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Botschaft
des Bundesrates an die Bundesversammlung
iiber die Erteilung einer Konzession fiir eine Untergrundbahn
in der Region Ziirich

(Vom 6. September 1972)

Sehr geehrter Herr Prisident,
sehr geehrte Damen und Herren,

Wir unterbreiten Thnen mit dieser Botschaft den Entwurf eines Bundesbe-
schlusses iiber die Erteilung einer Konzession fiir eine Untergrundbahn in der
Region Ziirich.

L. Ubersicht

Am 25. Juni 1971 unterbreitete der Stadtrat von Zirich dem Eidgendssi-
schen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement das Gesuch, die Bundesver-
sammlung moge der Stadt Ziirich zuhanden der zu griindenden «Verkehrsbe-
triebe der Region Ziirich» die Konzession fiir den Bau und Betrieb der ersten
U-Bahn-Linie Kloten-Ziirich Hauptbahnhof-Dietikon erteilen. Fiir diese erste
der drei geplanten U-Bahn-Linien liegl ein ausfiihrungsreifes Projekt vor. Man
hofft, 1974 mit dem Bau beginnen zu kdnnen, sofern die Finanzierungsfrage und
einige rechtliche Probleme, die noch offen sind, bis dahin geldst sind. Es ist mit
einer Bauzeit von etwa 13 Jahren zu rechnen. In dieser Zeitspanne sollen auch die
Ziircher Eisenbahnanlagen der SBB weiter ausgebaut werden. Das gilt vor allem
fiir das Ziirichbergsystem, fiir das ebenfalls ein baureifes Projekt vorhanden ist.
Im Rabmen des Regionalverkehrs wird das Ziirichbergsystem der weiteren und
die U-Bahn der engeren Region Ziirich dienen. Beide Projekte sind auch beziig-
lich der Finanzierung als Ganzes zu beurteilen.

Berechnet auf der Preisbasis Herbst 1971 werden sich die Kosten der ersten
U-Bahn-Linie und des Ziirichbergsystems auf {iber 2 Milliarden Franken belau-
fen. Nach Abzug des kommerziellen Wertes, der den Unternehmen belastet wer-
den kann, verbleiben noch mindestens 1 Milliarde Franken fiir die U-Bahn und
650 Millionen Franken fiir das Ziirichbergsystem. Zuerst war beabsichtigt, diese
von der 6ffentlichen Hand zu {ibernehmenden Anteile von zusammen rund 1,7
Milliarden Franken zu je einem Drittel auf den Bund, den Kanton Ziirich und die
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U-Bahn-Gemeinden zu verteilen. Weil die gesetzlichen Grundlagen fiir eine Bun-
deshilfe an den Agglomerationsverkehr noch fehlen, ist der Bund zurzeit nicht in
der Lage, sich an der Finanzierung der U-Bahn zu beteiligen. Damit der Baube-
ginn nicht aus diesem Grunde verzogert wird, ist vorgesehen, das Ziirichbergsy-
stem iiberwiegend mit Bundesmitteln zu finanzieren, die Lasten der Erstellung der
U-Bahn hingegen dem Kanton Ziirich und den U-Bahn-Gemeinden zu iiberlas-
sen.

Der Ziircher Stadtrat bat um baldige Einleitung des Konzessionierungsver-
fahrens, damit der Baubeginn fiir die U-Bahn-Linie 1 nicht aus konzessionsrecht-
lichen Griinden verzogert werde. Das Priifungs- und Vernehmlassungsverfahren
hat ergeben, dass von keiner Seite Einwendungen gegen die Erteilung der Konzes-
sion erhoben werden und dass die gesetzlichen Voraussetzungen dafiir gegeben
sind.

II. Vorgeschichte

Anfang der dreissiger Jahre betrachtete man in Ziirich den Ausbau des Stras-
senbahnnetzes als abgeschlossen. Seither liess die Stadt, deren Oberflache nach
den Eingemeindungen von 1934 von 45 km? auf 86 km?* anwuchs, neue Wohn-
quartiere durch Autobus- und Trolleybuslinien erschliessen. Nach dem Zweiten
Weltkrieg erkannte man, dass dieses Nahverkehrssystem infolge seiner struktur-
bedingten Nachteile den stindig wachsenden Verkehrsbediirfnissen auf die
Dauer nicht zu geniigen vermag. Es entstanden verschiedene private und offizielle
Projekte, die alle das Ziel hatten, den 6ffentlichen Nahverkehr in der Agglomera-
tion Ziirich entscheidend zu verbessern.

Als erster trat 1946 Prof. Dr. Wiesinger mit einer Studie iiber eine Tunnel-
Ultra-Schnellbahn an die Offentlichkeit. Diese Idee wurde jedoch nicht weiter
verfolgt und geriet in Vergessenheit.

Gewichtiger war das Projekt eines privaten «Initiativkomitees fiir eine Un-
tergrundbahn in Ziirich», das dem damaligen Eidgendssischen Post- und Eisen-
bahndepartement am 28. Mirz 1949 das Gesuch um Erteilung einer Konzession
fiir den Bau und Betrieb einer Untergrundbahn in Ziirich unterbreitete. Das Pro-
jekt sah Linien nach Kiisnacht, Witikon, Diibendorf, Kloten, Weiningen, Dieti-
kon, Sellenbiiren, Adliswil und Thalwil mit einer Gesamtlange von 107 km vor.
Spiter wurde die vorgesehene Streckenlidnge auf 90 km reduziert. Fiir den Bau
dieser 90 km rechneten die Initianten mit Aufwendungen in der Hohe von rund 2
Milliarden Franken. Das Kapital sollte auf privater Basis beschafft werden,
wobei man mit einer teilweisen Zinsgarantie der 6ffentlichen Hand rechnete, Alle
Stellen, denen das Projekt zur Vernehmlassung unterbreitet wurde, sprachen sich
dagegen aus. Es schien aussichtslos, der Bundesversammlung die Konzessionie-
rung einer Bahn vorzuschlagen, deren Bau und Betrieb nur in engster Zusammen-
arbeit mit den dagegen opponierenden stidtischen Behorden hitten erfolgen
konnen. Das Gesuch wurde von den Initianten schliesslich zuriickzogen.

Erwihnenswert ist ferner die « Motion von Stimmberechtigten zur Verwirk-
lichung der Ziircher Untergrundbahn» vom Jahre 1959. Die Motionire sahen
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den Bau von zwei U-Bahn-Linien von zusammen 19,7 km Lange vor. Die auf pri-
vater Basis vorgesehene Finanzierung erwies sich jedoch als unmoglich. An der
Gemeindeabstimmung vom 14. Februar 1960 wurde die Motion mit 20 944 Ja ge-
gen 48 502 Nein verworfen.

Ende 1953 legte eine Gutachtergruppe einen im Auftrag des Ziircher Stadt-
rates ausgearbeiteten Generalverkehrsplan vor, dem im Sommer 1954 ein zweiter
Generalverkehrsplan einer anderen Gutachtergruppe folgte. In diesen beiden
Arbeiten wurden die Verkehrsprobleme der Stadt Ziirich erstmals einer umfas-
senden Sichtung unterworfen. Die Gutachter untersuchten verschiedene
Losungsmoglichkeiten, wie Unterpflaster-Strassenbahn, U-Bahn, Schnellbahn
(S-Bahn) usw. Beide Gutachtergruppen beflirworteten eine streckenweise unter-
irdische Fiihrung der Strassenbahn im Stadtzentrum und einen Strassenbahntun-
nel nach dem Glattal. Die weitere Behandlung der in den Generalverkehrsplinen
enthaltenen Vorschlige filhrte zur Ablehnung einer U-Bahn und zum Projekt
einer Tief bahn mit 21,1 km Tunnelstrecke, vorzugsweise in der Innenstadt sowie
nach Oerlikon und Schwamendingen. Eine spitere Ausdehnung der Tunnel-
strecke und die Einfithrung eines mit einer U-Bahn vergleichbaren Betriebes
wiiren bei diesem Projekt moglich gewesen. Die Gesamtkosten waren auf 544
Millionen Franken veranschlagt worden. Mit 53 893 Nein gegen 34 307 Ja ver-
warfen die Stimmbiirger am 1. April 1962 die Tiefbahn-Vorlage. Viele Gegner
der Vorlage waren der Ansicht, das Projekt sei zu wenig grossziigig und nur eine
U-Bahn bringe die notwendigen Leistungen und den erwiinschten Fahrkomfort.
Andern Verwerfern schien das Vorhaben zu aufwendig.

1I1. Der Transportplan

Die Auseinandersetzungen um die Tiefbahn und die stindig schwieriger
werdenden Verkehrsverhiltnisse iiberzeugten weite Kreise von der Notwendig-
keit einer weitsichtigen regionalen Gesamtplanung und einer darauf abgestimm-
ten umfassenden Planung des offentlichen und privaten Verkehrs. 1963 bewilligte
der Ziircher Kantonsrat einen Kredit von 935 000 Franken fiir die Erstellung von
Gesamtplinen fiir die verschiedenen Regionen des Kantons, umfassend den Sied-
lungsplan, den Landschaftsplan, den Versorgungsplan, den Plan offentlicher
Bauten und den Transportplan. Fiir die Ausarbeitung des Transportplanes setz-
ten Kanton und Stadt Ziirich sowie die SBB einen Koordinationsausschuss ein,
der den auftraggebenden Behorden am 18. Mai 1966 seinen Schlussbericht unter-
breitete.

Das Konzept, das im Transportplan befiirwortet wird, l4sst sich zusammen-
gefasst wie folgt umschreiben: Im Raum Ziirich muss die Hauptlast des offent-
lichen Verkehrs von schienengebundenen Fahrzeugen mit eigenen, von den Stras-
sen unabhingigen Fahrbahnen iibernommen werden. Grundsitzlich ist beim
offentlichen Verkehr eine Ausscheidung der Aufgaben nach Grobverteiler, Mit-
telverteiler und Feinverteiler vorzusehen.
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Als Grobverteiler bieten sich die Schweizerischen Bundesbahnen an, deren
Netz in dieser Region sehr dicht und auf das Stadtzentrum ausgerichtet ist. Ein
weiterer Ausbau des Netzes und der Anlagen, von dem spéter die Rede sein wird,
ist vorgesehen. Der Bahn soll die Bedienung des zweiten Vorortsgiirtels (ausser-
halb eines Kreises von 10-12 km vom Stadtzentrum) und der angrenzenden Ein-
zugsgebiete bis Brugg, Eglisau, Winterthur, Riiti, Rapperswil, Ziegelbriicke und
Zug zugewiesen werden. Sie soll dieses Gebiet im Schnellverkehr bedienen und
grundsiitzlich keinen Verkehr mehr iibernehmen, dessen Ausgangs- und Ziel-
punkt innerhalb der Ubergangsbahnhéfe zum «metropolitanen» Verkehrssy-
stem liegt.

Als Mittelverteiler fiir die Bedienung der engeren Region mit einem Radius
von 10-12 km vom ‘Stadtzentrum, auch «Metropolitangebiet» von Ziirich ge-
nannt, erwies sich nach aufwendigen Systemstudien eine U-Bahn herkémmlicher
Bauart als das zweckméssigste Verkehrsmittel. Nur eine U-Bahn mit vollstindig
vom iibrigen Verkehr getrenntem und kreuzungsfreiem Trasse und infolgedessen
hoher Reisegeschwindigkeit wird den kiinftigen Verkehr in der engeren Region
Ziirich bewiltigen kénnen. Strassenbahn und Bus werden dieser Aufgabe in den
Hauptlastrichtungen schon in naher Zukunft nicht mehr gewachsen sein.

Als Feinverteiler und als Zubringer zur U-Bahn, die in ihrem Einzugsgebiet
die Hauptlast tragen wird, bleiben Strassenbahn und Bus bestehen. Geeignete
Massnahmen (z. B. einheitliches Tarifgefiige U-Bahn — Tram - Bus) werden dazu
fiihren, dass sich inskiinftig ein moglichst grosser Teil des offentlichen Verkehrs
iber die U-Bahn abwickelt, wodurch die Strassen entlastet werden. Die Inbe-
triebnahme der U-Bahn wird die Aufhebung verschiedener Strecken der Stras-
senbahn ermdglichen, andererseits aber auch die Erstellung neuer Traman-
schliisse bedingen, Im Endergebnis werden im Stadtgebiet etwa 60 000 m? Stras-
senraum, den das Tram heute voll oder teilweise beansprucht, wieder frei werden.
Das Busnetz ist auszubauen. Vor allem werden weitere Gemeinden der Region
mit Buslinien an die U-Bahn anzuschliessen sein. Die eigentliche Innenstadt aller-
dings sollim Endausbau ohne erginzendes Bus- und Tramnetz auskommen.

IV. Die Behordendelegation

Um die Verwirklichung des im Transportplan vorgeschlagenen Konzepts in
die Wege zu leiten, veranlassten der Regierungsrat des Kantons Ziirich, der
Stadtrat von Ziirich und die Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbah-
nen die Bildung einer «Behérdendelegation fiir den Regionalverkehr Ziirich»,
die sich aus drei Regierungsriten, drei Stadtriten und drei Vertretern der Ge-
schiftsleitung der Schweizerischen Bundesbahnen zusammensetzt. Am 24, Januar
1967 trat die Behordendelegation erstmals zusammen. Zur Bearbeitung der
verschiedenen Sachfragen setzte sie acht Arbeitsgruppen ein (fiir Rechtsfragen
U-Bahn/VBZ [Verkehrsbetriebe der Stadt Ziirich], fiir Betriebsfragen U-Bahn/
VBZ, fiir Baufragen der U-Bahn, fiir Erginzung des Transportplanes, fiir
Planung des Nahverkehrs der Eisenbahnen in der weiteren Region, fiir Finanzie-
rung, Kosten und Wirtschaftlichkeit, fiir Rechtsfragen, fiir Information). Bear-
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beitet wurden insbesondere die nachstehend aufgefiihrten Projekte und die zu
ihrer Verwirklichung erforderlichen Massnahmen.

— Projektierung und Finanzierung des Baues einer U-Bahn-Linie von Kloten
uiber das Zentrum von Ziirich nach Dietikon.

— Forderung und Finanzierung der Bauten der Schweizerischen Bundesbah-
nen fiir die Verbesserung des Personennahverkehrs in der weiteren Region
Zirich.

— QGrundung der «Verkehrsbetriebe der Region Ziirich».

Kanton und Stadt Ziirich finanzierten die Arbeit der Behordendelegation
mit je 2 Millionen Franken. Die SBB leisteten einen Beitrag von 250 000 Franken
und iibernahmen die Planungs- und Projektierungskosten fiirr den Ausbau ihrer
Anlagen. 1971 wurden neue Kredite in ungefihr gleicher Hohe notwendig, die
vor allem zur Deckung der Projektierungskosten fiir die U-Bahn verwendet wur-
den.

Die Arbeitsgruppe fiir Ergiinzung des Transportplanes hatte den Transport-
plan vom Jahre 1965 auf den neuesten Stand zu bringen. Insbesondere waren die
seither entwickelten Vorschldge der SBB fiir den Ausbau ihrer Fisenbahnanlagen
in der Region Ziirich in den Plan einzubeziehen und die Etappenplanung auf kur-
zere Sicht zu bearbeiten. Als Ergebnis der Arbeit verdffentlichte die Behordende-
legation im Friihling 1971 den «Transportplan Weitere Region Ziirich», der im
wesentlichen zu den nachstehenden Schlussfolgerungen gelangte: Die im Trans-
portplan vom Jahre 1965 vorgeschlagenen offentlichen Verkehrsnetze sind
grundsitzlich richtig. Die U-Bahn-Linie Xloten-Dietikon und die Ziirichberg-
linie der SBB werden im Zustand Z 1 (d. h. etwa im Jahre 1990) das Riickgrat
der Gesamtverkehrserschliessung der Region Ziirich bilden. Tangentiale Bus-
linien sind notwendig. Die Transportplanung bedarf einer stindigen Weiterbear-
beitung, Verfeinerung und Uberpriifung des Datenmaterials, um der raschen
technischen Entwicklung des Verkehrs und der sich moglicherweise dndern-
den Einstellung der Verkehrsteilnehmer Rechnung zu tragen.

V. Die Verwirklichung des Konzeptes

1 Die U-Bahn

Bis Ende 1970 war das Projekt fiir den Bau der ersten U-Bahn-Durchmesser-
linie Kloten-Ziirich Zentrum-Dietikon weitgehend ausgearbeitet. Es wird im
nichsten Kapitel beschrieben. Die fiir die Kreditbeschliisse erforderlichen techni-
schen Unterlagen und Kostenvoranschlige lagen vor. Der Ziircher Stadtrat war
damit in der Lage, dem Gemeinderat Anfang Mirz 1971 zuhanden der Gemeinde
die Erteilung eines Kredites von 1043 Millionen Franken fiir den Bau der
U-Bahn-Linie Kloten Flughafen—Glattbrugg und Kloten Stadt—Glattbrug—Oer-
likon—Hirschwiesen—Ziirich Hauptbahnhof-Dietikon mit Abzweigung Hirsch-
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wiesen-Schwamendingen zu beantragen. Der Stadtrat ging bei seinem Kreditbe-
gehren davon aus, dass sich der von den stiddtischen Stimmberechtigten zu bewil-
ligende Kredit um die Anteile des Kantons und der beteiligten Vorortsgemeinden
Kloten, Opfikon, Schlieren und Dietikon vermindern werde. Am 14. Mirz 1971
fillte der Souverdn der Stadt Ziirich einen wichtigen Vorentscheid, indem er
einen Kredit von 31 Millionen Franken bewilligte, damit beim Bau der Express-
strasse zwischen dem Tierspital und der Saatlenstrasse der Tunnel fiir den geplan-
ten U-Bahn-Abschnitt Schwamendingen—-Hirschwiesen, der auf einer Linge von
1364 m unter die neue Strasse zu liegen kommt, bereits erstellt werden kann. Am
25. Juni 1971 unterbreitete der Stadtrat von Ziirich dem Eidgendssischen Ver-
kehrs- und Energiewirtschaftsdepartement zuhanden der Bundesversammlung
das Konzessionsgesuch.

2 Das Gesetz iiber den regionalen Gffentlichen Verkehr

Um die rechtlichen Grundlagen fiir die Gewihrung von Kantonsbeitrigen
zur Forderung des 6ffentlichen Verkehrs und damit auch fiir den Bau und Betrieb
der U-Bahn zu schaffen, unterbreitete der Ziircher Regierungsrat dem Kantons-
ratam 17. Juni 1971 zuhanden der Stimmberechtigten eine Vorlage iiber eine ent-
sprechende Anderung der Kantonsverfassung und gleichzeitig — gestiitzt auf diese
neue Verfassungsbestimmung - den Entwurf fiir ein « Gesetz liber den regionalen

Offentlichen Verkehr».

Die neue Verfassungsbestimmung wird den Kanton in die Lage versetzen,
den regionalen 6ffentlichen Verkehr durch Gewihrung von Beitrigen und Darle-
hen zu fordern und sowohl bei der Bildung oder Umgestaltung von Verkehrsun-
ternehmen als auch bei deren regionalem Zusammenschluss mitzuwirken. Der
Kanton wird ferner erméchtigt, auf dem Wege der Gesetzgebung die Griindung
regionaler Verkehrsbetriebe als offentlich-rechtliche Unternehmen mit eigener
Rechtspersonlichkeit zu ermoglichen.

Der Kantonsrat erhilt die Kompetenz, die Gemeinden zur Beteiligung an
regionalen Verkehrsbetrieben zu verhalten.

Das Gesetz iiber den regionalen Offentlichen Verkehr hilt einleitend fest,
dass die Forderung des regionalen Offentlichen Verkehrs vorbehiltlich bundes-
rechtlicher Vorschriften Sache der Gemeinden und des Kantons ist. Die weiteren
Bestimmungen des Gesetzes betreffen im wesentlichen den Vollzug der neuen
Verfassungsbestimmung. Im Zusammenhang mit dem U-Bahn-Projekt zu er-
wihnen ist der Abschnitt «Der regionale Verkehrsbetrieb». Dieser Abschnitt
regelt die Griindung regionaler Verkehrsbetriebe als 6ffentlich-rechtliche Unter-
nehmen mit eigener Rechtspersonlichkeit zum Zwecke der Befriedigung Sffent-
licher Verkehrsbediirfnisse und enthalt Vorschriften iiber die von regionalen Ver-
kchrsbetrieben abzuschliessenden Griindungsvertrige.

Am 6. Mirz 1972 genehmigte der Kantonsrat die Verfassungsinderung ein-
miitig und das Regionalverkehrsgesetz mit 145 gegen 1 Stimme. In der Volksab-
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stimmung vom 4. Juni 1972 wurde die Verfassungsinderung mit 223 587 gegen
47 205 Stimmen und das Regionalverkehrsgesetz mit 224 546 gegen 47 502 Stim-
men angenomimen.

3 Der Griindungsvertrag fiir die Verkehrsbetriche der Region Ziirich

Es ist vorgesehen, die geplante U-Bahn und die Verkehrsbetricbe der Stadt
Ziirich in einem Gesamtunternchmen zusammenzufassen und als «Verkehrsbe-
triebe der Region Ziirich» zu betreiben. Der Griindungsvertrag liegt im Entwurf
vor. Der Kanton Ziirich und die U-Bahn-Gemeinden Ziirich, Kloten, Opfikon,
Schlieren und Dietikon werden ihn im Laufe des Jahres 1972 bereinigen. Die Ab-
stimmungen sowohl iiber die Genehmigung des Griindungsvertrages wie auch
iber die Kreditvorlagen fiir das U-Bahn-Projekt sind nicht vor Anfang 1973 zu
erwarten.

Der Entwurf fiir den Griindungsvertrag entspricht den im kantonalen Ge-
setz liber den regionalen Offentlichen Verkehr enthaltenen Vorschriften betref-
fend die Griindung regionaler Verkehrsbetriebe als ffentlich-rechtliche Unter-
nehmen. Er sieht die Schaffung eines 6ffentlich-rechtlichen Unternehmens des
kantonalen Rechts vor, das sich von den bestehenden kantonalrechtlichen An-
stalten insbesondere dadurch unterscheidet, dass es sowohl den Vertretern der
beteiligten Gemeinden als auch der Gesamtheit ihrer Stimmberechtigten eine
direkte politische Einflussnahme garantiert. Bis zur Inbetriebnahme der U-Bahn
soll die Organisation stufenweise erweitert werden, bis darin alle Gemeinden der
engeren Region Ziirich mit 6ffentlichen Verkehrsanschliissen an das Gesamtnetz
der Verkehrsbetricbe der Region Ziirich vertreten sein werden. Es ist eine Dele-
giertenversammlung mit rund 100 Mitgliedern vorgesehen, die vom Kanton
Ziirich und den Gemeinden entsprechend ihren Beteiligungen zu bestimmen sein
werden.

4 Der Ausbau der Ziircher Eisenbahnanlagen

In Zirich bewiltigen die Bahnen einen wesentlichen Teil des Vorortsver-
kehrs, der sich nach dem Zweiten Weltkrieg in ungeahntem Masse entwickelt hat.
Die SBB waren gezwungen, ihre Anlagen den wachsenden Bediirfnissen des Nah-
und Fernverkehrs anzupassen und Pline fiir einen weiteren, grossziigigen Aus-
bau auszuarbeiten. Der Ausbau der Eisenbahnen bildet einen wichtigen Bestand-
teil des Verkehrskonzeptes fiir die engere und weitere Region Ziirich. Um das
U-Bahn-Projekt beurteilen zu kdnnen, ist es unerlédsslich, auch den Beitrag zu
wiirdigen, den die SBB zur Bewiltigung des Nahverkehrs der Region Ziirich be-
reits geleistet haben und noch leisten werden.

Grundlage ist nach wie vor das von den SBB im Einvernechmen mit den Be-
hérden von Stadt und Kanton Ziirich ausgearbeitete « Projekt 1954 fiir den Aus-
bau der Ziircher Eisenbahnanlagen». Das Projekt 1954, das sowohl die allge-
meine Leistungssteigerung der SBB als auch die Verbesserung ihres Vorortsver-
kehrs zum Ziele hat, ist seither wohl den neuen Verkehrsbediirfnissen angepasst
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worden, in seinen Grundziigen jedoch unverandert geblieben. Bis 1972 hatten die
SBB im Rahmen dieses Projektes bereits rund 600 Millionen Franken investiert,
und zwar — abgesehen von den Beitrigen, die der Kanton und die Gemeinden an
die Kosten der Schnellbahn (S-Bahn) Ziirich-Rapperswil leisteten — aus eigenen

Mitteln.

41 Ausgefiihrte Bauvorhaben der SBB

411 Das neue Zentralstellwerk im Ziircher Hauptbahnhof, das seit 1966 in
Betrieb steht.

412 Die S-Bahn auf der Strecke Ziirich-Meilen-Rapperswil, die im Friihling
1968 in Betrieb genommen wurde.

413 Die Kaferberglinie zwischen Altstetten und Oerlikon mit dem 2,2 km
langen Kaferbergtunnel, dem 1,1 km langen Hardturm-Viadukt und dem
voll ausgebauten Bahnhof Altstetten ist seit dem 1. Juni 1969 ebenfalls in
Betrieb. ‘

414 Der Ausbau der Bahnhofe Effretikon, Thalwil und Kloten.

42 SBB-Projekte im Bau

421 Der Rangierbahnhof Limmattal, von dem sich eine erste Ausbauetappe
bereits seit 1969 in Betrieb befindet. Der Vollausbau ist im Gange.

422 Der Heitersbergtunnel und die neuen Bahnhofe Killwangen~Spreitenbach

‘ und Schlieren.

423  Der Schnellgut-Stammbahnhof Ziirich Altstetten.

424 Der Ausbau des Bahnhofes Rapperswil mit Zentralstellwerk (Baubeginn
1973).

43 SBB-Projekte im Stadium der Planung
431 Das Ziirichbergsystem mit dem Zirichbergtunnel als Kern eines zusam-

menhidngenden Systems.

Das Projekt fiir dieses wichtigste Vorhaben der SBB zur Verbesserung des
Regionalverkehrs im Raum Ziirich liegt seit dem Friihling 1970 vor.
Nach diesem Projekt wird von der SBB-Linie Wallisellen—Effretikon—
Winterthur siidlich des Bahnhofs Dietlikon und von der SBB-Linie Wal-
lisellen~Uster—Wetzikon westlich des Bahnhofs Diibendorf je eine neue
doppelspurige Strecke abzweigen. Die beiden neuen Strecken werden
sich im «Neugut» kreuzungsfrei zu einer einzigen Doppelspurstrecke ver-
einigen, die bei Stettbach, wo eine Station errichtet wird, den Eingang
zum Zurichbergtunnel erreicht. Der 4,7 km lange Ziirichbergtunnel wird
zum Bahnhof Stadelhofen fithren, wo spiter auch die Forchbahn in
Hochlage eingefiihrt werden kann. Der Anschluss der S-Bahn Ziirich—
Meilen-Rapperswil an den neuen Bahnhof Stadelhofen wird den Bau
eines zweiten Einspurtunnels nach Tiefenbrunnen erfordern. Ab Stadel-
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432

hofen wird das Trasse in zwei Einspurréhren zur neuen Station Seilergra-
ben gefiihrt, wo Anschliisse an U-Bahn, Tram und Bus vorgesehen sind.
um sodann nach Unterquerung der Limmat den neuen unterirdischen
Bahnhof Museumstrasse zu erreichen. Das alte Trasse Stadelhofen—Let-
ten-Hauptbahnhof wird aufgehoben. Der neue Bahnhof unter der
Museumstrasse zwischen Hauptbahnhof und Museumstrasse ist als un-
terirdischer Nebenbahnhof zur Entlastung des Hauptbahnhofes geplant.
Es ist eine Rampe zu den Gleisen des Vorbahnhofes vorgesehen. Damit
wird der Bahnhof Museumstrasse zum Durchgangsbahnhof, von dem
aus Altstetten und — durch den Kiferbergtunnel — auch QOerlikon erreicht
werden konnen. Wenn der fiir eine fernere Zukunft geplante Uetliberg-
tunnel gebaut wird, kann die SBB-Linie aus dem Knonauer Amt (Ziirich—
Zug) ebenfalls in den neuen Bahnhof eingefithrt werden. Dieser wird den
Hauptbahnhof von Anfang an wesentlich entlasten und es ermoglichen,
den wachsenden 1iibrigen Regionalverkehr und den Fernverkehr zu be-
wialtigen. Dem Bahnhof Museumstrasse kommt somit indirekt auch
iiberregionale Bedeutung zu. Die S-Bahn-Linie Rapperswil-Meilen—
Ziirich wird durch die neue Linienfithrung zum Hauptbahnhof noch
attraktiver. Die Fahrzeit zwischen Diibendorf und Ziirich Hauptbahn-
hof, die gegenwirtig 14-18 Minuten betrigt, wird nach dem Bau des
Zirichbergtunnels bis auf die Halfte verkiirzt. Gleichzeitig entstehen drei
neue S-Bahn-Linien zur Ziiricher Innenstadt mit allen fiir die Einfiithrung
des starren Fahrplans notigen Voraussetzungen, namlich die Linien von
Winterthur, von Wetzikon iiber Pfiffikon-Effretikon sowie von Rappers-
wil iiber Riiti-Wetzikon-Uster, Der Verwirklichung des Ziirichbergsy-
stems und der ersten U-Bahn-Linie wird gleiche Dringlichkeit zuerkannt.
Fiir die U-Bahn-Durchmesserlinie ist mit einer Bauzeit von 13 Jahren zu
rechnen. Wihrend ungefihr der gleichen Zeit kann auch das Ziirichberg-
system im wesentlichen vollendet werden. Es diirfte demnach mdoglich
sein, beide Systeme um die Mitte der achtziger Jahre in Betrieb zu neh-
men. Auf der Preisbasis vom Herbst 1971 wurden die Kosten fiir das
eigentliche Ziirichbergsystem auf 819 Millionen Franken veranschlagt.
In diesem Betrag sind rund 200 Millionen Franken fiir den Ausbau der
Zufahrtslinien inbegriffen, nicht jedoch die Aufwendungen fiir das zu-
sitzlich erforderliche Rollmaterial.

Die Flughafenbahn, 4. h. der Bahnanschluss zum Flughafen Ziirich.

Diese war als Stichlinie ebenfalls bereits im Projekt 1954 enthalten. Das
der seitherigen Entwicklung angepasste Projekt sieht eine doppelspurige
Linie Glattbrugg-Flughafen-Bassersdorf mit einem viergleisigen Bahn-
hof unter dem Flughof 2 vor. Damit wird die Moglichkeit geschaffen, die
Schnellziige auf der West-Ost-Achse sowie die Ziige aus und nach ande-
ren Richtungen (zum Beispiel Luzern) iiber den Flughafen oder bis und
ab Flughafen zu fiithren. Der Verkehr nach und von dem «Metropolitan-
gebiet» bleibt auch hier dem dafiir zu schaffenden Mittelverteiler, also
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der U-Bahn, vorbehalten. Der Verwaltungsrat der SBB hat bereits die er-
sten Kredite fiir vorsorgliche Massnahmen im Zusammenhang mit die-
sem Projekt bewilligt. Die Gesamtkosten der Flughafenbahn sind auf
285 Millionen Franken veranschlagt. Es ist vorgesehen, den SBB 60,4
Prozent oder 172 Millionen Franken zu belasten, so dass ein Nettobetrag
von 113 Millionen Franken verbleibt, den der Bund und der Kanton
Zirich iibernehmen werden. Es sollte moglich sein, die Flughafenbahn
1978 in Betrieb zu nehmen.

VI. Das U-Bahn-Projekt
1 Das U-Bahn-Netz im Endausbau

Im Endausbau sind drei U-Bahn-Strecken vorgesehen:

Strecke 1: Kloten-Hauptbahnhof-Dietikon mit Abzweigung Hirschwiesen—
Schwamendingen.

Strecke 2: Hirschwiesen-Limmatplatz—-Stauffacher~Paradeplatz—Bellevue-
Richtung Forch/Tiefenbrunnen.

Strecke 3: Hongg-Hauptbahnhof-Paradeplatz—Enge-Thalwil.

2 Die Wahl der ersten Baustufe

Vorlaufig soll nur die vom Glattal durch die Innenstadt ins Limmattal
filhrende erste Strecke gebaut werden, fur die ein ausfihrungsreifes Projekt
vorliegt. Mit dieser ersten U-Bahn-Linie in der Schwerachse der heutigen und
zukiinftigen Besiedelung wird ein sehr grosser Bevolkerungsteil der engeren Re-
gion Ziirich erreicht, so dass von Anfang an mit relativ hohen Frequenzen ge-
rechnet werden darf, Beim Entscheid fiel ferner ins Gewicht, dass mehrere Kon-
taktbahnhofe (Flughafen, Kloten, Qerlikon, Central, Hauptbahnhof, Schlie-
ren, Dietikon) bedient werden, wo das Umsteigen von der S-Bahn auf die U-
Bahn oder umgekehrt moglich ist. Zusammen mit den erginzenden Bus- und
Tramlinien wird die erste U-Bahn-Durchmesserlinie auch dann ein funktions-
fahiges System bilden, wenn die im Gesamtkonzept vorgesehenen Strecken 2
und 3 wider Erwarten nicht gebaut werden sollten. Aus dem gleichen Grunde
wire es moglich, den weiteren Ausbau auf der Basis anderer herkommlicher
oder neuer Verkehrssysteme vorzunehmen. In keinem Fall wiirden die Investi-
tionen fiir die erste Strecke entwertet, Fiir die Wahl dieser Linie (Ubersichts-
plan auf der néchsten Seite) sprachen insbesondere folgende Gesichtspunkte:

21 Glattal

Schwamendingen ist verkehrsméssig ausserordentlich schlecht mit der In-
nenstadt verbunden. Die Abzweigung Hirschwiesen-Schwamendingen ist des-
halb von erster Dringlichkeit. Ebenso dringend ist die Fithrung der Stammstrecke
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bis zum Flughafen, und zwar nicht nur wegen dessen stindig zunehmender Be-
deutung, sondern auch wegen der grossen Konzentration von Arbeitsplitzen,
die beidseits der Thurgauerstrasse und im weiteren Bereich des Flughafens zu
erwarten ist., Die Teilstrecke Werft-Kloten Bahnhof dient der sinnvollen Er-
ginzung der U-Bahn-Strecke 1.

22 TImnnenstadt

Hier wird die erste U-Bahn-Strecke die Strassenbahnstrecke Hauptbahn-
hof-Stauffacher ersetzen. Zudem wird sie hier in den Bereich der stirksten
stadtischen Entwicklung zu liegen kommen, das Zusammenwachsen von alter
und neuer Innenstadt fordern und dariiber hinaus der westlich der Sihl sehr
erwiinschten stidtebaulichen Erneuerung neuen Antrieb geben.

23 Limmattal

Neben dem Glattal ist das Limmattal die wichtigste Entwicklungsachse
der engeren Region. Auf der Strecke Farbhof-Schlieren-Dietikon vermdgen
die offentlichen Verkehrsmittel wihrend der Stosszeiten die stiéindig steigenden
Frequenzen schon jetzt kaum mehr zu bewiltigen. Die U-Bahn soll deshalb
bereits in der ersten Baustufe bis Dietikon gefiihrt werden und dort den An-
schiuss an das geplante S-Bahn-Netz der SBB und an die Bremgarten-Dieti~
kon-Bahn herstellen.

3 Die Fiibrung der ersten U-Bahn-Strecke

31 Aligemeine Gesichtspunkte

Bei der Festlegung des Trasses waren Anforderungen des Konzeptes, sied-
lungstechnische und siedlungspolitische, stidtebauliche und wirtschaftlich-
finanzielle Geschichtspunkte zu beachten. Fiir die Bestimmung der theoretisch
optimalen Stationsabstinde waren massgebend die Funktion der U-Bahn als
Mittelverteiler und die Notwendigkeit, Paralleifiihrungen von Tram- und Bus-
linien zu vermeiden. In der Innenstadt war eine Stationsordnung vorzusehen,
die im Endzustand die Erschliessung ohne oberflichengebundene offentliche
Verkehrsmittel erlauben wird. Der Linienfiihrung in den heute noch nicht voll
iiberbauten Gebieten wurde die gemiss Siedlungsplan zu erwartende zuktinf-
tige Uberbauung zugrunde gelegt.

Die projektierte Linienfithrung beriicksichtigt die verschiedenen Gesichts-
punkte so gut wie moglich. Im Glattal und im Limmattal soll das Trasse eher
dem Rand der bestehenden Uberbauung folgen. Neben bautechnischen Ge-
sichtspunkten (z. B. hochliegendes genutztes Grundwasser im Limmattal,
schlechte Untergrundverhaltnisse im Glattal) sowie finanziellen Uberlegungen
haben hierfiir siedlungstechnische und verkehrliche Erfordernisse den Aus-
schlag gegeben. Zwischen Oerlikon und Central gewéahrleistet der bergminni-
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sche Vortrieb des Tunnels ein Minimum an listigen Einwirkungen auf die Um-
gebung sowie eine wirtschaftliche Baumethode und die weitestgehende Unab-
hingigkeit von der Uberbauung. Dadurch lassen sich die Stationen zwischen
Schaffhauserstrasse-Stampfenbachstrasse-Weinbergstrasse so anordnen, dass
auf parallel laufende Tramlinien verzichtet werden kann. Die Fiihrung im Ge-
biet der Innenstadt unterstiitzt die stidtebaulichen Bestrebungen: keine direkte
Erschliessung und iibermaéssige Aufwertung des schiitzenswerten Altstadtgebie-
tes, gute Bedienung der heutigen Innenstadt und Foérderung ihrer Entwicklung
gegen Westen, Die Stationen sind im ganzen U-Bahn-Gebiet so geplant, dass
bestehende oder erwiinschte Schwerpunkte gefordert werden. Es versteht sich,
dass bei der Festlegung der Linienfithrung auf andere Bauten und Projekte
Riicksicht zu nehmen war. Das Trasse verlduft kreuzungsfrei und ist vollstin-
dig vom iibrigen Verkehr getrennt.

32 Die Trassebeschreibung

Die in der Beschreibung vorkommenden Stationsnamen sind inoffiziell.
Sie werden zu gegebener Zeit von der zustindigen Behorde verbindlich festge-
legt.

321 Kloten—Oerlikon—Hirschwiesen mit Abzweigung nach
Schwamendingen

Im Glattal befinden sich die beiden Endpunkte der ersten U-Bahn-Strecke
beim Flughafen und beim Bahnhof Kloten. Von der Station Flughafen fihrt
die doppelspurige Strecke unter dem Butzenbiiel und dem Holberg zur oberir-
dischen Station Werft, wo die Abzweigung von Kloten Bahnhof einmiindet.
Weiter von Kloten in Richtung Stadt verlauft das Trasse auf der dstlichen Seite
der SBB-Linie Kloten-Oerlikon teils auf einem Damm und teils in einem Ein-
schnitt bis zur hochgelegenen Station Glattalstrasse, wo sich die ebenfalls dop-
pelspurige Zufahrt vom Betriebshof, von dem spéter die Rede sein wird, kreu-
zungsfrei mit der Stammstrecke vereinigt. Von der nichsten Station Eis-
feldstrasse bis zu der 10 m unter dem Niveau der Ohmstrasse liegenden
U-Bahn-Station Oerlikon werden verschiedene Strassen und die Anlagen des
SBB-Bahnhofs Oerlikon unterquert. Von der Station Oerlikon fiihrt der Tun-
nel tiber die Station Berninaplatz zur wichtigen Umsteigestation Hirschwiesen.
Diese liegt etwa 30 m unter der Erdoberfliche und besteht aus zwei getrennten,
miteinander durch Querstollen verbundenen Stationsrohren. In der westlichen
Rohre sind die Bahnsteige der Stammlinie vorgesehen, wiahrend die Gstliche
Rohre der nach dem Hirschenplatz in Schwamendingen fithrenden Zweiglinie
dienen wird. Es ist vorgesehen, die Schwamendinger Linie spiter bis zum Lim-
matplatz zu verlangern.

322 Hirschwiesen—Hauptbahnhof—Stauffacher

Von der Station Hirschwiesen fiihrt der Tunnel zur unterirdischen Station
Schaffhauserplatz und sodann in einer weit geschwungenen S-Kurve unter dem
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projektierten Milchbucktunnel der stiddtischen Nationalstrasse N1 und dem
SBB-Tunnel Letten-Stadelhofen hindurch zur Station Central/Hochschule. Bis
zur Station Hauptbahnhof verliuft das Trasse weiter unterirdisch, wobei ober-
halb der Bahnhofbriicke die Limmat unterfahren wird. Die Station Hauptbahn-
hof ist unter der bestehenden Fussgingerunterfiihrung Bahnhofplatz vorge-
sehen. Zwischen dem Hauptbahnhof und den néchsten Stationen Sihlporte und
Stauffacher miissen die Sihl, das Hallenbad und die projektierte stddtische
Nationalstrasse N 3 unter der Sihl unterfahren werden. Die Teilstrecke Hirsch-
wiesen—Hauptbahnhof-Stauffacher wird vollstindig unter Tag erstellt.

323  Stauffacher—Altstetten—Dietikon

Von der unterirdischen Station Stauffacher fithrt das Trasse unter der
Badenerstrasse zur oberirdischen Station Kalkbreite. In Richtung Westen wird
das Trasse bereits vor der Kreuzung mit der Sihlfeldstrasse wieder unterirdisch
gefiihrt. Die nichste Station Albisriederplatz liegt unterirdisch, jedoch in nur
geringer Tiefe. Der Tunnel zwischen der Station Albisriederplatz und der
nichsten Station Letzigraben wird dreispurig ausgebaut. Die mittlere Spur
kann drei U-Bahn-Ziige mit jeweils maximaler Zugslinge aufnehmen. Dieses
Ausziehgleis wird nicht nur dem fahrplanméssigen Zugsabbau am Albisrieder-
platz dienen, sondern auch der Aufnahme von Reserveziigen, zum Beispiel bei
grossen Sportanlissen im Stadion Letzigrund. Die Station Letzigraben ist
neben der Badenerstrasse in einem Einschnitt vorgesehen. Weiter westwarts
folgt das unterirdische Trasse der Badenerstrasse und erreicht zwischen Buck-
hauser- und Luggwegstrasse die Station Kappeli, die gleich konzipiert ist wie
die Station Letzigraben. Anschliessend wird nach Unterquerung der Luggweg-
strasse die unterirdische Station Altstetten/Lindenplatz erreicht. Ostlich der
nach dem Knonauer Amt fithrenden SBB-Linie geht der U-Bahn-Tunnel in eine
offene Rampe {iber, die zur oberirdischen Station Farbhof fiihrt. Nach dieser
Station fuhrt eine Briicke iiber das Areal des projektierten Postbahnhofes Miil-
ligen der PTT und iiber die vierspurige SBB-Linie Altstetten-Dietikon. Dann
verlduft das Trasse auf einem Damm parallel zu dieser SBB-Linie. Zwischen
der projektierten Rautistrasse und der bestehenden Gasometer-Uberfithrung
liegt auf Gelandehohe, nordlich an die SBB angrenzend, die Station Gaswerk.
Weiter bis Schlieren fiihrt das Trasse entlang der SBB-Linie teils ebenerdig,
teils auf Viadukten und Dimmen. Die Engstringerbriicke kann ohne Anpas-
sung des Pfeilers und der Widerlager unterquert werden. Die Station Schlieren
ist ebenerdig vorgesehen. Uber einen rund 450 m langen Viadukt und iiber
einen Damm wird weiter westlich die auf Geldndehdhe liegende Station Reit-
men erreicht. Die ndchste Station Schonenwerd liegt ebenfalls ebenerdig.
Westlich der Station Schénenwerd wird die SBB-Linie in einem kurzen Tunnel
unterfahren. Bei der Poststrasse in Dietikon beginnt das Bruckenbauwerk, auf
dem die U-Bahn bis zum nordlichen Ende des Bahnhofs Dietikon verlauft.
Diese aus der Zentrumsplanung Dietikon hervorgegangene Lage ermoglicht
die verkehrlich und stadtebaulich gute Eingliederung der wichtigen Umsteige-



585

station Dietikon in die vorgesehenen Hoch- und Verkehrsbauten zwischen
Lowenplatz, SBB-Bahnhof und Limmat. Der nérdliche Teil der U-Bahn-Sta-
tion kommt auf die Hohe des ersten Stockes des neuen Aufnahmegebiudes der
SBB zu liegen. Die Zugange liegen an den beiden Stationsenden. Dadurch und
durch die Anordnung der Bushaltestellen und der Endstation der Bremgarten-
Dietikon-Bahn auf dem Bahnhofplatz ergeben sich gute und kurze Umsteige-
verbindungen zu diesen Verkehrsmitteln und zu den SBB.

4 Techrische Angaben

41 Lﬁ.ngé der Strecke und Abstinde zwischen den Stationen

Zusammen mit der 720 m langen Zufahrt zum Betriebshof wird die erste
U-Bahn-Strecke eine Lange von 27 521 m aufweisen. Insgesamt sind 30 Statio-
nen mit einer Lange von je 138 m vorgesehen. Der mittlere Abstand von Sta-
tionsmitte zu Stationsmitte wird 900 m betragen. Im inneren Stadtbereich wer-
den es im allgemeinen zwischen 600 m und 700 m sein, in den stidtischen Aus-
senquartieren zwischen 700 m und 800 m und in den Vorortsgemeinden etwas
iiber 1000 m.

42 Fahrbahn und Energieversorgung

Die U-Bahn wird normalspurig gebaut. 54 Prozent des durchgehend zwei-
spurigen Trasses verlaufen unterirdisch, 46 Prozent oberirdisch. Auf der
Strecke erreichen die Neigungen 40 Promille (ausnahmsweise 50°/,,) und in
den Stationen 2,5 Promille (ausnahmsweise 10%,). Auf den oberirdischen
Strecken werden die etwa 50 kg je Meter schweren Breitfussschienen in der
Regel auf Querschwellen in einem herkémmlichen Schotterbett befestigt. Auf
dem grossten Teil der Tunnelstrecken und auf lingeren Briicken und Viaduk-
ten hingegen ist ein schotter- und schwellenloser Unterbau vorgesehen, d. h.,
die Schienen werden unter Zwischenschaltung einer elastischen Schicht direkt
auf der Tunnelsohle aufliegen.

Es ist vorgesehen, die U-Bahn mit Gleichstrom von 1500 V Spannung zu
betreiben. Die Stromzufiihrung erfolgt iiber eine Stromschiene, die in den Tun-
neln wandseitig und auf oberirdischen Strecken zwischen den Gleisen gefiihrt
werden soll. Auf Stadtgebiet wird die Energie dem EWZ-Netz und im Vororts-
bereich dem EKZ-Netz entnommen und in bahneigenen Unterwerken trans-
formiert und gleichgerichtet. Es wird fiir eine hinreichende Reserve gesorgt,
damit bei Ausfall einer Gleichrichtereinheit der Betriebsablauf kaum beein-
flusst wird. Bei totalem Ausfall der Anlagen wird ein zusétzliches Notstromsy-
stem fiir eine ausreichende Beleuchtung sorgen. Bei tiefliegenden Tunnelstatio-
nen werden dariiber hinaus auch einzelne Lifte eine Notstromversorgung er-
halten.



586

43 Liiftung der Tunnelanlagen und Umweltschutz

Eingehende Untersuchungen haben ergeben, dass die natiirlichen Liiftungs-
und Wirmeabfuhrmechanismen wihrend langer Zeit eine kiinstliche Liiftung
tiberfliissig machen werden. Die Liiftung durch die Kolbenwirkung der Ziige
und durch die Kaminwirkung infolge der Hohendifferenzen zwischen den
Tunneln und den Stationszugingen sowie die Warmeableitung ins Erdreich und
die Wirmeabfuhr durch die Ziige selbst werden auf Jahrzehnte den heutigen
Anforderungen entsprechende Temperaturbedingungen gewéihrleisten. Erst der
spitere Mehrverkehr wird eine grossere Wirmebelastung zur Folge haben.
Gewisse vorsorgliche Massnahmen (zum Beispiel Freihaltung des Raumes fiir
kiinftige Entliiftungskanile unter den Bahnsteigen) sind fiir diesen Fall vorge-
sehen.

Dem Lirmschutz wird nicht nur wihrend des Baues durch Anwendung
gerduscharmer Baumethoden Rechnung getragen. Auch der Niedrighaltung
des durch den Betrieb entstehenden Larms wird grosste Beachtung geschenkt,
Das moderne Rollmaterial, das Abschleifen der Schienen, die elastische Gleis-
lagerung, die Anordnung von gummigelagerten, sogenannten schwimmenden
Bodenplatten bei Gebdudeunterfahrungen und die schallschluckenden Decken
in den Stationen werden wirksam zur Lirmminderung beitragen.

Volle Aufmerksamkeit wird auch den Belangen des Grundwasserschutzes
geschenkt. Genutzte Grundwassergebiete werden zwischen Eisfeldstrasse und
Oerlikon, im Sihlraum und Stauffachergebiet sowie zwischen Altstetten und
Farbhof beriihrt. Die Uberpriifung durch das Amt fiir Gewisserschutz und
Wasserbau des Kantons Ziirich hat ergeben, dass die Auswirkungen in Oerli-
kon und Altstetten sehr gering sind, so dass keine zusitzlichen Vorkehrungen
notig sein werden. Im Bereich der Sihl und des Stauffachers hingegen kommt
der Tunnel ganz oder teilweise in den Grundwasserstrom zu liegen, der von
Limmat und Sihl in Richtung Limmattal fliesst. Damit der Grundwasserstrom
nicht gestaut wird, ist hier ein durchgehender Grundwasserdiiker aus Kies vor-
gesehen. Es versteht sich, dass auch wihrend der Bauarbeiten in Limmat und
Sihl die Vorschriften zur Verhinderung der Gewisserverschmutzung zu beach-
ten sind.

44 Das Rollmaterial

Mit Riicksicht auf die notwendigen hohen Beschleunigungs- und Verzoge-
rungswerte sollen ausschliesslich allachsangetriebene Tricbwagen eingesetzt
werden, deren Wagenkasien als integral geschweisste Vollaluminium-Kon-
struktion ausgefiihrt sind. Jeder Wagenkasten ruht iiber Luftfedern auf zwei
Drehgestellen, die von je einem Motor angetrieben werden. Je zwei vierachsige
Wagen bilden eine elektrische und pneumatische Einheit von 45,6 m Linge mit
120 Sitzplétzen und bis zu 314 Stehplitzen. Es ist eine Motorenleistung vorge-
sehen, die es einem vollbesetzten Zug ermoglicht, seine Hichstgeschwindigkeit
von 80 Stundenkilometern in einer halben Minute zu erreichen, was unter Be-
riicksichtigung der Haltezeiten eine mittlere Reisegeschwindigkeit von 36 km je
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Stunde ergibt. Das Rollmaterial und die Betriebseinrichtungen sollen einen ho-
hen Automatisierungsgrad aufweisen. Die Uberwachung des Fahrgastwechsels
und die Abfertigung der Ziige werden vollautomatisch erfolgen. Auch die
Fahrvorginge (Anfahren, Fahren und Bremsen der Ziige) werden von einer
Automatik gesteuert und iiberwacht. Bis zur Betriebsaufnahme werden noch
Jahre vergehen. Weitere technische Fortschritte in der Automatisierung der Be-
triebsvorgénge bleiben abzuwarten.
|

45 Der Betrieb

Samtliche Abzweigungen der durchgehend zweispurigen Strecke sind
kreuzungsfrei. Das Betriebsabwicklungs-System wird die Fiihrung von 40
Ziigen je Stunde und Richtung ermoglichen. Dies entspricht einer Zugfolgezeit
von 90 Sekunden, wobei die normale Haltezeit auf den Stationen von 20
Sekunden bis auf 40 Sekunden ausgedehnt werden kann. Fiir den Anfang ist
vorgesehen, dass die Ziige im Zentrum mit einer Frequenz von 2 Minuten, im
weiteren Stadtgebiet von 3-6 Minuten und in den Vorortsgemeinden von
12-15 Minuten verkehren. In jeder Richtung kénnen in der Stunde bis 40 000
Personen befordert 'werden. Man schitzt, dass die U-Bahn am Anfang von un-
gefihr 200 000 Personen im Tag beniitzt werden wird. Die Uberwachungs- und
Leitzentrale wird sich bei der Station Oerlikon befinden. Sie iiberwacht simt-
liche Ziige auf Einhaltung des Fahrplanes. Verspitungen werden sofort er-
kannt und durch Anordnung beschleunigter Fahrprogramme ausgeglichen.
Samtliche Stationen sind normalerweise unbedient. Die Fahrscheine werden
dhnlich wie heute bei Tram, Bus sowie vielen Vororts- und Nebenbahnen auto-
matisch verkauft und entwertet.

46° Der Betriebshof

Ostlich der Station Glattalstrasse ist fiir Pflege und Unterhalt des Rollma-
terials ein Betriebshof vorgesehen, der auch zum Abstellen von Zugskomposi-
tionen dient. Im Endausbau wird der Betriebshof bis zu 110 Doppelwagen auf-
nehmen koénnen. Die Gleisanlagen mit den umfangreichen und komplizierten
Weichenstrassen werden von einem eigenen Stellwerk tiberwacht. Ein Unter-
werk im Bereich des Betriebshofes wird den Energiebedarf der Gesamtanlage
decken.

5 Verwendung der U-Bahn-Anlagen fiir den Zivilschutz

Die verantwortlichen Stellen des Bundes sowie des Kantons und der Stadt
Ziirich haben die Frage, ob und in welcher Weise die Anlagen der U-Bahn dem
Zivilschutz dienstbar gemacht werden konnen, im Rahmen einer Richtstudie
eingehend untersucht. Das Ergebnis der Untersuchungen lisst sich wie folgt
zusammenfassen:

Die unterirdischen Strecken der U-Bahn werden durch Stadtteile fiithren, die
heute teilweise noch ein grosseres Defizit an modernen Schutzplitzen fiir die
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Zivilbevolkerung aufweisen. Die Zivilschutzkonzeption 1971 (BB1 1971 11 516)
verlangt, dass Schutzplatzdefizite so rasch als moglich, spitestens jedoch bis
zur Erreichung des Planungszieles, d. h. bis etwa im Jahre 1990, behoben wer-
den. Die Verwendung von geeigneten Teilen der U-Bahn als Sammelschutz-
rdume im Sinne der Konzeption 1971 konnte zur Verwirklichung dieser Auf-
gabe beitragen. Zu beachten ist jedoch, dass die erste Teilstrecke der U-Bahn
frithestens um die Mitte der achtziger Jahre in Betrieb genommen werden
diirfte und dass die Schutzriume erst von diesem Zeitpunkt an zur Verfiigung
stiinden. Bis dahin wird sich das Defizit an Schutzraumen, das in den Gebieten
beidseits der geplanten U-Bahn heute noch vorhanden ist, stark verkleinert
haben.

Die Untersuchungen iiber die technische Eignung ergaben, dass vor allem
die Tunnelstrecken als Sammelschutzriume dienen konnten. Eine Verstarkung
der Konstruktion wire wahrscheinlich nicht notwendig. Die Tunnelabschnitte
miissten jedoch mit verhdltnisméssig grossen Drucktoren abgeschlossen und
iiber Systeme von Umgehungsschleusen zuginglich gemacht werden, um sie als
Schutzriume verwendbar zu machen. Ferner wire fiir die Bediirfnisse des
Zivilschutzes ein besonderes Liiftungssystem einzubauen, denn fiir die U-Bahn
allein wird sich ein solches wihrend langer Zeit eriibrigen (vgl. Kap. VI
Abs. 43). Wahrscheinlich miisste fiir den Bezug der Schutzriume auch ein tiber
die Gleise zu legender Fussboden vorbereitet werden. Allein fiir die Aufbe-
wahrung des fiir die erwihnten und fiir weitere Vorkehrungen notwendigen
Materials wiren viele Nebenriume erforderlich, die nur ausserhalb der eigent-
lichen TunnelrShren angeordnet werden konnten. Die unterirdischen Stationen
wiren wegen der aus betrieblichen Griinden notwendigen zahlreichen Zuginge
und der hierfiir unerlisslichen drucksicheren Abschliisse kaum als Sammel-
schutzriume geeignet.

Technisch wiren die fiir die Bediirfnisse des Zivilschutzes notwendigen
Vorkehrungen ohne weiteres durchfiihrbar, doch wiirde der Bau der Bahn
dadurch viel aufwendiger und umstéindlicher. Besonders die Schutzraumkosten
wiirden sehr ins Gewicht fallen, denn die fiir den Zivilschutz notwendigen be-
sonderen Einrichtungen miissten als komplizierte und mit viel Handarbeit ver-
bundene Spezialwerke ausserhalb des eigentlichen U-Bahn-Trasses erstellt wer-
den, Schitzungen ergaben, dass ein Sammelschutzraum in der U-Bahn je Per-
son das Mebrfache eines normalen Kellerschutzraumes kosten wiirde. Er kime
aber auch teurer zu stehen als ein Schutzplatz in einer mit dem gleichen Kom-
fort ausgestatteten Sammelschutzanlage herkommlicher Bauart.

Zu diesen wirtschaftlichen Uberlegungen kommen noch schwerwiegende
betriebliche Bedenken. Der projektierten U-Bahn wird eine grosse kriegswirt-
schaftliche Bedeutung zukommen. Sowohl theoretische Uberlegungen als auch
die Auswertung praktischer Erfahrungen zeigen, dass eine U-Bahn gegen viele
Waffeneinwirkungen verhiltnisméssig unempfindlich ist. Der Betrieb kann
selbst nach schweren Angriffen rasch ganz oder doch teilweise wieder aufge-
nommen werden. Besonders in der Nachangriffsphase kommt einer U-Bahn
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grosse Bedeutung als Verbindungs- und Nachschubweg zu. Diese kriegswirt-
schaftlich wichtige Nutzung der Bahn wire praktisch ausgeschlossen, wenn in
den Tunnelrohren Sammelschutzriume errichtet wiirden, denn diese miissten
fiir den vorsorglichen Bezug friihzeitig vorbereitet werden und sodann fiir den
Dauyeraufenthalt zur Verfiigung stehen. Der Bahnbetrieb wiirde somit schon zu
einem verhiltnismissig frithen Zeitpunkt eingestellt und konnte erst nach Entfer-
nung der dem Zivilschutz dienenden Einrichtungen wieder aufgenommen werden.

Aus den dargelegten Griinden wird darauf verzichtet, die U-Bahn-Anla-
gen als Sammelschutzriume zur Deckung des zurzeit noch bestehenden
Schutzraumdefizites herzurichten. Gewisse Teile der Anlagen eignen sich in-
dessen sehr gut als Behelfsschutz- und Sofortschutzriume, ohne dass die er-
wihnten wirtschaftlichen und betrieblichen Nachteile in Kauf genommen wer-
den miissen. Die Behelfsschutzriume werden das Schutzplatzdefizit decken, bis
die heute noch fehlenden Schutzplitze erstellt sind. Die Sofortschutzriume
werden dem Bevolkerungsteil, der sich aus kriegswirtschaftlichen oder anderen
Griinden nicht in den Sammelschutzriumen aufhilt, als Deckung gegen iiber-
raschende Angriffe dienen. Fiir keine dieser beiden Verwertungsarten bedarf es
umfangreicher und kostspieliger Einrichtungen. Auch wird der Betrieb
dadurch nicht gestort. ‘

VII. Kostenvoranschlag, Erfolgsrechnung, Finanzierung

1 Der Kostenvoranschlag

Die Kosten fiir den Bau der ersten U-Bahn-Strecke und des Betriebshofes
sowie fiir die Beschaffung des Rollmaterials wurden auf der Preisbasis Juni
1970 wie folgt veranschlagt:

Fr.

Erwerb von Grund und Rechten, Entschiadigungen .......... 84 000 000
Umlegung von Werkleitungen und Kanalisationen ........... 49 000 000
Provisorische Massnahmen fiir den Verkehr ................ 17 000 000
Rohbau, einschliesslich Anpassungsarbeiten ................ 524 000 000
Innenausbau der Stationen .................c.cciiiiiiinn... 27 000 000
Ausriistung der Stationen ............. .. ... . i, 53 000 000
Bahntechnische Ausriistung ..... e e 142 000 000
S OMS I ZOS v ottt e et 4 000 000
U-Bahn-bedingter Wegfall von Strassenbahnanlagen ......... 5000 000
Anpassung des verbleibenden Offentlichen Verkehrsnetzes an

die U-Bahn ...t 11 000 000
Rollmaterial ........... ... it 127 000 000
Total . .. e e 1 043 000 000

Die Aufwendungen fiir Projektierungsarbeiten, Unvorhergesehenes, Bau-
leitung und Verwaltung sind in den aufgefiihrten Kostengruppen enthalten.

Bundesblatt, 124.Jahrg. Bd.I 30
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Die Position Rohbau samt Anpassungsarbeiten enthilt auch die Aufwendun-
gen fiir die Hochbauten des Betriebshofes. Der Betrag, welcher der U-Bahn fiir
wegfallende Anlagen der Strassenbahn belastet wird, entspricht dem geschétz-
ten Buchwert dieser Anlagen. Andererseits ist das oberirdische Verkehrsnetz
der U-Bahn anzupassen, wofiir 11 Millionen Franken eingesetzt sind. Der
Posten Rollmaterial enthilt den fiir die Beschaffung von 130 U-Bahn-Wagen
beziehungsweise 65 Doppelwagen-Einheiten erforderlichen Betrag. Dieses
Platzangebot diirfte der zu erwartenden Verkehrsnachfrage reichlich geniigen.
Die Berechnungen beruhen auf den Preisen von 1970, weil es bis jetzt nicht
moglich war, die verschiedenen FEinzelposten entsprechend der Preisbasis
Herbst 1971 zu bereinigen.

Das Bestreben, den Bau der U-Bahn auf andere Bauvorhaben abzustim-
men, fiihrte zu engen Verflechtungen, die es oft schwierig machten, die Kosten
gerecht zu verteilen. So werden einige Fussgidngerunterfithrungen auch dem
U-Bahn-Betrieb dienen. Mehrere Vorlagen der Stadt Ziirich und der iibrigen
U-Bahn-Gemeinden enthalten Aufwendungen, die durch das U-Bahn-Projekt
verursacht oder auch fiir die U-Bahn von Nutzen sind. Andererseits werden
fiir die U-Bahn Anlagen erstellt, die auch ohne sie frither oder spiter gebaut
werden miissten. Ebenso sind im Kostenvoranschlag Mehraufwendungen ent-
halten, die sich aus der Riicksichtnahme auf Vorhaben Dritter ergeben.

Auf der Preisbasis Juni 1970 sind die Kosten fiir die 27,5 km lange erste
U-Bahn-Strecke (ohne Betriebshof und ohne Rollmaterial) mit 900 Millionen
Franken veranschlagt, oder im Durchschnitt 32,8 Millionen Franken je Kilo-
meter. Der durchschnittliche Kilometerpreis stellt sich auf 16,5 Millionen
Franken fiir Anlagen iiber Tag, 51,3 Millionen Franken fiir im Tagbau er-
stellte und auf 40 Millionen Franken fiir bergménnisch vorgetriebene Anlagen.

Der verhiltnismissig niedrige Kilometerdurchschnitt ist auf den hohen
Anteil der oberirdischen Strecken, auf die giinstige Linienfiihrung im unterirdi-
schen Bereich und auf die seit Jahren unternommenen Bemiihungen, das
Trasse freizuhalten, zuriickzufiihren.

2 Die Erfolgsrechnung

Wabhrscheinlich wird der Betrieb auf einer ersten Teilstrecke der U-Bahn-
Strecke 1 nicht vor Beginn der achtziger Jahre eroffnet. Die Betriebsaufnahme
auf der ganzen Strecke 1 wird erst in der zweiten Hilfte des kommenden Jahr-
zehnts erfolgen. Eine im heutigen Zeitpunkt erstellte Erfolgsrechnung wére
schon wegen dieser langen Zeitspanne mit zu vielen Unsicherheitsfaktoren be-
lastet. Dazu kommen weitere Unbekannte, wie die wirtschaftliche Auswirkung
der U-Bahn auf das Tram- und Busnetz, der weitere Kostenauftrieb, tarifpoli-
tische Entwicklungen usw. Um wenigstens der Grossenordnung nach zu Zah-
len von einiger Aussagekraft zu gelangen, erstellte man eine Berechnung auf
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Grund der Verkehrszidhlung vom April 1969 und nahm an, die projektierte
U-Bahn-Linie 1 sei mit dem vorgesehenen attraktiven Fahrplan (vgl. Kap.VI
Ziff.45) in Betrieb. Auf diese Weise ergaben sich fuir die erste Strecke — ohne
Kapitaldienst und ohne Abschreibungen — reine Betriebskosten von 19 Millio-
nen Franken im Jahr. Die Inbetriebnahme dieser U-Bahn-Linie wird eine Ver-
minderung des Gesamtaufwandes beim Oberflichennetz (Tram) zur Folge
haben, die mit 24,5 Millionen Franken im Jahr errechnet wurde. Der Ertrag,
der kaum zu schitzen ist, bleibt unberiicksichtigt. Der Minderaufwand von 5,5
Millionen Franken stiinde fiir den Kapitaldienst und fiir Abschreibungen zur
Verfiigung, d. h. das Unternehmen konnte etwa 90 Millionen Franken des vor-
aussichtlichen Gesamtaufwandes iibernehmen. Diese Erfolgsrechnung geht in-
sofern von einer sehr ungiinstigen Annahme aus, als im Zustand 1970 die hohe
Leistungsfahigkeit einer U-Bahn noch nicht ausgeniitzt werden konnte. Ein
giinstigeres Bild ergibt sich fiir Zustand 1 (Z 1), d. h. etwa im Jahre 1990.
Man schitzt, dass die Schweiz bis zu Beginn der neunziger Jahre 7,5 Millionen
und der Kanton Ziirich 1,45 Millionen Einwohner zihlen werden. Vor allem
auf Grund dieses zu erwartenden Bevilkerungszuwachses rechnet die Prognose
Z 1 mit einer Verkehrssteigerung von 70 Prozent, der wegen des hohen Anteils
der festen Kosten eme Zunahme des Betriebsaufwandes von nur rund 25 Pro-
zent gegeniiberstehen wird. Wahrscheinlich wird das Unternehmen deshalb
im Z 1 in der Lage sein, cinen wesentlich hoheren Anteil der Investitions-
kosten zy Ubernehmen. Wie hoch dieser Anteil schliesslich sein wird, kann
im heutigen Zeitpunkt nicht gesagt werden. Vorliaufig sollen dem Unternehmen
16 Prozent oder 200 Millionen Franken der gesamten Aufwendungen, die sich
nach den neuesten Berechnungen auf 1249 Millionen Franken belaufen werden,
belastet werden. Bei Belastung der gesamten Investitionskosten wiren fiir eine
ausgeglichene Rechnung bei gleichbleibenden Frequenzen je Fahrgast durch-
schnittliche Ertrige von 145 bis 178 Rappen erforderlich, was sozial- und ver-
kehrspolitisch unannehmbar wire.

3 Die Finanzierung

Das Zirichbergsystem und die projektierte U-Bahn sind auch von der
Finanzierung her als Ganzes zu beurteilen. Wie bereits erwihnt, sollen der
U-Bahn 16 Prozent der voranschlagten Kosten von 1249 Millionen Franken bela-
stet werden, so dass noch ein Nettobetrag von 1049 Millionen Franken bleibt.
Beim Ziirichbergsystem ist das Verhiltnis etwas glinstiger. Den SBB knnen von
den voraussichtlichen Aufwendungen von 819 Millionen Franken (einschl. Aus-
bau der Zufahrtslinien) 20 Prozent oder rund 164 Millionen Franken belastet
werden ; die 6ffentliche Hand hat somit 655 Millionen Franken zu iibernehmen.

Urspriinglich ging man davon aus, dass der Bund sich gestiitzt auf ein zu
schaffendes Gesetz zur Forderung des Agglomerationsverkehrs am Bau der U~
Bahn beteilige und dass andererseits Kanton und Stadt Ziirich beim Bau des
Ziirichbergsystems mitwirken. Bis zu einer solchen Gesetzesvorlage wird jedoch
noch einige Zeit vergehen. Kanton und Stadt Ziirich wiren infolgedessen ge-
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zwungen, den erwarteten Bundesbeitrag zu bevorschussen und ihren Stimmbiir-
gern entsprechende Vorlagen zu unterbreiten, Ein negativer Einfluss auf die Ab-
stimmungen und eine Verzogerung des Baubeginns wiren unvermeidlich gewesen.

Herr Nationalrat Kiinzi, Vorsteher der Volkswirtschaftsdirektion des Kan-
tons Ziirich und Vorsitzender der Behordendelegation, machte deshalb mit sei-
nem Postulat vom 16. Dezember 1971 den Vorschlag, der Bund beziehungsweise
die SBB moge die Ziirichberglinie finanzieren, der Kanton Ziirich mit den fiinf
U-Bahn-Gemeinden die U-Bahn, Dieser Vorschlaghat den Vorteil, dass nicht zu-
gewartet werden muss, bis die gesetzlichen Grundlagen fiir eine Bundeshilfe an
den Agglomerationsverkehr geschaffen sind.

An seiner Sitzung vom 23. Februar 1972 beschloss der Bundesrat, das Postu-
lat Kiinzi entgegenzunehmen und es schriftlich wie folgt zu beantworten:

Eine Mitfinanzierung der U-Bahn-Linie durch den Bund wére nur auf Grund
eines neuen Bundesgesetzes zur Subventionierung von Verkehrsbauten in Agglo-
merationen moglich. Das Fisenbahngesetz bildet keine geeignete Rechtsgrundlage,
da es seiner Konzeption nach auf die Bahnsanierung, nicht aber auf den Bahn-
neubau ausgerichtet ist. Zur Zeit kénnen indessen weder iiber den Inhalt noch
iiber den Zeitpunkt der Inkraftsetzung eines neuen Bundesgesetzes konkrete An-
gaben gemacht werden. Es ist daher verstindlich, dass die Behordendelegation
fiir den Regionalverkehr Zirich in bezug auf die Finanzierung der beiden aus-
fihrungsreifen Projekte aus abstimmungspolitischen Griinden den Vorschlag
macht, die Finanzierung der Ziirichberglinie habe durch Bund und SBB, die der
U-Bahn dagegen durch den Kanton Ziirich und die U-Bahn-Gemeinden zu er-
folgen.

Die gesetzlichen Grundlagen zur Finanzierung der Ziirichberglinie durch den
Bund sind in den Artikeln 2 und 19 des Bundesgesetzes vom 23. Juni 1944 iiber die
Schweizerischen Bundesbahnen (BS 7 195) gegeben. Primér handelt es sich bei der
Zirichberglinie um eine SBB-Aufgabe, da sie einen Teil des SBB-Netzes bildet.
Im vorliegenden Fall geht es indessen um den kommerziell wenig interessanten
Nahverkehr. Gemiss Artikel 19 des SBB-Gesetzes kann die Baurechnung der
Bundesbahnen nur mit dem kommerziellen Wert belastet werden, den eine neue
Linie fir die Bundesbahnen hat. Deshalb sind solche Investitionen im wesentli-
chen durch die 6ffentliche Hand zu finanzieren, und zwar vorab durch die nutz-
niessende Region sowie allenfalls durch den Bund.

Der Vorschlag der Behdrdendelegation hat den Vorteil, dass seitens des Bundes
mit der Gewahrung eines Beitrages an den Kanton Ziirich nicht zugewartet wer-
den muss, bis die gesetzlichen Finanzierungsgrundlagen fir eine Bundeshilfe an
den Agglomerationsverkehr geschaffen sind. Es werden also nicht ausfithrungs-
reife Projekte wegen fehlender gesetzlicher Grundlagen verzogert. Dieser Vor-
schlag stellt indessen eine auf den Fall Ziirich zugeschnittene Ldsung dar. In
andern Agglomerationen liegen wieder andere Verhéltnisse vor. Man muss sich
also hiiten, dass man am Schlusse nicht lauter Einzelfille mit Speziallosungen hat.
Ein derart pragmatisches Vorgehen wire ausgewogenen Gesamtverkehrslosungen
hinderlich. Der Postulant bemerkt selbst, die Sanierung des 6ffentlichen Verkehrs
sei nicht nur ein ziircherisches, sondern ein gesamtschweizerisches Problem. Der
Vorschlag der Behordendelegation kann im Hinblick auf die Dringlichkeit des
Problems als Ubergangslosung angenommen werden, da es kaum zu verantworten
wire, die Zircher Bauprojekte bis zur landesweiten Abklirung dieser Finanzie-
rungsfragen aufzuschieben. Damit aber eine kiinftige Konzeption zur Losung der
Probleme des Agglomerationsverkehrs nicht prajudiziert wird, muss die Mdoglich-
keit einer internen Verrechnung nach Inkrafttreten eines entsprechenden Bundes-
gesetzes offen bleiben.
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Wie bereits erwihnt, hat die 6ffentliche Hand nach Abzug der den Unterneh-
men anzulastenden Betrige noch 1049 Millionen Franken fiir die U-Bahn und
655 Millionen Franken fiir das Ziirichbergsystem aufzubringen, insgesamt somit
1704 Millionen Franken. Verbindliche Beschliisse iiber die Verteilung dieses Be-
trages wurden noch nicht gefasst. Vorlaufig ist vorgesehen, dass der Kanton
Ziirich und die fiinf U-Bahn-Gemeinden die 1049 Millionen Franken fiir die U-
Bahn aufbringen und dass Kanton und Stadt Ziirich dariiber hinaus einen Bei-
trag von 87 Millionen Franken an das Ziirichbergsystem leisten, insgesamt somit
1136 Millionen Franken. Dem Bund wiirden 568 Millionen Franken fiir das
Zisrichbergsystem verbleiben, was einem Drittel des nicht ruckzahlbaren Beitra-
ges entspricht, den die 6ffentliche Hand fiir beide Systeme aufzubringen hat.

Es sollte moglich sein, die Kreditvorlagen im Kanton Ziirich und in den
U-Bahn-Gemeinden in der ersten Jahreshilfte 1973 zur Abstimmung zu bringen.
Uber die Verteilung der Kosten in der Region wird noch verhandelt. Ein Schiiis-
sel, der die Wohnbevdlkerung, die Fliche, die Anzahl der Beschéiftigten und die
Steuerkraft beriicksichtigt, ergibt, dass von dem nach Abzug des Kantonsanteils
verbleibenden nicht riickzahlbaren Betrag die Stadt Ziirich rund sieben Achtel
und die vier Gemeinden Kloten, Opfikon, Schlieren und Dietikon zusammen den
Rest zu iibernehmen haben.

VII. Das Konzessionsgesuch

Am 25. Juni 1971 unterbreitete der Stadtrat von Ziirich dem Eidgendssi-
schen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement das Gesuch, die Bundesver-
sammlung mdoge der Stadt Ziirich zuhanden der zu griindenden «Verkehrsbe-
triebe der Region Ziirich» fiir die Dauer von funfzig Jahren die Konzession fiir
den Bau und Betrieb einer U-Bahn in der engeren Region Ziirich erteilen. Zur Be-
griindung des Gesuches verwies der Stadtrat auf seine Weisung Nr. 128 vom
21. Januar 1971 an den Gemeinderat von Ziirich sowie auf die ebenfalls beigeleg-
ten Plane. Im wesentlichen beantragte der Stadtrat mit seiner Weisung dem Ge-
meinderat zuhanden der Gemeinde, es sei fiir den Bau der U-Bahn-Strecke 1 ein
Gesamtkredit von 1043 Millionen Franken zu bewilligen, von dem 127 Millionen
Franken der Baurechnung der U-Bahn zu belasten seien. Die Finanzierung be-
treffend erwihnt der Ziircher Stadtrat, dass auch ein namhafter Beitrag des Bun-
des erwartet werde. Wie wir dargelegt haben, ist diese Konzeption heute iiberholt.
Auch dieim Gesuche aufgefiihrten Abstimmungsdaten — man rechnete damit, die
Volksabstimmungenim Friihjahr 1972 durchfiihren zu konnen—haben sich inzwi-
schen als zu optimistisch erwiesen. Abschliessend bat der Stadtrat von Ziirich um
rasche Behandlung des Gesuches, damit der Baubeginn nicht aus konzessions-
rechtlichen Griinden verzogert werde.
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IX. Das Vernehmlassungs- und Priifungsverfahren

1 Das Ergebnis des Vernehmlassungsverfahrens

Die Volkswirtschaftsdirektion des Kantons Ziirich wies darauf hin, dass die
Prisidenten der U-Bahn-Gemeinden mit beratender Stimme an den Sitzungen
der Behordendelegation, der drei Ziircher Regierungsriite angehoren, teilgenom-
men haben. Es sei deshalb selbstverstindlich, dass der Kanton nicht nur keine
Einwendungen erhebe, sondern vielmehr das Gesuch nachdriicklich unterstiitze.
Der Kanton sei daran interessiert, dass die Konzession baldméglichst erteilt
werde. Auf die Statuierung eines Riickkaufsrechtes mGge man verzichten.

Der Stab der Gruppe fiir Generalstabsdienste erhob keine Einwinde gegen
die Konzessionierung der projektierten ersten U-Bahn-Strecke. Die Sektion Bau-
koordination verlangte jedoch, dass ihr die Detailpline rechtzeitig unterbreitet
werden, damit die allenfalls notwendigen militédrischen Massnahmen geplant und
im Zuge des Baufortganges in die Wege geleitet werden kénnen.

Das Bundesamt fiir Zivilschutz hat eingehend gepriift, ob U-Bahn-Anlagen
fiir Zwecke des Zivilschutzes verwendbar sind. Das Ergebnis der Untersuchun-
gen ist im Abschnitt 5 des Kapitels VI dargestellt.

Die Generaldirektion der Schweizerischen Post-, Telefon- und Telegrafen-
betriebe erhob ebenfalls keine Einwendungen, wies jedoch darauf hin, dass der
Bau der U-Bahn umfangreiche Massnahmen zum Schutze der Kabelanlagen der
PTT erfordern werde, deren Kosten von der Bauherrschaft im Rahmen der ge-
setzlichen Bestimmungen zu tragen sein werden. Die Bauherrschaft sei zu ver-
pflichten,

a. die PTT-Betriebe bei der Festlegung der endgiiltigen Trassefithrung anzu-
horen und ihnen die bereinigten Detailpline der verschiedenen Bauetap-
pen jeweils frithzeitig zur Vernechmlassung zu unterbreiten;

b. die Riickstromverhiltnisse im Einvernehmen mit den PTT-Betricben
durch geeignete Massnahmen so zu planen, dass die fiir die Telefonkabel
gefihrlichen Streustrome vermieden werden.

Die Schweizerischen Bundesbahnen verbanden ihre Zustimmung zur Vor-
lage mit den nachstehenden Forderungen:

a. Das Bauprogramm fiir die U-Bahn ist so zu gestalten, dass Bauvorhaben
der SBB im gleichen Raum (Flughafenlinie und Ziirichberglinie) nicht be-
hindert werden.

b. Einem allfilligen U-Bahn-Projekt im Sihlraum soll erst zugestimmt wer-
den, wenn die Fiihrung der S-Bahn-Linie Museumstrasse-Selnau-Uetli-
berg festgelegt ist.

c. Die Anlagen der SBB sind vor Streustrémen zu schiitzen.

Die Aufsichtsbehorde wird die Begehren und Auflagen des Eidgen0ssischen
Militardepartements und der beiden Bundesbetriecbe im Rahmen des eisen-
bahnrechtlichen Plangenehmigungsverfahren zu priifen und zu behandeln



595

haben. Zur Forderung der SBB betreffend Linienfilhrung einer alifilligen U-
Bahn in den Sihlraum ist zu bemerken, dass von einem solchen Projekt noch
wihrend Jahren nicht die Rede sein wird.

2 Das Ergebnis des Priifungsverfahrens

Gemiss Artikel 5 Absatz 1 des Eisenbahngesetzes (AS 1958 335) kann
eine Konzession erteilt werden, wenn keine Interessen der Landesverteidigung
entgegenstehen und der Verkehr nicht zweckmissiger und wirtschaftlicher
durch ein anderes Verkehrsmittel bedient werden kann.

Die Interessen der Landesverteidigung werden durch den Bau und Betrieb
der projektierten U-Bahn nicht beeintrachtigt. Eingehende Systemstudien fiihr-
ten zur Erkenntnis, dass eine U-Bahn herkdmmlicher Bauart fiir die Bedie-
nung des Metropolitangebietes von Ziirich das zweckmdssigste Verkehrsmittel
ist. Eine U-Bahn entspricht dem im «Transportplan Region Ziirich» im Jahre
1965 vorgeschlagenen Gesamtkonzept. Spétere ergidnzende Untersuchungen,
deren Ergebnis im «Transportplan Weitere Region Ziirich» vom Jahre 1971
dargestellt ist, haben gezeigt, dass die im Transportplan 1965 vorgeschlagenen
offentlichen Verkehrsnetze grundsitzlich richtig waren. Die Bedingungen fir
die Erteilung der Konzession im Sinne von Artikel 5 Absatz 1 des Eisenbahn-
gesetzes sind somit erfillt.

Am 4. Juni 1972 haben die Stimmberechtigten des Kantons Ziirich der
Verfassungsinderung, die die Férderung des 6ffentlichen Verkehrs ermdoglicht,
und dem Gesetz iiber den regionalen Offentlichen Verkehr zugestimmt und
damit die rechtlichen Grundlagen fiir die Gewihrung von Kantonsbeitrigen
geschaffen, In den U-Bahn-Gemeinden wird iiber die Kreditvorlagen und den
Griindungsvertrag fiir die Verkehrsbetriebe der Region Ziirich voraussichtlich
Anfang 1973 abgestimmt. Die Abstimmung iiber den Kantonsbeitrag soll
gleichzeitig durchgefiihrt werden. Die Tatsache, dass die Stimmbiirgerinnen
und Stimmbiirger der Stadt Ziirich bereits einem Kredit von 31 Millionen
Franken fiir den vorzeitigen Bau des im Abschnitt 1 des Kapitels V erwidhnten
kurzen U-Bahn-Tunnels zugestimmt haben, sowie die rasche Entwicklung von
Stadt und Region Ziirich und die sich stdndig verschlimmernden Verkehrsver-
hiltnisse berechtigen zur Annahme, dass die den Bau der U-Bahn ermog-
lichenden Vorlagen angenommen werden. Die U-Bahn ist fiir diec Bewiltigung
der zu erwartenden Verkehrszunahme, fiir das weitere wirtschaftliche Wachs-
tum und fiir die Schaffung ertraglicher Umweltbedingungen unentbehrlich. Ein
Nein wiirde die in Jahren mit viel Aufwand erarbeiteten Pline wertlos machen
und ist auch deshalb kaum denkbar, weil eine Alternative fehlt. Das minde-~
stens sechs Monate dauernde Konzessionierungsverfahren sollte deshalb trotz
der noch nicht gesicherten Finanzierung durchgefiihrt werden. Damit wird ver-
mieden, dass nach den Abstimmungen in Kanton und Gemeinden aus konzes-
sionsrechtlichen Griinden mit dem Plangenehmigungsverfahren und dem Bau-
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beginn zugewartet werden muss. Ubrigens erlischt die Konzession ohne weite-
res, wenn die in jhrem Artikel 7 fiir die Einreichung der Bauvorlagen und fiir
den Baubeginn gesetzten Fristen nicht eingehalten und nicht verlingert wer-
den.

X. Der Konzessionsentwurf

Der Konzessionsentwurf entspricht der seit Inkrafttreten des neuen Eisen-
bahngesetzes iiblichen Fassung.

In Anwendung von Artikel 2 Absatz 2 des Eisenbahngesetzes wird die nor-
malspurige U-Bahn der Region Ziirich in Artikel 2 des Konzessionsentwurfes als
Nebenbahn erklért.

In Artikel 3 des Entwurfes ist die fiir Eisenbahnen iibliche und dem Gesuch
entsprechende K onzessionsdauer von 50 Jahren vorgesehen.

In Artikel 5 des Entwurfes ist die Streckenfiihrung mit den beiden Ausgangs-
punkten in Kloten, den wichtigsten Zwischenstationen und dem Endpunkt in
Dietikon umschrieben. Die endgiiltige Festlegung der Streckenfiihrung und der
Stationen wird Sache des eisenbahnrechtlichen Plangenehmigungsverfahrens
sein.,

In Artikel 7 des Entwurfes sind die bei Eisenbahnkonzessionen iiblichen Fri-
sten fiir Planvorlage und Baubeginn festgelegt. Die Konzession erlischt ohne wei-
teres, wenn die eine oder die andere dieser Fristen nicht eingehalten und nicht ver-
langert wird.

In Artikel 11 des Entwurfes ist die Beforderungspflicht gleich wie in den
Konzessionen fiir stidtische Strassenbahnen geregelt.

Sowohl der Kanton Ziirich als auch die Stadt Ziirich und die U-Bahn-
Gemeinden haben auf die Einrdumung eines Riickkaufsrechts verzichtet. Ein ent-
sprechender Artikel fehlt deshalb, ebenso eine Bestimmung tiber die Personalfiir-
sorge, weil sich eine solche fiir das den gut ausgebauten kommunalen Fiirsorge-
einrichtungen angeschlossene Personal stddtischer Verkehrsbetriebe eriibrigt.
Die Konzession vom 3. Dezember 1968 fiir die Stidtische Strassenbahn Bern
(Verkehrsaktensammlung [VAS 1968 358]) beispielsweise enthilt aus diesem
Grunde keine Auflage betreffend Personalfiirsorge.

Der Kanton Ziirich hat dem vorliegenden Konzessionsentwurf zuge-
stimmt.

XI. Verfassungsmissigkeit

Die Verfassungsmissigkeit der Vorlage in der Form eines einfachen Bun-
desbeschlusses beruht auf Artikel 5 Absidtze 1 und 2 des Eisenbahngesetzes,
das sich seinerseits auf die Artikel 23, 24ter, 26, 34 Absatz 2, 36 und 64 der
Bundesverfassung stiitzt.
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XII. Antrag

Auf Grund der vorstehenden Ausfiihrungen empfehlen wir Ihnen, dem
Entwurf zu einem Bundesbeschluss iiber die Erteilung einer Xonzession fiir
den Bau und Betrieb einer Untergrundbahn in der Region Ziirich zuzustim-
men.

. 'Wir versichern Sie, sehr geehrter Herr Prisident, sehr geehrte Damen und
Herren, unserer vorziiglichen Hochachtung.

‘Bern, den 6. September 1972
Im Namen des Schweizerischen Bundesrates
Der Bundesprésident :
Celio
Der Bundeskanzler:
Huber
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(Entwurf)

Bundesbeschluss
iiber die Erteilung einer Konzession fiir eine Untergrundbahn
in der Region Ziirich

Die Bundesversammlung
der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

gestiitzt auf Artikel 5 des Eisenbahngesetzes vom 20. Dezember 19571,

nach Einsicht in ein Gesuch des Stadtrates von Ziirich vom 25. Juni 1971
und

in eine Botschaft des Bundesrates vom 6. September 19722,

beschliesst:

I

Der Stadt Ziirich wird zuhanden der zu griindenden Verkehrsbetriebe der
Region Ziirich unter den nachstehend aufgefithrten Bedingungen eine Konzes-
sion fiir den Bau und Betrieb einer Untergrundbahn erteilt.

Art. 1

Gesetzgebung

Die Bundesgesetze sowie alle ibrigen bundesrechtlichen Vorschriften tiber
den Bau und Betrieb der vom Bund konzessionierten Eisenbahnen sind zu be-
achten.

Art. 2
Nebenbahn
Die Bahn wird als Nebenbahn erklart.

D AS 1958 335
%) BBI 1972 I1 572
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Art. 3

Dauer

Die Konzession wird fiir die Dauer von 50 Jahren, vom Datum des gegen-
wirtigen Beschlusses an gerechnet, erteilt.

Art. 4
Sitz

Das Unternehmen hat seinen Sitz in Ziirich

Art. 5

Strecke

Die Konzession gilt fiir die Strecke Kloten Flughafen—Glattbrugg und
Kloten Stadt-Glattbrugg-Oerlikon-Hirschwiesen—Ziirich Hauptbahnhof-Alt-
stetten-Schlieren—Dietikon mit Abzweigung Hirschwiesen—Schwamendingen.

Art. 6

Spurweite und Traktionsart

Die Bahn ist normalspurig zu erstellen und elektrisch zu betreiben.

Art. 7

Fristen

1 Binnen einer Frist von zwei Jahren, vom Datum des gegenwirtigen Be-
schlusses an gerechnet, sind der Aufsichtsbehérde die vorschriftsméssigen Vor-
lagen fiir den Bau der ersten Teilstrecke der Bahn einzureichen. Die Vorlagen
fiir den Bau der letzten Teilstrecke der Bahn sind binnen einer Frist von zehn
Jahren, vom Datum des gegenwirtigen Beschlusses an gerechnet, einzureichen.

2 Binnen einer Frist von einem Jahr nach der Genehmigung der Bauvorla-
gen ist mit dem Bau der jeweiligen Teilstrecke der Bahn unter Anzeige an die
Aufsichtsbehorde zu beginnen.

3 Wenn die eine oder andere dieser Fristen nicht eingehalten und nicht
verlingert wird, erlischt die Konzession ohne weiteres.

Art. 8

Immissionsbekdmpfung

Soweit es mit der Sicherheit des Betriebes vereinbar ist, hat der Konzes-
sionér die ihm zumutbaren Massnahmen zur Verminderung der durch seinen
Betrieb verursachten Immissionen zu treffen. Artikel 9 bleibt vorbehalten.
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Art. 9
Pliine

Die dem Betrieb dienenden Anlagen sowie die Fahrzeuge diirfen nur nach
Plinen und Vorlagen erstellt oder geindert werden, die von der Aufsichtsbe-
horde genehmigt worden sind. Diese Behorde ist berechtigt zu verlangen, dass
auch bestehende Anlagen und Fahrzeuge gedndert werden, wenn die Betriebs-
sicherheit oder die Landesverteidigung es erfordert.

Art, 10

Fahrplan

Die Zahl der tiglichen Ziige und deren Verkehrszeiten haben sich nach
den Bediirfnissen zu richten. Die Fahrpliane sind nach den geltenden Bestim-
mungen aufzustellen und vor Inkrafttreten durch die Aufsichtsbehorde geneh-
migen zu lassen.

Art. 11

Beforderungspflicht
Der Konzessionar ist zur Beforderung von Personen und ihrem Handge-
pick verpflichtet.
Art. 12

Tarife
Die Tarife bediirfen vor ihrem Inkrafitreten der Genehmigung der Auf-
sichtsbehorde.

Art. 13
Hafipflichtversicherung

1 Der Konzessionir hat sich sich gegen die Folgen seiner in der Bundesge-
setzgebung iiber die Haftpflicht der Eisenbahn- und Dampfschiffahrtsunter-
nehmen und der Post umschriebenen Haftpflicht bei einem in der Schweiz zum
Geschiftsbetrieb zugelassenen Versicherungsunternehmen oder einer andern,
von der Aufsichtsbehorde anerkannten Einrichtung zu versichern.

2 Die Vertrige iiber die Haftpflichtversicherung sowie deren nachtriigliche
Anderung bediirfen der Genehmigung der Aufsichtsbehrde.

Art. 14

Kontrolle

Den eidgendssischen Beamten, denen die Aufsicht iiber Bau und Betrieb
der Eisenbahnen obliegt, ist zu jeder Zeit freie Fahrt und freier Zutritt zu allen
Teilen der Anlagen und der Fahrzeuge zu gewihren. Das zur Vornahme von
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Untersuchungen notige Personal und Material, Pline inbegriffen, sind ihnen
kostenlos zur Verfiigung zu stellen. Der Konzessionir und sein Personal haben
ferner den mit der Kontrolle betrauten Organen alle hiefiir notwendigen Aus-
kiinfte zu erteilen.

II

Art, 15

Schlussbestimmungen

1 Dieser Beschluss ist nicht allgemeinverbindlich; er untersteht nicht dem
Referendum. Er wird nicht in der Gesetzessammliung verdffentlicht.

2 Der Bundesrat wird mit dem Vollzug beauftragt.
3 Der Beschluss tritt am Tage der Verabschiedung in Kraft.

Bundesblatt 124.Jahrg, Bd.II 31
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