rund 1800. Im stadtziirche-
rischen Teil des Seebeckens wurden 1961 allein 2944
Boote gezihlt, davon 853 Motorgondeln und Motorboote.
1954 waren es erst 1518 Boote, davon 347 Motorboote
und Motorgondeln. Die Zahl der Boote hat sich innert
8 Jahren somit annidhernd verdoppelt; die Boote mit
Motor haben sich sogar um 145 ¢, vermehrt. Die Zahlen
fiir den Walensee nehmen sich mit 215 Booten, davon
159 Boote mit Motor, noch verhéltnismidflig bescheiden
aus. Diese Entwicklung droht die Funktion der Seen
als Erholungsraum fiir ungezihlte Ruhe und Ent-
spannung Suchende zu beeintrichtigen. Namentlich im
untern Seebecken ist die Verkehrsdichte an schonen
Sonntagen beidngstigend. Bereits muliten Vorschriften
iiber Hochstgeschwindigkeiten entlang eines 150 m brei-
ten Uferstreifens und tiber das Wasserskifahren erlas-
sen werden. Hast, Lirm und auch Enge des Strafllen-
verkehrs drohen der sich einstmals stillen Fliche des
Wassers zu bemichtigen. Extreme Entwicklungen zu
verhiiten, wird eine schwierige, aber dankbare Aufgabe
der Behorden sein.

Im Giiterverkehr ist dem Wasser trotz der vielfalti-
gen Transportmoéglichkeiten, welche Bahn und StraBle
bieten, ein iiberraschend groffer Anteil an der Beférde-
rung gewisser Massengiiter verblieben. Insgesamt sind
zur Zeit auf dem Ziirichsee 34 Motorlastschiffe, 25 Last-
schiffe ohne Motor und 9 Schlepper immatrikuliert, die
zusammen iber ein Transportvolumen von 7445 t ver-
fligen. Drei weitere Motorlastschiffe verkehren auf dem
Walensee. Das Transportgut besteht zur Hauptsache
aus Sand und Kies, ferner aus Kalksandsteinen und Ze-
mentwaren aller Art. Die groften Motorlastschiffe fas-
sen etwa 130 m® Material, was einem Ladegewicht von
ungefdahr 220 t entspricht. Die Jahresleistung der er-
wihnten Lastschiffe auf dem See belief sich1961 auf et-
wa 1,7 Miot. Davon gingen etwa 974000t nach der Stadt
Zurich; im Krisenjahr 1934 waren es 132500 t. Ver-
gleichsweise sei erwidhnt, dal im Basler Rheinhafen
1961 rund 6,9 Mio t Giiter umgeschlagen wurden. Der
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grofite Teil der Transportgiiter wird im Bereich des
Obersees gewonnen (Nuolen, Lachen, Schmerikon,
Grynau, Hurden). Ein bescheidener Teil des Kieses
wird auf der St. Galler Rheinstrecke gebaggert und ab
Buchs und Salez per Bahn nach Schmerikon gefiihrt,
wo der Umschlag auf die Lastschiffe stattfindet. Auch
in der weitern Umgebung des Obersees wird Kies und
Sand gewonnen und mit Lastwagen zum Umlad auf die
Schiffe nach Schmerikon gefiihrt. Neben Ziirich haben
auch andere Empfangsstationen grioflere Bedeutung, so
Pfiaffikon, Meilen, Oberrieden, Bich, Stifa, Widenswil
und Schmerikon. Weiter sei erwidhnt, dall die Brauerei
Widenswil heute noch einen Drittel ihrer durststillen-
den Erzeugnisse auf dem Seeweg nach den in Ziirich,
Ménnedorf, Rapperswil und Lachen befindlichen Depots
verfrachtet. Es handelt sich jiahrlich um etwa 60 000 hl
(ungefahr 10 800t), die von einem Motorlastschiff und
dem allen Freunden des Ziirichsees wohlvertrauten alten
Dampferchen «Gambrinusy verfiihrt werden.

Die Umwilzungen, welche die Einfiihrungder Eisen-
bahn im Verkehrsgeschehen brachte, wurden bereits an-
getont. Die erste Bahnlinie der Schweiz wurde 1847 im
Limmattal zwischen Baden und Ziirich gebaut (Spanisch-
Brotli-Bahn). 1855/56 wurden die Bahnanschliisse Rich-
tung Ostschweiz und ins Glattal hergestellt, in den fol-
genden Jahren die Linien liber Affoltern am Albis nach
Zug und von Oerlikon nach Biilach gebaut. Die Ver-
bindung Walenstadt—Weesen wurde 1860 in Betrieb
genommen. Die linksufrige Strecke Ziuirich—Glarnerland
wurde 1877 und die rechtsufrige nach Rapperswil 1894
erstellt. Der Anschluff an den Gotthardverkehr wurde
1897 von Thalwil iiber Zug nach Arth-Goldau vollzogen.
Bahnen lokaler Bedeutung wurden von Ziirich 1892
nach dem Sihltal und 1912 nach der Forch gebaut. 1905
wurde die Sernftalbahn von Schwanden nach Elm er-
richtet.

So entstand im Linth-Limmatgebiet bereits ausgangs
des 19.Jahrhunderts ein sehr dichtes Eisenbahnnetz,
iber das verschiedene wichtige Transitlinien fiihren, so
die grofie West—Ost-Verbindung Paris—Basel—Buchs—
Wien und ein wesentlicher Teil des starken Nord—Siid-
Verkehrs iiber den Gotthard. Die Bedeutung dieser Ver-

Bild 4

Umbau Bahnhof Ziirich vom Jahre
1867; die heutige Bahnhofhalle wird
uber die alten Bahnperrons gelegt
(Photo SBB)
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kehrsadern steigt stindig. Die Zahl der im Hauptbahn-
hof Ziirich tiglich verkehrenden Personenziige hob sich
von 1925 bis 1946 von 306 auf 530. 1961 waren es be-
reits 768. An einem Werktag verzeichnet der Haupt-
bahnhof Ziirich etwa 130 000 ankommende und abfah-
rende Reisende. 1944 waren es etwa 90 000. Im Berufs-
verkehr allein sind tédglich etwa 62 000 Beférderungs-
fille zu verzeichnen. Der Rangierbahnhof Ziirich ver-
zeichnet im Monat etwa 130 000—160 000 ankommende
und abgehende Giiterwagen. Téglich werden hier (ohne
Eilgutverkehr) etwa 1800—2200 t Stiick- und Sammel-
giiter umgeschlagen. Der gesamte Giiterverkehr belief
sich 1961 auf tber 1,68 Mio t.

Die Schienenstringe im Linth-Limmatgebiet sind
zum Teil sehr stark belastet. So wird der Abschnitt
Ziirich—Thalwil von téiglich 236 Ziigen befahren, die
weitere Strecke nach Pféaffikon noch von 138. An-
schlieBend sinkt die Streckenbelegung ab, betrigt aber
zwischen Sargans und Chur immer noch 83 Ziige. Im
Giiterverkehr betragt die mittlere tdgliche Belastung
zwischen Ziirich und Thalwil 91 000 und zwischen Thal-
wil und Widenswil noch 56 000 Bruttotonnen. Auch die
Limmattalstrecke ist auBerordentlich beansprucht. Auf
der Strecke Ziirich—Baden verkehren tédglich 259 Ziige.
Der Giiterverkehr erreicht eine mittlere tégliche Be-
lastung von 113 000 Bruttotonnen. Die Bahnanlagen
sind diesen groflen Aufgaben zum Teil nur noch knapp
gewachsen. Streckenausbauten waren daher schon vor
geraumer Zeit dringend geworden, so namentlich auf
dem Abschnitt Thalwil—Chur, der bis etwa 1970
voll auf Doppelspur ausgebaut sein soll. Besonders
dringlich, aber auch besonders schwierig und kost-
spielig, ist der Ausbau der Bundesbahnanlagen im
Raume Ziirich. Hierfiir besteht das Rahmenprojekt 1954,
das eine Verlegung des Rangierbahnhofes ins untere
Limmattal, einen zweiten Kéiferbergtunnel, den Ausbau
der Zufahrtsstrecken im Limmattal, im Glatt- und Furt-
tal und am rechten Ziirichseeufer und den Ausbau des
Hauptbahnhofes Ziirich vorsieht. Die Gesamtkosten die-
ses weitreichenden Vorhabens sind gewaltig, die Bauzeit
wird auf wenigstens 20—25 Jahre geschitzt. Die Dring-
lichkeit dieser Bauten wird durch die rasch steigenden
Anforderungen unterstrichen, welche der Vorortsver-
kehr der sich dynamisch ausdehnenden Agglomeration
Zirich stellt und denen mit den heute vorhandenen
Moglichkeiten oft nur noch mithsam entsprochen werden
kann.

Wihrend sich vorher die Transportmoglichkeiten
und die Transportmittel tiber eine tausendjihrige Zeit-
spanne nicht grundlegend verindert hatten, brachten
die letzten hundert Jahre verschiedene revolutionierende
Neuerungen. Dem Dampfschiff folgte die Eisenbahn,
der bald im Auto ein ernsthafter Konkurrent erwuchs.
Neue Energieformen riefen neuen Transporteinrichtun-
gen. Im Jahre 1856 wurden in unseren Gegenden die
ersten Gaswerke gegriindet. Die Verteilleitungen hat-
ten wiithrend langer Zeit nur ortliche Bedeutung. Wirt-
schaftliche Uberlegungen erzwangen in den letzten Jahr-
zehnten indessen vielfach die Stillegung kleinerer Werke
und den Anschlufi ihrer Versorgungsgebiete an grofiere
Einheiten. So entstanden grofle Uberlandtransport-
leitungen, welche Tag fiir Tag bedeutende Energie-
mengen Industrie, Gewerbe und Haushalt zufiihren. Das
Gaswerk Ziirich beliefert heute neben Ziirich insgesamt
36 Gemeinden, so das ganze rechtsufrige Ziirichseege-
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biet bis Schmerikon, einschliefllich Jona und Uznach,
vom linken Seeufer alle Gemeinden bis hinauf nach
Richterswil und Wollerau. Weiter sind angeschlossen
die ziircherischen Limmattalgemeinden und verschiedene
Gemeinden des Glattals. Die Gasabgabe an die Aufien-
gemeinden erreichte 1961 rund 14,5 Mio m®.

Eine weitere Umwélzung brachte die Nutzbar-
machung der elektrischen Energie zu-
nichst zu Beleuchtungszwecken, bald aber auch fiir
Kraft- und Wérmeerzeugung. Angesichts der raschen
Verbreitung dieser neuen Energieform vermochten
die am Ort des Verbrauchs befindlichen Erzeugungs-
anlagen bald nicht mehr zu geniigen. Es stellte sich das
Problem des Herantransportes des Stromes iiber grofiere
Entfernungen. Die erste Transportleitung tber
lingere Distanzen war in unserem Verkehrsgebiet die
1902 errichtete 25-kV-Leitung vom Werk Beznau an der
Aare nach Ziirich, die spéter iiber T68—Griiningen auch
an das 1908 errichtete Lontschwerk bei Netstal anschlof3.
Wegen des steigenden Konsums muflte der Abschnitt
Beznau—To6 bereits 1911, die Leitung To66—Ldntsch
1929 auf 50 kV umgebaut werden. 1924 wurde zudem
eine neue Leitung fiir 150 kV zwischen Beznau—ToB—
Grynau und Lontsch errichtet. Diese im Eigentum der
NOK stehenden Fernleitungen wurden mit dem Ausbau
der Stromerzeugungsanlagen und der Absatzgebiete er-
weitert, insbesondere durch 50-kV-Leitungen Graubiin-
den—Walensee—Thalwil, Wigital—Grynau—Kanton
St. Gallen, durch eine 220-kV-Leitung Bonaduz—Grynau
mit Verzweigungen nach Mettlen und Breite (zwei Lei-
tungen). Projektiert ist weiter eine neue 220-kV-Leitung
durch das Glarnerland, die sich bei Mitlodi in zwei
Aste verzweigt nach dem Kraftwerk Linth-Limmern
und tiiber den Panixerpall nach Tavanasa. Die wichtig-
sten 220-kV-Leitungen sind bereits fiir 380 kV ausge-
legt. Die Leitung Graubiinden—Beznau wird voraus-
sichtlich bereits 1964 mit dieser vorldaufig hochsten
Spannung betrieben. Weitere 50-kV-Leitungen erginzen
dieses Fernleitungssystem. Die durch die Fernleitungen
herangefiihrten Energiemengen werden durch die Ver-
teilnetze der Kantonswerke den Verbrauchern zugeleitet.

Die Stadt Ziirich, welche in der Versorgung mit
elektrischer Energie eigene Wege ging, nahm die Ener-
gieerzeugung 1892 im Elektrizitiatswerk Letten auf. Die
Hekto-Wattstunde kam damals auf 3,7 Rp. zu stehen.
Ab 1903 wurde Fremdenergie liber die bereits erwihnte
25-kV-Leitung vom Werk Beznau der Motor AG be-
zogen. 1910 kam das Albula-Werk Sils der Stadt Ziirich
in Betrieb, das als Hochdruckwerk im Gebirge und in
bezug auf die Energietibertragung auf weite Distanzen
als Pioniertat galt. Es wurde 1920 durch das Heidsee-
Werk, das der Spitzendeckung dient, erginzt. Das
136 km entfernte Absatzgebiet wurde ab Sils, aus Griin-
den der Betriebssicherheit, durch zwei vollstindig ge-
trennte 50-kV-Leitungen verbunden. Durch das Rhein-
und Seeztal und entlang dem Walensee verliefen die
Leitungen parallel. In Bilten erfolgte die Aufspaltung,
einenteils nach Samstagern—Ziirich (Zimmerberg-
leitung) und Riti—Ziirich (Glattal-Leitung). Spiter
wurden beide Albula-Leitungen in die Schaltanlage des
Wigitalwerkes eingefiihrt. Der eine Ast der Albula-
Leitung (Glattal) wurde mit der Zunahme der von
Graubiinden nach Ziirich zu transportierenden Energie-
mengen auf 150 kV und in den letzten Jahren, im Zu-
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sammenhang mit dem Bau der Bergeller Kraftwerke,
auf 220 kV umgebaut. Die Zimmerbergleitung weist
immer noch 50 kV auf; sie wurde auf dem Abschnitt
Siebnen—Ziirich indessen auf 150 kV umgebaut und
wird ab 1963 auch mit dieser Spannung betrieben. Von
Siebnen (Kraftwerk Wigital AG) wurde auch eine
150-kV-Leitung nach Rathausen (heute Mettlen) ge-
fithrt, zur Herstellung der Verbindung mit den Kraft-
werken Oberhasli und weiteren Fernleitungen aus ver-
schiedenen Richtungen. Diese Leitung wurde durch eine
solche mit einer Spannung von 220 kV ersetzt, die noch
diesen Herbst in Betrieb kommt. Die im 1933 in Betrieb
genommenen Elektrizititswerk Wettingen produzierte
Energie wird durch zwei 50-kV-Leitungen, von denen
die eine durch das Limmat-, die andere durch das Furt-
tal fiihrt, nach Ziirich transportiert. Die fiir die Stadt
Zirich in ihren Werken und Beteiligungen in Grau-
biinden, im Wigital und in den Limmatwerken Letten
und Wettingen 1961 angefallenen und durch die ge-
nannten Fernleitungen zum grofiten Teil nach Ziirich
geleiteten Energiemengen entsprechen kalorienmiflig
etwa 10 866 Eisenbahnwagen zu 15 t. Dazu kommen die
iiber die 150-kV-Leitung Mettlen—Ziirich zugefiihrten
Energiemengen aus den Beteiligungen Oberhasli, Maggia
und Blenio, deren kalorienmifiger Gegenwert weitern
3950 Eisenbahnwagen entspricht.

Da fiir den Warentransport im Linth-Limmatgebiet
iiber weite Strecken der Wasserweg offen stand, ent-
wickelte sich das StrafBensystem teilweise ver-
héiltnismédfig spidt. Die links- und rechtsufrigen See-
straflen wurden erst 1833—1844 erstellt und auch da-
mals nur als StraBlen 2. Klasse. Die Klausenpalistralle
wurde 1899 gebaut. Der heutige Ausbau der Kerenzer-
bergstralle, welche den Landweg von Ziirich nach Grau-
biinden offnete, wurde 1938 vollendet. Seither und
namentlich seit dem Aufkommen der Motorfahrzeuge,
hat das StraBlennetz einen starken Ausbau erfahren,
vom Verkehr, der sich darauf abwickelt, gar nicht zu
reden. Auf den beiden Seeuferstraflen wurden 1948/49
maximale Stundenbelastungen von 688 (Kilchberg) und
481 (Zollikon) Motorfahrzeugen verzeichnet. 1960 waren
es bereits 1639 bzw. 1513 Fahrzeuge. Durch das Glarner-
land und tber den Klausenpall sowie iliber den Kerenzer-
berg winden sich in der Ferienzeit und an schénen
Sonntagen endlose Autoschlangen. Die starke Zunahme
der Motorisierung rief auf dem mittleren Ziirichsee
einem Trajektbetrieb, der seit 1933 von der Ziirichsee-
Fahre Horgen—Meilen AG betrieben wird. 1961 wurden
durch sie 25 852 Motorfahrzeuge iiber den See befordert.

Die Kapazitit der groBlen Durchgangsstrafien ist
heute zu den Spitzenzeiten weitgehend ausgeschiopft.
Der Ruf nach leistungsfihigeren, schnelleren und siche-
reren Straflen ertont immer gebieterischer. Durch den
Bau der National- und weiterer Hauptverkehrsstrafien
soll dem wachsenden Verkehrsaufkommen Rechnung
getragen werden. Von den geplanten National-
straflen fithren teilweise durch das Linth-Limmat-
gebiet die Nr.1 Genf—Bern—Ziirich—St. Margrethen,
mit Abzweigung von Ziirich zum Flughafen Kloten, und
die Nr.3 Basel—Ziirich—Chur. Diese Autobahnen
sollten im Bereich des Kantons Ziirich bis 1970 vollendet
sein. Eine Verspitung von etwa zwei Jahren auf das
Bauprogramm zeichnet sich indessen bereits ab. In Bau
sind zur Zeit ein Teil der Strecke nach dem Flughafen
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Kloten (von der knapp 1 km fertiggestellt ist) und die
linksufrige HohenstraBle von Ziirich-Brunau bis Rich-
terswil. Das sich bis 1969 erstreckende ziircherische Bau-
programm fiir die Hauptverkehrsstralen umfaf3t in un-
serem Interessengebiet die Sihltal-, die Forch- und die
rechtsufrige Hohenstrale. Der Ausbau der beiden erst-
genannten Strafllenziige ist zum Teil bereits vollendet.
Fiir die in Projektierung befindliche rechtsufrige Hohen-
strafle wird der Baubeginn fiir 1964 angenommen. Von
grofler Bedeutung fiir den Verkehr nach Graubiinden
ist die Untertunnelung des Kerenzerberges, die voraus-
sichtlich 1964 in Betrieb genommen werden kann.

Die Kosten dieser Straflenbauten sind gewaltig. Der
definitive Kostenvoranschlag fur die linksufrige Hohen-
stralle rechnet fiir 23,4 km vierspurige Autobahn mit
333 Mio Franken, je km im Mittel somit 14,23 Mio
Franken.

Die Darstellung der Verkehrsverhiltnisse wire un-
vollstindig, wenn nicht auf die zahlreichen Post-
autostrecken und die konzessionierten Uber-
landautobuslinien verwiesen wiirde, die nicht
nur die weitere Umgebung der Stiddte, sondern das
ganze Gebiet mit einem dichten Flechtwerk offentlicher
Verkehrsdienste iiberziehen. Auch der Innerorts-
verkehrsbetriebe gebiihrt hier besondere Er-
wihnung. Von groffer Bedeutung sind sie fiir die aus-
gedehnten Agglomerationen, besonders fiir Ziirich, wo
sie jiahrlich iiber 200 Mio Fahrgiste beférdern. Auch
vor wenigen Jahren noch auf verhiltnismifiig engem
Raum zusammengefafite Siedlungen haben an Weit-
rdumigkeit gewonnen und sind heute zum Teil gezwun-
gen, die verschiedenen Quartiere durch Autobuslinien
einander niher zu bringen.

Uberblicken wir den Verkehr im Linth-Limmatgebiet
seit den ersten, gut 1000 Jahre zuriickliegenden Uber-
lieferungen, so stellen wir fiir die letzten 100 Jahre
eine stiirmische, sich stets noch steigernde, vielfiiltige
Entwicklung fest. Der individuelle Konsum an Ver-
kehrsleistungen wird immer groBler bei stark steigen-
dem spezifischen Flichenbedarf. Angesichts der Ver-
stadterung, welche bereits weite Teile des Linth-
Limmatgebietes ergriffen hat, dringt sich die
bange Frage auf, wohin diese Entwicklung
noch fithren wird. Die Anspriche des motori-
sierten  Verkehrs an den  Verkehrsraum  und
die Moglichkeiten ihrer Befriedigung klaffen immer
weiter auseinander. Daran vermoigen angesichts der
starken und anhaltenden Motorisierung grofziigige
Straflenbauprogramme nichts Grundlegendes zu #ndern.
Eine vorausschauende Planung des kiinftigen Verkehrs-
apparates, die eine Synthese zwischen den individuellen
Verkehrswiinschen und dem volkswirtschaftlich, landes-
und stadtplanerisch Vertretbaren bringen muf}, ist da-
her von besonderer Bedeutung und Dringlichkeit.
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Blick von der Kempratner Bucht iiber Rapperswil auf Lachen am oberen Zirichsee, Wigitalerberge und Glirnischmassiv

Charakteristische Silhouette der an der Limmat, am Ausfluf des Sees gelegenen alten Stadtteile von Ziirich (Photos Beringer + Pampaluchi, Ziirich)
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