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der Trolleybuslinie 31 hinwiederum stockt zu
StoBzeiten — zu jenen Stunden, da die Be-
rufstitigen auf sie angewiesen sind — sozu-
sagen auf der gesamten Strecke zwischen
LangstraBe und Bahnhofplatz.

Wahrhaftig Grund genug auch fir die
Bevélkerung von Altstetten, sich nach einer
leistungsfihigeren, rascheren und nicht zu-
letzt zuwerlissigeren Verkehrsbedienung zu
sehnen!

Die Tiefbahn bringt die Erfillung dieser
Wiinsche. Von der SBB — Ueberfiihrung an
der BadenerstraBe bzw. vom Tramdepot
Kalkbreite hinweg in den Untergrund ver-
legt, werden die heutigen Tramlinien 2 und
3 auf dem gesamten Gebiete der Innenstadt
einer sehr wesentlichen Beschleunigung ihrer
Betriebsabwicklung teilhaftig und von allen
Stérungen durch den StraBenverkehr befreit.
Schon dies allein ist fiir Altstetten ein bedeu-
tender Gewinn an Verkehrskomfort. Diese
Verkehrsverbesserungen werden unter prak-
tisch vollumfinglicher Aufrechterhaltung al-
ler Verkehrsverbindungen Altstettens mit
den tibrigen Teilen der Stadt erreicht, die
seine Bevolkerung schon beim heutigen Be-
trieb der VBZ genieBt; auf diesen Sachver-
halt nachdriicklich aufmerksam zu machen,
scheint deswegen gerechtfertigt, weil die von
gewisser Seite so hartndckig verfochtene
«richtige» Untergrundbahn die betreffenden
Verbindungen zum groBten Teil brutal aus-
einanderreifen wirde.

Die geniigend durchlittene Verkehrskala-
mitét in der Stadt Ziirich wird gemeinhin als
Aergernis empfunden. Die qualvolle Engnis,
welche dem Beniitzer privater und Gffentli-
cher Verkehrsmittel den Atem raubt, duBert
sich in erster Linie als perstnliches MiBbe-
hagen. Verzdgerungen und Stockungen wer-
den als die zeitfressenden Folgen des bauli-
chen und verkehrlichen Aufschwunges mit
Duldermiene  hingenommen. Uebersehen
wird dabei, daB die Verkehrsmisere mehr als
eine Quelle der Verirgerung, némlich eine
Quelle der Millionenverluste ist.

Die roten Zahlen schlagen zunichst bei den
Verkehrsbetrieben zu Buch. Im Jahresmittel
halten die 6ffentlichen Verkehrsmittel einen
Anteil von etwa zwei Dritteln des gesamten
innerstédtischen Verkehrs. An jedem Werk-
tag beniitzen iiber eine halbe Million Fahr-
giiste die 6ffentlichen Verkehrsmittel. Im all-
abendlichen Spitzenverkehr zwischen 17 und
19 Uhr sind 100 000 Fahrgiste zu beférdern.
Pro arbeitenden Zircher entfallen im Tages-
durchschnitt etwa zwei Fahrten mit Tram
oder Bus.

Als Folge der enormen Verkehrsbehinde-
rung in der Innenstadt sinken die Verkehrs-
geschwindigkeiten von Tram und Bus bis auf
einen Drittel der Geschwindigkeitsmittel,
welche in den AuBenquartieren erzielt wer-
den. Mit sieben bis zehn Stundenkilometern
Durchschnittsgeschwindigkeit im  Viereck
Hauptbahnhof — Stauffacher — Parade-
platz — Bellevue wird das Tempo des eiligen
FuBgéngers nur noch schwach iibertroffen.
Wegen der Verlangerung der Fahrzeiten in
der Innenstadt missen auf sdmtliche Linien
Zusatzkurse eingelegt werden. Nur so kann
wenigstens das frithere Platzangebot in den
Spitzenzeiten aufrechterhalten werden. Die
hiefiir notwendigen unproduktiven Mehrauf-
wendungen bewegen sich bei den Verkehrs-
betrieben auf eine Million Franken im Jahr
hin.

Wesentlich teurer kommt die Verlangsa-
mung des Verkehrsflusses die betroffenen
Fahrgéste zu stehen. Wenn nur angenommen

Doch die Tiefbahn verbessert nicht nur die
schienengebundene Verkehrsbedienung Alt-
stettens. Gerade fiir Altstetten ist es viel-
mehr von erheblicher Bedeutung, daB die
durch die Tiefbahn angestrebte Entlastung
der Strafen und Platze auch dem schienen-
freien Betrieb der VBZ zugutekommt. Wer
die Zustdinde auf der Trolleybuslinie 31
kennt, dem ist es sofort klar, was es fiir diese
Linie bedeuten wird, wenn einmal von der
schlimmen Ecke MilitdrstraBe/Kasernenstrafe
an iiber Loéwenplatz — Hauptbahnhof —
Central — Seilergraben — Pfauen jeder
Trambetrieb verschwunden sein wird!

Vorbei sein wird die Zeit, da der Reisende
mitten in der Hetze des Berufsverkehrs oft
zehn Minuten und mehr auf seinen Trolley-
bus warten muB, um dann nach langer Ge-
duldsprobe gleich drei oder gar vier Busse
dicht hintereinander auftauchen zu sehen —
der erste hoffnungslos tberfiillt, die nachfol-
genden halb leer und daher ihre Aufgabe nur
sehr mangelhaft erfiillend.

Kurzum, mit sémtlichen anderen Stadttei-
len ist auch Altstetten am Zustandekommen
der Tiefbahn aufs lebhafteste interessiert.
Und nicht zu vergessen: es wird deren Vor-
teile zu allererst erfahren! Es ist ja bekannt,
daB die erste Etappe dieses groBen Werkes
die Tunnelstrecken von der Kalkbreite bis
und mit Bahnhofplatz einerseits, bis und mit
Pelikanplatz anderseits umfassen wird! Aus
diesem Grunde kénnen auch die Altstetter
Stimmberechtigten der Tiefbahn-Vorlage aus
Ueberzeugung zustimmen.

utzlos vertane Zeit

wiirde, daB sich jede Fahrt zufolge der Ver-
kehrsbehinderung um eine Minute verldn-
gert, gingen annihernd zehntausend Fahr-
gaststunden im Tag an den Moloch Verkehr
verloren. Auf 250 Arbeitstage jihrlich be-
rechnet entstiinde ein Verlust von etwa
zweineinhalb Millionen Fahrgaststunden.

Diese zweineinhalb Millionen Stunden, die
wir uns iibervorsichtig errechnet haben, sind
nutzlos vertane Zeit. Sie gehen den betroffe-
nen Fahrgisten, und das sind die meisten von
uns, von der arbeitsfreien Zeit ab. Der Effekt
der Arbeitszeitverkiirzung wird teilweise
wieder aufgehoben. Den Millionen Stunden
in Zeitverlust entspricht ein Vielfaches an
Millionen verlorener Franken.

Das Netz der Ziircher Tiefbahn ist so an-
gelegt, daBl sich der Verkehr in den Zonen
hoher Verkehrsbehinderung inskiinftig unter-
irdisch “und ' damit’ tnbehindert abwickelt.
Die Minuten Fahrzeit, die auf kurzen Strek-
ken eingespart werden, summieren sich bei
einer Fahrt durch die ganze Innenstadt oder
in den Kreis 11 zu hiibschen Zeitgewinnen
von fiinf bis zehn Minuten. Fiir wichtige Ver-
kehrsstrome schafft die Ziircher Tiefbahn so-
gar neue zeitsparende Verbindungen.

Wer den nordéstlichen Tiefbahnast vom
Kreis 11 iiber Irchel — Rigiplatz beniitzt, er-
freut sich einer direkten Linie zum Kunst-
haus — Bellevue oder einer Abkiirzung von
der ETH zum Central. In der Hirschwiese
entsteht ein neuer vierarmiger Knotenpunkt
des offentlichen Verkehrs mit direkten Tun-
nels in die City und Oststadt, nach Oerlikon
und Schwamendingen.

Die Tiefbahn befreit die Beniitzer der pri-
vaten und der Offentlichen Verkehrsmittel
von der gegenseitigen Behinderung.

Die Tiefbahn gibt jedem Verkehrsteilneh-
mer die Zeit zuriick, welche er heute unniitz
verschwenden muB. Der so Beschenkte kann
die gewonnene Zeit nach seiner Wahl als Ar-
beitszeitverkiirzung oder als Arbeitszeitge-
winn verwenden, sofern er der Tiefbahn mit
seinem Ja zum Durchbruch verhilft.

Dr. Rolf Egli, Rechtsanwalt

Auslindische Fachleute zur

Ziircher T-Bahn

Stimmen der Fachwelt iiber das Prinzip
der Tiefbahn — wohlverstanden nicht Uber
seine praktische Anwendung in dieser oder
jener Stadt — liegen heute in so groSer Zahl
vor, daB wir wenigstens zwei solche Aeufle-
rungen hier im Auszug wiedergeben wollen.

In seiner seinerzeitigen «gutachtlichen
AeuBerung iiber die Vorschlige zu unterirdi-
schen SchnellstraBenbahnnetzen von Ziirich»
schrieb der Stuttgarter Professor Dr. W.
Lambert am SchluB: «Eine Verewigung des
heutigen Zustandes Strafenbahn stellt keine
moderne Losung des Verkehrsproblems dar.
Es muB zur Gesunderhaltung des Stadtorga-
nismus ein Sffentliches Verkehrsmittel einge-
setzt werden, das den Verkehrsbediirfnissen
einer mittleren GroBstadt entspricht und das
ohne jede Einschrinkung auch in Zukunft
funktionsfihig bleibt; das heiBt es ist mit ei-

ner angemessenen Reisegeschwindigkeit un-
abhiingig vom {ibrigen Verkehr zu fiihren,
muB Direktverbindungen von der Innenstadt
nach wichtigen AuBenbezirken herstellen und
kurze Haltstellenabstinde sowie eine geringe
Tiefenlage unter dem Pflaster aufweisen.
Dieses Verkehrsmittel sollte simtlichen Ver-
kehrsbediirfnissen in der Innenstadt méglichst
weitgehend allein geniigen, so daB diese im
Endausbau zumindest vom Schienenverkehr
vollstindig frei wird. Mit dieser MaBnahme
soll auch den Kraftfahrzeugen, ohne die eine
Stadt heute ebenfalls nicht mehr leben
konnte, wieder eine ausreichende Bewe-
gungsfreiheit gegeben werden. Zu bedenken
ist dabei aber immer, daB, selbst wenn die
Entwicklung des Kraftfahrzeugverkehrs ei-
nen auBerordentlichen Umfang annehmen
sollte, letzten Endes das funktionsfihig ge-
bliebene Massenverkehrsmittel immer noch

die Innenstadt vor dem Ersticken im Ver-
kehr bewahren kann.»

Diese Sidtze diirfen im Sinne des vorlie-
genden Artikels deswegen als unverfiangli-
ches neutrales Urteil angefithrt werden, weil
Prof. Lambert am Zustandekommen und an
der Verwirklichung des tatsdchlichen heuti-
gen Projektes in keiner Weise interessiert
war und ist. Schon sie, diese Sitze, liefern in-
folgedessen den eindeutigen Beweis, dai Zi-
rich mit seiner gegenwiértigen T-Bahnvorlage
auf dem guten Wege ist.

Eine zweite auslédndische Stimme von Ge-
wicht ist jene des ebenfalls international be-
kannten Fachmanns Dr. Ing. F. Lehner, Vor-
standsmitglied der StraBenbahnen Hannover
(nicht zu verwechseln mit Direktor Kremer
vom gleichen Unternehmen, der semnerzeit
Mitglied der Expertengruppe 1 fiir den Zir-
cher Generalverkehrsplan war). Durch einen
groBeren Beitrag Lehners zu dem Werk
«Grundlagen der StraBenverkehrsplanung in
Stadt und Land» von J. W. Korte, erfihrt
man eine groBe Anzahl wertvoller Einzel-
heiten iiber das gerade auf ihn selbst zurtick-
gehende Prinzip der modernen Tiefbahn, wie
es sich heute in zahlreichen Stidten vor al-
lem Deutschlands durchzusetzen beginnt.

Nachdem man in Fachkreisen schon vor
ldngerer Zeit erkannt hatte, daB ein Ausweg
aus der wachsenden groBstddtischen Ver-
kehrsnot nur durch ein Ausweichen des 6f-
fentlichen Verkehrs in die sogenannte Zweite
Ebene gefunden werden konne, dachte man
zunéchst einfach daran, die bestehenden Stra-
Benbahnanlagen mit ihren Strecken und Sta-
tionen genau in ihrer bisherigen Form in die
Tiefe zu verlegen. Der Ziircher braucht sich
also nur vorzustellen, dafl beispielsweise die
komplizierten Tramhaltestellen Bellevue,
Central oder Schaffhauserplatz tel quel um
einen Stock tiefergelegt wiirden, wonach eine
Decke liber ihnen zu erstellen wire, die die
neue, nunmehr tramfreie Platzfliche bilden
wiirde.

Man mufl sich nun bloB dariiber Rechen-
schaft geben, daB die verschiedenen Tram-
ziige aus ihren Tunnel heraus in diese unter-
irdischen Stationen mit ihren Weichen und
Kreuzungen einfahren wiirden, und man ge-
langt sofort zur Einsicht, daB auf diese Weise
ein héchst gefdhrlicher Betriebszustand ein-
trdte. Die Wagenfiihrer hitten ja vor der
Einfahrt in die Haltestellen nur ganz unge-
niigenden Ueberblick iiber die jeweilige Ver-
kehrslage. Vor allem wiirden sie die aus an-
deren Tunnel herannahenden Ziige viel zu
spét erblicken, um rechtzeitig auf ihr Er-
scheinen zu reagieren, und man darf fiiglich
ehaupten, daB ein ZusammenstoB nach dem

'dienung befindet.

andern die Folge wire. Vor allem kritisch
wiren natiirlich die eigentlichen Gleisiiber-
schneidungen.

Diese Ueberlegungen stellte auch Dr. Leh-
ner an, als er flr seine eigene Stadt die erste
«unterirdische SchnellstraBenbahn» zu ent-
werfen begann. Und er sah sich rasch zu der
Frage veranlaBt: «Ist es richtig, eine U-Stra-
Benbahn in der Weise zu planen, daf3 einfach
das oberirdische Netz mit allen Kreuzungen,
Abzweigungen, Ueberschneidungen usw. in
die zweite Ebene projiziert wird?» Die Ant-
wort war rasch gefunden. Sie lautete: «Der
Verfasser ist auf Grund seiner Studien zu
der Ansicht gelangt, daB, von einfachen Fil-
len abgesehen, die U-StraBenbahn (nicht also
etwa die eigentliche U-Bahn!) nur dann ein
brauchbares und leistungsfihiges Instrument
der innerstédtischen Verkehrsbedienung wer-
den wird, wenn wir uns von dem im stra-
BenbahnmiBigen verhafteten Denken losldsen
und ihre Linienfiihrung und ihre Netzgestal-
tung nach u-bahnméiBigen Gesichtspunkten
ausrichten. Nur eine in «U-Bahnmanier» ent-
worfene U-Strafienbahn, bei der auf niveau-
gleiche Kreuzungen und niveaugleiche Ab-
zweigungen und Zusammenfithrungen ver-
zichtet wird, kann die Leistungsfdhigkeit und
Betriebssicherheit erreichen, die angestrebt
werden muB. Diese Ansicht wird durch das
Studium der Planungen anderer Stddte be-
statigt.»

Nun entspricht das Projekt fiir die Ziircher
Tiefbahn bzw. fiir deren erste Etappe aller-
dings nicht in allen Punkten diesem Maxi-
malprogramm Lehners. Wohl gibt es darin
mindestens im Endzustand keine eigentlichen
Kreuzungen mehr, an deren Stelle soge-
nannte Ueberwerfungen treten, und damit
sind immerhin die gerade im Tunnelbetrieb
weitaus gefdhrlichsten Betriebspunkte aus-
geschaltet. Dagegen gibt es noch Weichen
zwecks Gabelung und Zusammenfiihrung ver-
schiedener Linien. Da diese Stellen aber
durch Signale geschiitzt werden kdnnen, liegt
darin kein Argument gegen das derzeitige
Projekt als solches. Und zwar um so weniger,
als es sich um eine politisch nicht unver-
sténdliche Konzession an das verwdhnte Ziir-
cher Publikum handelt, das von seinen VBZ
ein Maximum an Direktverbindungen ver-
langt, wie sie eben nur moglich sind, wenn
die Ziige von einer Strecke auf die andere
iibergehen kénnen.

Alles in allem aber darf fiiglich auch in
diesem Zusammenhang festgestellt werden,
daB sich Ziirich mit seiner derzeitigen Tief-
bahnvorlage auf dem guten Wege zu einer
zukunftsgerechten 6ffentlichen Verkehrsbe-
B.T.B.

Dieses Bild vermittelt die Einsicht auf neugestaltete Verkehrsebenen des Ziircher Hauptbahnhof-
Dlatzes, wie sie sich nach dem Umbau im Zuge der Erstellung der T-Bahn ergeben werden. Auf
dem heutigen ebenerdigen Straflenniveau werden dann auf den Kreuzungen nur noch Autos
verkehren. Fir die zu Fuf Gehendern steht die darunter liegende FufBgingerebene zur Verfiigung,
da kann man dann, je nach Lust und Laune, eilig schreiten oder es gemiitlich nehmen. Die Fuf-
gdngerebene ist mit Rolltreppen und Rollbdndern bequem zu erreichen. Mit Kiosks, Schnell-
Verpflegungsmoglichkeiten, Einrichtungen fiir &ffentliche Dienste (PTT), Billettverkaufsstellen,
Léden und Vitrinen wird die moderne Fufginger-Unterfiihrung in gediegener Art und Weise
Niitzlich gemacht. Durch T-Bahnsperren und iiber Rolltreppen kommen die Passagiere von der
Fugginger-Unterfiihrung zur T-Bahnstation, welche komfortabel ausgestattet wird. Im Spitzen-
verkehr ist Sperrenbedienung mdglich, dadurch kénnen, wie bei der U-Bahn, simtliche Tiiren
zum Einsteigen und Aussteigen beniitzt werden. Wenn’s soweit sein wird, kénnen die Ziircher

auch zum neuen Bahnhofplatz sagen: Was lange wihrte — wurde endlich gut!

BWL.

Die Tiefbahn macht Ziirich frei
von der Verkehrssklaverei!



	Ausländische Fachleute zur Zürcher T-Bahn

