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schiitzen vor Feuer
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' Verkehrsplanung

StraBenplanung und Generalverkehrs-
plan der Stadt Ziirich

Wir fihren mit diesem Artikel die in
Heft 1/57 begonnene Diskussion tiber die
Zircher Verkehrsplanung weiter. Red.

Etwas tiberraschend sind vor kurzem die
Beschlisse der «Arbeitsgruppe Ziirich»
respektive der Eidgendssischen Pla-
nungskommission tber die Fihrung der
Autobahnen im Raume Zirich bekannt
geworden. Uberraschend deshalb, weil

in Zirich die Diskussion um einen Ge-
neralverkehrsplan erst begonnen hat, die
Planungsarbeit auf dem «steinigen» Bo-
den des Stadtischen Tiefbauamtes erst
nach mihseligem Start anzulaufen ver-
mochte, und schlieBlich weil die Tras-
sierung der FernverkehrsstraBen auf dem
Stadtgebiet untrennbar in das komplexe
Fragengebiet einer Gesamtplanung ge-
hort. Ja, es wurde sogar immer wieder zu
Recht gefordert, da der Planungsraum
mindestens die ganze Region Zirich um-
fassen misse, und zwar unter Einbezug
von VBZ, SBB, Forchbahn, Uetliberg-
und Sihltalbahn, Zollikerbus sowie des
individuellen Verkehrs der Region. Es ist
nie verstanden worden, da3 die SBB sich
nur soweit um eine Gesamtplanung kiim-
mern, solange ihr Hoheitsgebiet nicht
verletzt und ihr Bahnhofentwurf still-
schweigend akzeptiert wird. — DaB aber
zu guter Letzt die Eidgendssische Pla-
nungskommission nun ebenfalls aus dem
Scherbenhaufen des Generalverkehrs-
planes nur gerade ihr Interessengebiet
herauspickt, ist unverstandlich und tber-
rascht sehr.

Die von der Planungskommission zum
Vorschlag erhobene Konzeption ist zwar
keineswegs neu, sondern identisch mit
den Projekten des Stadtischen Tiefbau-
amtes, welches als einziges stadtisches
Amt der «Arbeitsgruppe Ziirich» ange-
hort hat. Das Riickgrat der vorgeschla-

genen Konzeption bildet der auch von der
Expertengruppe Pirath/Feuchtinger pro-
jextierte ExpreBway: SihluferstraBBe - Ka-
russell - Milchbucktunnel. Vollstéandig-
keitshalber mul3 aber gesagt werden, daB3
die Idee dieser zentralen StraBenaxe we-
der vom Stadtischen Tiefbauamt noch
vom Experten Dr. Feuchtinger stammt,
sondern bereits im Jahre 1948 von Inge-
nieur Waldvogel in «Strae und Verkehr»
(Heft 8) veroffentlicht worden ist.

Es soll hier nicht die Frage des Urheber-
rechts abgeklart, sondern nochmals fest-
gehalten werden, wie vor kaum neun
Jahren Vertreter der SBB und PTT, Fach-
leute, Behordemitglieder und Chefbeamte
von Stadt und Kanton Ziirich das inzwi-
schen wieder aufgegriffene und von der
Eidgendssischen Planungskommission
sanktionierte StraBenprojekt einstimmig
beurteilt, respektive abgelehnt haben.
Wortlich lautet die damalige Beurteilung
der SihluferstraBe und des Milchbuck-
tunnels: «Die Vorschlage von Ingenieur
Waldvogel sind stadtebaulich untragbar.
Insbesondere ist die Flihrung einer kreu-
zungsfreien DurchgangsstraBe in oder
tiber der Sihl und tber die Bahnhofthalle
mit ihren Rampenverbindungen zum be-
stehenden StraBennetz sowie die Aus-
mindung der StraBe am hdchsten Punkt
des Milchbucksattels und ihre Fortsetzung
tiber das bestehende StraBennetz nach
der Region Zurich-Unterland durch das

dicht tiberbaute Gebiet von Oerlikon un-
zweckmaBig. ..»

Was damals als grundsatzlich falsch an-
gesehen wurde, kann nicht heute richtig
sein. Ob die neustens bekannt gewor-
dene Opposition von seiten des Kantons
gegeniiber der SihluferstraBe und dem
Milchbucktunnel als Konsequenz ihrer
friheren Planungsauffassung zu werten
ist, oder ob damit nur bestatigt werden
soll, daB in der zlircherischen Planung
offenbar jegliche Koordination fehlt, ent-
zieht sich unserer Kenntnis.

Jedenfalls steht also Ansicht gegen An-
sicht, und zwar in einer Sache, bei der es
materiell um etwa 100 bis 150 Millionen
Franken geht — in planerischer Hinsicht
geht es um die Frage, ob die vorgeschla-
gene Konzeption verkehrlich und stadte-
baulich richtig oder falsch, respektive
zweckmaBig sei.

In der neuzeitlichen Verkehrsplanung
werden die Systeme der stadtischen
SchnellverkehrsstraBen in drei Gruppen
unterschieden:

AuBenumfahrungen (Beispiel: deutsche
Autobahnen);

Innenumfahrungen (die in den USA am
haufigsten angewandte Methode - Tan-
genten am Rande des Stadtkerns);
ZentralstraBen (wie sie uns vom histori-
schen Stadtebau her bekannt sind. Sie
sind weitgehend fiir die Verstopfung der
Kernzonen verantwortlich).
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Von diesen drei Gruppen, von Sonder-
fallen und Kombinationslésungen abge-
sehen, wird heute ganz allgemein, sowohl
in den USA wie in Europa, der Gruppe
Innenumfahrungen eindeutig der Vorzug
gegeben, wie dies einige nachfolgende
Beispiele bestatigen.

Miinchen erachtet nach griindlichen Un-
tersuchungen (vgl. «StraBe und Verkehr»,
Heft 2/1955) einen Tangentenring mit
einem Radius von etwa 2,5 km fiir zweck-
maéaBig. Ein Ring in gréBerer Entfernung
wirde zu schwach frequentiert; bei An-
ordnung eines Ringes zu nahe am Zen-
trum entstiinde eine zu groBe Konzen-
tration der AnschluBpunkte. Die fritheren
Reichsautobahnen sind in 6-8 km Ent-
fernung an den Stadten vorbeigefihrt
worden. Hannover sieht sich daher heute
gendtigt, zuséatzliche AnschluBstraBen in
2-4 km Entfernung um das Zentrum zu
fiihren. Rotterdam hat einen Autobahn-
ring, der an der engsten Stelle 2,2km vom
Stadtzentrum entfernt liegt. Der innerste
Ring der ExpreBstraBe in Boston hat
einen Radius von 2 km. Essen will nach
neuster Planung sein bisheriges Projekt
einer ZentralstraBe fallen lassen und
seine Autobahnen mit einem Abstand
von 1 km an der Kernzone vorbeifiihren.
Auch in Basel wird die Verbindung mit
der deutschen Autobahn vorlaufig in
1,8 km Entfernung vom Zentrum durch-
geflihrt, wahrend die spater zu erstellende
eigentliche Autobahn 3,5 km Abstand
erhalt. Luzern schlagt fiir die Verbindung
der Autobahnen und die Sanierung seines
innerstadtischen Verkehrs ein Tangenten-
dreieck vor, dessen AnschluBpunkte in
einer Entfernung von 1,5 km vom Stadt-
zentrum liegen. Es kann dagegen kein
einziges Beispiel genannt werden, bei
dem der Durchgangsverkehr auf etwa
300-500 m Abstand an den Stadtmittel-
punktherangefiihrtwird, wiedies fiir Ziirich
mit der SihluferstraBe vorgeschlagen und
von der Eidgendssischen Planungskom-
mission {ibernommen worden ist.

Die SihluferstraBe kann deshalb kaum
mehr als TangentenstraBe im Sinne einer
Innenumfahrung angesprochen werden.
Im Gegenteil schneidet sie die Kernzone
der Stadt (Zone héchster Ausniitzungs-
ziffern und groBter Bauhdhe, nach Be-
bauungsplan 1953) mitten entzwei und ist
demnach eine ZentralstraBe par excel-
lence. Nicht nur in der Lage, sondern
auch organisatorisch hat die Sihlufer-
straBe den Charakter einer zentralen,
alles auf sich vereinigenden Verkehrs-
achse. Statt den Verkehr nach auBen zu
verlegen, respektive die heutigen Tan-
gentenstrome zu belassen und dadurch
die City zu entlasten, wird mit der Sihlufer-
straBe der Verkehr nach innen gezogen.
Das Ergebnis von Zahlungsauswertun-
gen des Bebauungsplanbiiros der Stadt
Zirich, welches im Sihlraum statt einer
Entlastung eine Mehrbelastung von rund
30% voraussagt, die allgemeine Ver-
kehrszunahme nicht eingerechnet, tber-
rascht deshalb gar nicht. Platze wie Sihl-
porte, Lowenplatz, Zweierplatz, Stauf-
facher usw. kénnten einen solchen Mehr-
verkehr gar nicht aufnehmen. Dieser
Mehrverkehr wiirde vorwiegend vom
Lastenverkehr von AuBersihl nach dem
Kreis 11 verursacht, welcher heute noch
tangential Gber die Wipkinger- und Korn-
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hausbriicke verlauft, aber kiinftig via
SihluferstraBe in die Innenstadt gezogen
werden soll. Eine solche Verkehrslgsung
widerspricht jeglichem verniinftigen Den-
ken und grundsatzlichen Planen. Es ist
daher auch verstandlich, weshalb in
andern Stadten vor zentralen, die Kern-
zone durchschneidenden ExpreBstraBen
geradezu gewarnt wird.
Nach Verkehrszahlungen im Jahre 1952
hatten wahrend der maBgebenden Abend-
spitzenstunde nur 21,9% aller am Stadt-
rand einfahrenden Fahrzeuge die soge-
nannte «GroBe City» (Kreis 1 und Enge)
zum Ziel. Der Uberwaltigende Anteil von
78,8% war Durchgangsverkehr oder hatte
sein Ziel in den ubrigen Gebieten der
Stadt. Es wére doch kaum zweckmaBig,
diesen groBen Anteil des cityfremden
Verkehrs mit einer ZentralstraBe in die
Kernzone der Stadt zu leiten. Das Zah-
lungsergebnis spricht also eindeutig zu-
gunsten eines Systems von ExpreB-
straBen am Rande der Kernzone.
Andere Erhebungen haben ergeben, daB
rund 45% des in die «GroBe City» ein-
stromenden Verkehrs Durchgangsver-
kehr, also cityfremd ist. Auch dieses sehr
aufschluBreiche Ergebnis beweist, dafB
durch ein System von TangentenstraBen
am Rande der Kernzone (Innenumfahrun-
gen) eine erhebliche Entlastung der Innen-
stadt erwartet werden diirfte.
Was anderen Stadten recht ist, durfte
auch der Stadt Zirich billig sein. An ent-
sprechenden Vorschlagen fehlt es auch
nicht. Sowohl das Bebauungsplanbiiro
der Stadt Ziirich wie die Zircher Studien-
gruppe fiur Bau- und Verkehrsfragen
haben unabh&ngig voneinander fast tiber-
einstimmende Planungsentwiirfe ausge-
arbeitet und der verantwortlichen Instanz
eingereicht. Diesen Planungen lag die
Idee zugrunde, die bestehenden Bahn-
trasses als Lehne auszunitzen, die sich
aus Richtung Oerlikon, sowie linkes See-
ufer am Rande der Kernzone in zwang-
loser Weise fiir die Fiihrung einer West-
Tangente direkt anbieten. Trotzdem der
Nachweis sowohl doppelter Entlastung
der Innenstadt durch das vorgeschlagene
StraBensystem, als auch seiner doppel-
ten Leistungsféahigkeit erbracht werden
konnte - die technischen Probleme waren
bis ins Detail verfolgt und abgeklart -,
trotzdem sich die vorgeschlagene Linien-
filhrung weitgehend mit den Empfehlun-
gen des SchluBberichtes tber den Inter-
nationalen Weltbewerb fiir einen Be-
bauungsplan der Stadt Zirich und ihrer
Vororte (durchgefiihrt 1915-1918) deckt,
wurde die Konzeption ohne néhere Pri-
fung und stichhaltige Griinde als Utopie
abgelehnt. Das gleiche Schicksal hatauch
andere Vorschlage ereilt. Das eine Gut-
achten zum Generalverkehrsplan ist eben-
falls, absolut unberechtigt, aufs Eis gelegt
worden. Und die Bilanz dieser «spedi-
tiven» Arbeitsmethode: Drei Jahre nach
Veréftentlichung der beiden Gutachten
ist die Konzeption einer gesamten Pla-
nung verschwommener denn je.

Hs. Fricker, Dipl.-Ing., Luzern

L5885 Kernzone nachBauzonenplan1953
Kreuzungsfreie Schnellverkehrs-
straBe

Wichtige, moéglichst kreuzungs-
freie StraBen
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