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Bauen+Wohnen

Chronik

StraBenverkehrsplanung in Ziirich

Am 4. Dezember 1956 befaBte sich die
Eidgendssische Kommission fiir die Pla-
nung des schweizerischen HauptstraBen-
netzes in ihrer sechsten Sitzung haupt-
sachlich mit der Festlegung der

Autobahnverbindungen

im Gebiet der Stadt Ziirich. Dem Presse-
communiqué hierliber ist zu entnehmen,
daB nach gewalteter Diskussion die von
der «Arbeitsgruppe Zirich» der Plenar-
kommission unterbreitete Konzeption ein-
stimmig gutgeheiBen wurde, da diese
Konzeption «in allen Teilen den Anforde-
rungen Rechnung trégt, die an die Fiih-
rung der Autobahnen im Gebiet der Stadt
Zirich gestellt werden miissen». Den
Antrag zur Festlegung der Autobahn-
verbindungen im Gebiet der Stadt Ziirich
stellten die Ausschisse | (allgemeine
verkehrspolitische Planung) und IV (tech-
nische Planung der TalstraBen) der Pla-
nungskommission, die in gemeinsamer
Sitzung vom 21. November in Ziirich an-
schlieBend an eine Besichtigungsfahrt
den von der Arbeitsgruppe Ziirich Ende
Oktober erstatteten Bericht {iber die
«Autobahnen im Raume Ziirich» gleich
einstimmig genehmigt hatten. Der maB-
gebliche Bericht selbst ist verfaBt von den
Tiefbauamtern des Kantons und der Stadt
Zurich.

Die derart festgelegten generellen Trasse-
plane sehen vor, die geplanten Auto-
bahnen Genf—Ziirich, Bodensee—Ziirich
und Innerschweiz—Ziirich Gber die nach-
stehend kurz beschriebenen ExpreB3-
straBen miteinander zu verbinden.

Einfahrt von Westen

Die am rechten Ufer das Limmattal her-
aufkommende Autobahn uberquert auf
einer neuen StraBenbriicke in der Nahe
des Gaswerkes Schlieren die Limmat und
wird am linken Limmatufer in die Berner-
straBBe eingefiihrt, folgt dann der Hard-
turmstraBe und, nach Unterquerung des
Escher-WyB-Platzes, dem Sihlquai bis zu
dem schon von der Expertengruppe Pi-
rath/Feuchtinger in ihrem Gutachten zu
einem Generalverkehrsplan der Stadt
Zirich vorgeschlagenen «Karussell» un-
terhalb des Platzspitzes.

Einfahrt von Nordosten

Von Winterthur her stoBt die Autobahn
aus der Bodenseegegend auf Gebiet der
Gemeinde Wallisellen mit der Autobahn
von Kloten und einer kiinftigen Umfah-
rungsstraBe aus dem Furttal (Nord-
tangente) zusammen, mit denen sie kreu-
zungsfrei verbunden werden soll. Ge-
meinsam wird der Verkehr aus Winter-
thur und Kloten dann vom Knotenpunkt
bei der Aubriicke meist im Zuge Uber-
land-/WinterthurerstraBBe nach der
Strickhofwiese geleitet und nach kreu-
zungsfreiem AnschluBB des Verkehrs aus
Affoltern und Oerlikon/Seebach durch
einen Milchbucktunnel nach dem bereits
erwahnten Verkehrsdreieck beim Platz-
spitz abgesogen.

Einfahrt von Stiden

Die Autobahn Luzern—Ziirich wird nicht
uber Sihlbrugg/Horgen, sondern westlich
an Cham vorbei nach dem Knonaueramt
gefiihrt. In einem Tunnel unterféhrt sie
Reppischtal und Uetliberg, um am linken
Sihlufer wieder ans Licht zu treten. Nach
Uberquerung der Sihl bei der Hockler-
bricke wird ihr die vom Kanton geplante
linksufrige HohenstraBe kreuzungsfrei
angeschlossen. Hierauf folgt die ExpreB-
straBe dem Hang des Muggenbiihl und
weiter dem rechten Sihlufer bis zur Sihl-

Abb. 1

Unsere heutigen AusfallstraBen dienen
gleichzeitig dem Durchgangsverkehr,dem
Quartierverbindungsverkehr, dem Lokal-
verkehr, den Motorisierten aller Art, den
Radfahrern, dem FuBgénger; auf ihnen
wird abgebogen und parkiert. Die Lei-
stungsfahigkeit einer solchen StraBe ist
entsprechend ungenligend. Zahlreiche
Unfalle ergeben sich fast zwangslaufig.
Abb. 2

Die moderne innerstadtische ExpreR-
straBe bringt die notwendige Ordnung.

2

Der schnelle motorisierte Durchgangs-
und Quartierverbindungsverkehr wickelt
sich auf den beiden unter sich getrennten
und Uber alle QuerstraBen kreuzungsfrei
durchgefiihrten Fahrbahnen mit groBer
Leichtigkeit. Dernicht motorisierteVerkehr
und der Lokalverkehr halten sich an die
vom Schnellverkehr ungefahrdeten Ne-
benfahrbahnen.

Abb. 3

Generelle Trasseflihrung der Autobahnen
auf Stadtgebiet Zirich gemaB BeschluB
der Eidg. Planungskommission v. 4.12.56.
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holzlibriicke. Als sogenannte Sammel-
schiene gewinnt sie schlieBlich unter dem
Hauptbahnhof hindurch im Sihlquai das
Karussell.

Wenn die Arbeitsgruppe Zirich, die am
18. Januar 1956 ihre Téatigkeit aufgenom-
men hat, ihre grundlegenden Arbeiten
bereits am 26. September 1956 abzu-
schlieBen vermochte, so deshalb, weil
ein gliickhaftes Zusammentreffen wollte,
daB zur gleichen Zeit, da die Eidgends-
sische Planungskommission das die
Stadt Ziirich bertihrende NationalstraBen-
netz festlegt, von der Stadt Zirich auch
die beiden Expertenvorschlage fiir einen
Generalverkehrsplan bearbeitet werden.
Der Arbeitsgruppe Ziirich war die

Aufgabe

gestellt, (a) die einzelnen Autobahn-
strange so miteinander zu verbinden, daB
sie einen flussigen Durchgangsverkehr
gewdhrleisten; (b) fiir den von der Stadt
Ziirich ausgehenden (Quell-) und den in
der Stadt Zurich endenden (Ziel-) Verkehr
glinstige Anschliisse an das stadtische
StraBennetz zu schaffen; (c) diese An-
lagen aus wirtschaftlichen und stédte-
baulichen Erwégungen so zu planen,
daB sie auch wichtigen stéadtischen Bin-
nenverkehrsstrémen (mit Quelle und
Ziel auf Stadtgebiet) dienen.

Bei der Losung dieser Aufgabe konnte auf

die stadtischen Studien

abgestellt werden, wie sie von der stadt-
rétlichen Kommission zur Vorbehandlung
des Generalverkehrsplanes im Zwischen-
bericht vom 13. Mérz 1956 zum General-
verkehrsplan und imBerichtdergemeinde-
ratlichen  Verkehrs-Kommission vom
5. April zur Verkehrsreform zusammen-
gefaBt wurden. Bekanntlich sehen beide
Expertengruppen am linken Sihlufer einen
moglichst kreuzungsfreien HauptstraBen-
zug (Sammelschiene) vor. Die Experten
Prof. Dr. Ing. et rer. pol. h.c. Pirath und
Dr.Ing. habil. Feuchtinger, fiir deren
Grundkonzeption sich nicht nur die stadt-
rétliche, sondern Ubereinstimmend auch
die gemeinderatliche Kommission zur
Behandlung der Gutachten fiir einen
Generalverkehrsplan entschied, schlugen
bereits eine neu zu erstellende Briicken-
anlage unterhalb des Platzspitzes (soge-
nanntes Verkehrskarussell) vor, mit an-
schlieBendem StraBentunnel nach dem
Milchbuck. Weiter skizzierte die Gut-
achtergruppe Pirath/Feuchtinger die Fort-
fuhrung der Nord-Std-StraBe unter den
SBB-Geleisen des Hauptbahnhofes hin-
durch langs der Sihl nach Enge und Wie-
dikon. Die Beratungsergebnisse der vom
Bundesrat eingesetzten Eidgendssischen
Planungskommission, welche die Vor-
aussetzung der stadtischen Planungen
fur das StraBennetz und die Fithrung des
individuellen Verkehrs bilden und des-
halb nach Auffassung des Stadtrates
vorerst abzuwarten waren, liegen nun nur
81% Monate nach Verdffentlichung des
«Zwischenberichtes» flr die Linienfiih-
rung im MaBstab 1:25 000 endgiiltig vor.
Das Stadtische Tiefbauamt konnte dar-
tiber hinaus der Eidgendssischen Pla-
nungskommission fir das von Pirath/
Feuchtinger als typisch festgestellte Y-
formige Grundsystem der wichtigsten
Verkehrsbeziehungen im Stadtraum Zii-
rich bereits samtliche Plane im MaBstab
1:2500 unterbreiten. Sobald die nunmehr
genehmigten generellen Trassepldne vom
Regierungsrat und vom Stadtrat offiziell
als Grundlage der

Detailprojektierung

anerkannt sind, kann mit der Ausarbei-
tung der einzelnen Projektvorlagen be-
gonnen werden, fiir die besondere Stu-
dien im MaBstab 1:500 (beispielsweise
fir SihluferstraBe und Verkehrskarussell)
heute schon vorliegen. Von dem als
Querverbindung entworfenen Karussell
hieB es schon im Bericht der stadt-
ratlichen Kommission, es lasse sich in
verkehrstechnischer und stadtebaulicher
Hinsicht durchaus verwirklichen. Die
neuesten Studien des Stadtischen Tief-
bauamtes lassen dazu erkennen, daB der
Knotenpunkt tiber der Limmat an Lei-
stungsféahigkeit sehr gewinnt, wenn er
nicht streng nach Vorschlag Pirath/
Feuchtinger als Karussell mit StraBen-
anschlissenin groBerer Zahl, sondern als

kreuzungsfreies Verkehrsdreieck ohne
Verflechtungen geldst wird. Vom Platz-
spitz-Dreieck wiirde die ExpreBstraBe
Richtung Nord- und Ostschweiz durch
zwei flir beide Fahrrichtungen getrennte
Tunnels nach der Strickhofwiese auf dem
Milchbuck gefiihrt. Dieser Tunnel nach
dem Kreis 11, der — wie schon die ge-
meinderéatliche Kommission in ihrem Be-
richt festgehalten hat - viel Verkehr an-
ziehen wird, soll einen Verzicht auf die
Niederlegung ganzer Héauserzeilen im
Quartier UnterstraB ermdglichen und
das bebaute Gebiet unterfahren, in dem
sich eine kreuzungsfreie StraBe in ge-
niigender Breite leider nicht anlegen
laBt. Die Tunnel-Nordportale kdnnten in
die Strickhofwiese verlegt werden, deren
Topographie fastideale Voraussetzungen
zur einwandfreien Eingliederung des
Verteilbauwerkes fiir die kreuzungsfreien
Anschliisse von und nach Affoltern und
Oerlikon-Seebach bietet. Fiir die Sammel-
schiene langs der Sihl empfiehlt sich
moglicherweise eine doppelte Fiihrung
zu beiden Seiten der Sihl im Einbahn-
system, da sie nicht nur jenen Auto-
fahrern dienen soll, die vom Limmat- und
Glattal her Richtung Sihltal und nach der
Innerschweiz streben, sondern um auch
Automobilisten anzuziehen, die iiber das
vorhandene StraBennetz nach der Innen-
stadt gelangen méchten. Weitere Stu-
dien sollen Klarheit dariiber bringen, ob
die als Variante vorgeschlagene Fiithrung
der ExpreBstraBe ber dem Lauf der Sihl
als HochstraBe sich konstruktiv ohne Be-
eintrachtigung des Stadt- und Land-
schaftsbildes vorteilhaft 16sen lieBe.

Fir das System der «ExpreBstraBen» —
dieser Ausdruck bezeichnet die inner-
stadtischen Strecken der Autobahnen —
kénnen die

Ausbaunormen

der Uberland-Autobahnen nicht unbe-
sehen libernommen werden. Immerhin
sind auch auf Stadtgebiet die méglichste
Kreuzungsfreihit und fliissige Linien-
fllhrung anzustreben. Die «Anbau-
freiheit», ein wichtiges Kennzeichen der
Autobahn, kann auf Stadtboden nur
durch «Nebenfahrbahnen» gewéhrleistet
werden, wie sie langs der UberlandstraBe
streckenweise schon verwirklicht wurden.
Diese Nebenfahrbahnen bleiben aus-
schlieBlich dem Anliegerverkehr vorbe-
halten. Wo der vorhandene Baulinien-
abstand fiir die Anlage beidseitiger Ne-
benfahrbahnen nicht ausreicht, hat die
ErschlieBung bestehender und geplanter
Bauten von riickwérts zu erfolgen. Die
ExpreBstraBen sollen durchwegs minde-
stens vierspurig ausgebildet werden, mit
zwei richtungsgetrennten Fahrbahnen
von je 7,5 m Breite. Wenn die Eidgends-
sische Planungskommission in einer
ihrer frithern Sitzungen den Baulinien-
abstand fiir Autobahnen auf 50 m in un-
bebautem, 40 m in bebautem Gebiet fest-
gesetzt hat, so findet sich auch in dieser
Beziehung die Stadt Ziirich in einer gliick-
lichen Lage, erlaubt doch der teilweise vor
vielen Jahren weitsichtig festgelegte Bau-
linienabstand der wichtigsten Ausfall-
straBen den unverziiglichen Autobahn-
bau auf Stadtgebiet mit den erforderlichen
MindestmaBen. So besitzen die Berner-
und streckenweise die UberlandstraBe
bereits Baulinienabstdnde von 42 m. Das
sind 2 m mehr, als die eidgendssische
Norm fiir bebautes Gebiet vorschreibt.
Innerhalb dieses Baulinienabstandes laBt
sich beidseitig neben der ExpreBstraBe
je eine 6 m breite Nebenfahrbahn und je
ein 2,5 m breites Trottoir erstellen, wobei
das Profil des ExpreBway sich wie folgt
darstellt: 1 bis 2 m Mitteltrennstreifen,
je eine 7,5 m breite Fahrbahn fiir jede
Fahrrichtung, gegen auBen abgeschlos-
sen durch je einen 1 m breiten begriinten
seitlichen Trennstreifen mit Geldnder.
Auch in stadtischen StraBen von nur
36 m Baulinienabstand ist grundsatzlich
der gleiche Ausbau ohne rechtliche
Schwierigkeiten realisierbar — es mufB
einzig auf die beidseitigen Vorgarten
verzichtet werden. Die auf héchstens 4%
begrenzte Steigung wiirde lediglich in
der Gegend des Milchbucks erreicht; all-
fallig miBte sie fiir einzelne Rampen der
SihluferstraBe unwesentlich iiberschritten
werden.
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Warum aber nimmt die nunmehr geneh-
migte Linienfllhrung in Aussicht, den
ZusammenschluB der drei Hauptver-
kehrsrichtungen ins Limmattal Richtung
Basel und Bern, in die Zentralschweiz
Richtung Luzern und Gotthard und nach
Winterthur Richtung St. Gallen und
Schafthausen tiberhaupt auf Stadtgebiet
zu bewerkstelligen? Die Lehren der mo-
dernen Verkehrsentwicklung zeigen, daB
die deutschen Autobahnen zwar Meister-
werke hinsichtlich der Einfligung ins Ge-
lande bedeuten, aber nicht als Muster ge-
nommen werden dirfen fiir den

AnschluB der groBen Stadte

an das kiinftige NationalstraBennetz der
Schweiz. Unsere eidgendssischen Ver-
kehrsprobleme lassen sich nicht I8sen
mit weitab von den Stadten verlaufenden
Autobahnen, die um die Stadte herum-
gefithrt wiirden. Denn ein geniigender
Ausbau der ZubringerstraBen wére gerade
in unsern engeren Verhéltnissen kaum
durchfiihrbar, so daB - wie uns das deut-
sche Beispiel mahnend lehrt - Zu- und
Wegfahrt zwischen Stadt und Autobahn
oft langere Zeit beanspruchten als eine
mittlere Fahrdistanz auf der Autobahn
selbst. Die Eidgendssische Planungs-
kommission miBt daher dem AnschluB
der Stadte an das Autobahnnetz ganz be-
sondere Bedeutung zu.

Im Fall Zirich hat nun eine auf Anregung
des Eidgendssischen Oberbauinspek-
torates durch die Stadt am 11. und 24. Juli
1955 durchgefiihrte Kordonzéhlung durch
Kartenverteilung Aufschliisse iber die
die Stadtdurchziehenden Verkehrsstrome
gebracht, die auffallend tbereinstimmen
mit den Ergebnissen einer von der Stadt
Zirich drei Jahre frither am 19. September
1952 nach ganz andern Methoden durch-
gefiihrten 15stiindigen

N
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Abb. 1

Schematische Darstellung der innerstadti-
schen Verkehrsstrome.

Der groBte Teil aller Fahrten hat Ursprung
(Quelle) und Ziel innerhalb der Stadt
(weiBer Pfeil). Auch die von auBen her
einstromenden Fahrzeuge haben zum
groBten Teil die Stadt zum Ziel. Nur ein
verschwindender Anteil des Gesamtver-
kehrs durchféhrt die Stadt ohne Zwi-
schenhalt. (Schwarzer Pfeil.)

Abb. 2

Schematische Darstellung des AuBen-
und Durchgangsverkehrs.

Verkehrszahlung

Die Analyse der stadtztircherischen Ver-
kehrsstruktur erhartet die Sonderstellung
Zirichs im schweizerischen Verkehrs-
netz. Die Abklarung ergab eindeutig, daB
- wenigstens vorlaufig - die Autobahnen
nicht als UmfahrungsstraBe um die Stadt
herum gebaut werden diirfen, sondern
ins Stadtgebiet hinein und bis ans Stadt-
zentrum (City) herangefiihrt werden miis-
sen. Denn die prozentuale Verteilung der
Verkehrsstrome zeigt, daB 88% aller Fahr-
zeuge in der Stadt selbst Quelle und Ziel
haben und nur 12% aller Fahrzeuge von
auBlen in die Stadt Ziurich einfahren. Auf
den eigentlichen Durchgangsverkehr ent-
fallen in Zirich nur 1-2%. Aber auch der
verhéltnisméaBig bescheidene AuBen-
verkehr ist stark an die Stadt gebunden:
Von 100 Autos, welche die Stadtgrenze
von auBen her Uberfahren, haben wie-
derum 72 die Stadt selber zum Ziel, 12
wahlen Ziirich zum Zwischenhalt und
nur 16 fahren durchs Stadtgebiet, ohne
anzuhalten. Die eigentliche City Uibt eine
beherrschende Anziehungskraft aus, ha-
ben doch 36% aller Zielstrome die engere
Innenstadt zum Ziel, die flichenmé&Big
knappe 2% des Stadtgebietes bedeckt.
Die zu erstellenden ExpreBstraBen auf
Stadtgebiet missen also gleichzeitig
wichtige innerstadtische Verkehrsfunk-
tionen erflillen. Hervorragende Bedeu-
tung kommt vor allem der Verbindung
zwischen dem Kreis 11 und den Quar-
tieren des Limmattales zu. Die graphische
Darstellung Abbildung 2 macht in der
Gegeniiberstellung von Durchgangs-
stromen und gesamtem Einfallverkehr an
der Stadtgrenze den &uBerst bescheide-
nen Anteil des ausgesprochenen Transit-
verkehrs augenfallig. Obwohl aber jeg-
licher Losungsversuch fir das stadt-
ziircherische Verkehrsproblem mit der
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Planung der StraBen in der City beginnen
und die Planung von

UmfahrungsstraBen

einem spatern Zeitpunkt vorbehalten
muB, sind doch heute schon wenigstens
die Trassen freizuhalten fiir die in fernerer
Zukunft notwendigen groBen Umfah-
rungen der Stadt Zurich. Es trifft dies ins-
besondere zu auf die Nordtangente durch
das Furttal, die spater den Fahrverkehr
Basel—Chur und Basel—Ostschweiz zur
Entlastung des innerstéadtischen StraBen-
netzes das Glattal aufwarts durchs Ziir-
cher Oberland leiten soll, ferner die
Westtangente Bonstetten—Birmensdorf—
Dietikon, die eine direkte Verbindung
Knonaueramt — Limmattal unter Vermei-
dung von Stadtgebiet herstellen wird.
Nicht mehr zum NationalstraBennetz ge-
héren jedoch die Osttangente und die
Stidtangente. Mit ihnen hat sich die Eid-
gendssische Planungskommission nicht
zu befassen. lhre Ausgestaltung setzt
immerhin voraus, was einstweilen {iber
die Fithrung des eidgendssischen Haupt-
straBennetzes im Raume Ziirich festgelegt
wurde. Denn auf dieser Grundlage wird
auf Stadtgebiet weiter aufzubauen sein.
So muB die Sidtangente Sihlhdlzli-
briicke — TunnelstraBe — Enge — Alpen-
quai— Quaibriicke— Bellevue— Heimplatz
an das genehmigte ExpreBstraBensystem
angeschlossen werden, wobei noch zu
priifen ist, inwieweit die vom Automobil-
Club den kantonalen und stadtischen Be-
hoérden eingereichte Ideenskizze «See-
park» einen Beitrag zur kiinftigen Lésung
zu leisten vermag.

Die Detailplanung der SihluferstraBe, an
der gearbeitet wird, miiBte unvollstandig
bleiben, wiirde sie sich nicht gleichzeitig
auch auf die Beschaffung neuen Park-
raumes am Rande der City erstrecken.
Insbesondere sind die Standorte der

Parkhauser

im Gebiet zwischen Hauptbahnhof und
Bahnhof Selnau zu bestimmen. Es gilt,
Fahrzeuge aus Limmattal oder Glatt-
tal einerseits, von der linksufrigen H6hen-
straBe bzw. aus der Innerschweiz ander-
seits ab der SihluferstraBe auf kiirzestem
Wege in ein Parkhaus zu schleusen, um
die innerstadtischen StraBen vom Park-
gelegenheit suchenden und vom ruhen-
den Verkehr zu entlasten. Bei den Park-
hausprojekten haben gute Aussicht auf
baldige Verwirklichung der Parkkeller
Lindenhof und eine Parkgarage unter dem
Steinmiihleplatz, deren Projekte grund-
sétzlich abgeklart sind. Vier verschiedene
Gruppen von Projektbearbeitern wollen
auf Jahresende 1956 ihre Vorschlége fir
ein die Escherwiese Uiberstellendes Park-
haus abliefern. Es wurde ausgerechnet,
daB dringend ben&tigter Verkehrsraum
der City beidseits langs 6 km Fahrbahn
gewonnen werden kann, wenn es gelingt,
auch nur 1000 Autos in Parkhadusern un-
terzubringen und wéhrend der Abstellzeit
aus den StraBen herauszuhalten.
Ausschlaggebend fiir die Gestaltung der
Verkehrsplatze und gewisser StraBenziige
im Rahmen des

Generalverkehrsplanes

ist jedoch neben der nun auf eidgends-
sischem Boden entschiedenen National-
straBenplanung fiir den Raum Ziirich die
FragederDurchbildungdes unterirdischen
StraBenbahnnetzes. Uber die Art dieser
Fihrung der 6ffentlichen Verkehrsmittel
werden zusétzliche Untersuchungen ver-
mehrten AufschluB geben, die im Auf-
trage der stadtischen Behérden Prof. Dr.
Lambert, Stuttgart, anstellt und auf Jah-
resende 1956 aushéndigen will. Dann
kdnnen auch die Detailstudien zur Um-
gestaltung der Platze und StraBen im
Stadtzentrum in Angriff genommen wer-
den. Nach der im Vordergrund stehenden
Losung wiirden namlich Heimplatz, Belle-
vue, Birkliplatz, Paradeplatz, Sihlporte,
Zweierplatz, Bahnhofplatz, Central und
Schaffhauserplatz schienenfrei. Liegt das
Ergebnis auch dieser notwendigen Ab-
klarung vor, so ist ein weiterer wichtiger
Schritt auf das Ziel Generalverkehrsplan
hin getan.

Doch auch dieser Schritt - so wenig wie
alle nachsten - wird uns der Zauberformel
néherbringen, die alle Verkehrsprobleme

schlagartig zu l16sen vermdchte. Bei aller
groBzligigen Gesamtplanung muB die
laufende Verkehrssanierung weitergehen.
Sie wird mit den 1957 anzupackenden
eindriicklichen StraBenprojekten (Erneue-
rung der Walchebriicke, Ausbau der
BirmensdorferstraBe bis zur Waldegg,
Bau einer Unterfiihrung im GieBhiibel mit
Ausbau der KanalstraBe usw.) ihrerseits
betrachtliche Ausgaben verursachen, um
die ein verantwortungsbewutes Gemein-
wesen trotz Autobahn- und General-
verkehrsplanung nicht herumkommt.

Vorliegenden Bericht (iber den heutigen
Stand des vieldiskutierten Ziircher Gene-
ralverkehrsplanes und der durch die bei-
den Gutachten veranlaBten Kommissions-
arbeiten erhalten wir vom stédtischen
Tiefbauamt zur Erstveréffentlichung. Wir
drucken ihn kommentarlos ab, obwohl
wir uns klar sind, daB eine groBe Reihe
von Einwendungen fachlicher Art gegen
die darin vorgesehenen Ldsungen ge-
macht worden sind. Wir &ffnen jedem
die Spalten unserer Chronik zur Dikus-
sion (iber dieses heiBumstrittene Problem.

Die Redaktion

Neue Stadt und Landesplanung

Bericht (iber die Generalversammlung
der Regionalgruppe Ostschweiz der
Vereinigung fir Landesplanung (VLP)
vom 13. Oktober 1956 in Zirich.

Die Studiengruppe «Neue Stadt» ist
seinerzeit aus der VLP hervorgegangen.
So schien es angezeigt, die Mitglieder zu
orientieren liber die Gespréche, die ge-
flihrt wurden in jenem Kreise, der als
erster den Gedanken der neuen Stadt
weiterzutragen gewillt war.

Der Leiter der Studiengruppe, dJakob
Hunziker, umriB kurz den Sinn der — im
weitesten Sinne — politischen Bemii-
hungen. Daraus und aus den derzeit be-
triebenen Detailstudien iiber Stadtebau,
Stadtorganisation und Stadtleben ging
einmal mehr hervor, wie sehr es sich um
«Realpolitik» und wie wenig es sich um
Utopie handelt. Rolf Meyer, Leiter der
Standortgruppe, zeigte mit Blick auf die
gesamte Schweiz die sechs Regionen
auf, die unter dem Gesichtspunkt ihrer
wirtschaftlichen und siedlungsmaBigen
Entwicklung (Licken zwischen den Ein-
zugsbereichen bestehender Stadte) neuer
stadtischer Zentren dringend bediirfen.
Die beiden Referate zielten auf den Kern
der Bestrebungen, innerhalb der ge-
samten Aufgabe der Landesplanung
nicht so sehr die Spezialfélle der Wohn-
Satellitenstadt oder der Werk-Stadt,
sondern das Allgemeinere, die Stadt,
als regionales Zentrum eines Hinter-
landes zu gestalten. Erst eine in diesem
Sinn «vollwertige» Stadt ist neben der
Bevdlkerungs- und Verkehrspolitik auch
eine kulturpolitische Tat.

Wie wichtig es ist, bei einer so weit-
reichenden Zielsetzung die Macht der
Verhéltnisse richtig in Rechnung zu
stellen, illustrierte ein lebhaftes Ge-
spréch zwischen den Herren Aregger
und Werner (ber die Entwicklungs-
méglichkeiten der GroBstadt-Region Zii-
rich. An der wachsenden internationalen
Bedeutung und damit dem weiteren ra-
piden Anschwellen dieser Stadt kann
man heute nicht mehr vorbeisehen.
Der Glaube an einen Stillstand dieser
Entwicklung miiBte zu schweren Sto-
rungen fiihren. Ebenso schwer sind
aber die Stérungen, die herriihren von
einem Organismus, der den gréBeren
Anforderungen der Zeit nicht mehr ge-
wachsen ist. So wie man am Kleid eines
heranwachsenden Kindes nicht einfach
von Jahr zu Jahr die Armel verlangern
kann, so braucht auch eine wachsende
Stadt endlich wieder einen ihrer Ent-
wicklung angemessenen neuen Schnitt.
Es muB einmal das uferlose Wachsen
der Polypenarme entlang den bestehen-
den und daher Uberlasteten Verkehrs-
linien gestopt werden kénnen. Die be-
reits angerissenen Siedlungsrdume sind
zuerst moglichst gut und gut bewohnbar
aufzufiillen. Dann sollen durch Industrie-
Aussiedlungen neue, untergeordnete
Zentren in einiger Entfernung geschaffen
werden, die die GroBstadt von ihren Auf-
gaben als kleinstadtisches Zentrum weit-
gehend entlasten, zugleich aber an der
Funktion Ziirichs als GroBstadt mittragen.
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