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Verkehrte Stidte — Stidteverkehr

J. Schilling, cand. Arch., Ziirich

-

Wir beginnen uns um ihn zu kiimmern, um den
Verkehr. Jeder achte Schweizer ist Motorfahrzeug-
besitzer, jeder vierte mochte es gerne sein. Aber
schon heute sind mancherorts die Strassen chro-
nisch verstopft. Die Kraft der Motoren wiichst,
doch wird es zusehends schwieriger, sie auch aus-
zunutzen. Der Verkehr ist zum Problem geworden.
Bald ist es zu spit, sagt man, und mit ungewohnter
Intensitit geht der Schweizer nun daran, dem Un-
geheuer den Meister zu zeigen. Verkehrsgutachten
hier und dort, erweiterte und verschobene Bahn-
hofe, gross angelegte Autobahnen, Autobus oder
Tram? Wir sprechen von der zweiten und dritten
Verkehrsebene, iiberlegen uns die Binnenschiffahrt
— und jeder spricht dabei mit, als ob er vom Fach
sei. Alles flucht iiber den Verkehr. Aber seien wir
ehrlich, wer hat nicht seine Freude am stindig
wachsenden Verkehr? Freuen wir uns nicht nur
itber ein neues, schnittiges Automodell, iiber die
Leichtstahlgrossraumwagen der stidtischen Be-
triebe, den Gelenkautobus und die 12 km Autobahn
in der Innerschweiz? Wir sind sogar stolz darauf,
wenn wir am Sonntagabend in einer nicht enden-
wollenden Autoschlange nach Hause fahren. Aller-
dings ist es bitter, zu héren, dass jedes Jahr Einer
von 5000 totgefahren wird, oder dass auf 100 im
Verkehr stehende Motorfahrzeuge ein Toter ent-
fallt, oder dass je 1 Milliarde Personenkilometer 70
Menschen das Leben kosten. Dagegen miissen wir
uns zur Wehr setzen, denn seien wir uns klar: Ver-
kehr ist ein notwendiges Uebel. Er kostet Geld, viel
Geld. 14 von 100 Schweizern leben vom Verkehr.
Sie produzieren unsichtbare Personen- und Tonnen-
kilometer. Der Verkehr hat seine volkswirtschaft-
liche Funktion. Von einem gewissen Grad an wird
er aber zum erzwungenen Leerlauf. Sein Anteil am
Sozialprodukt erhéht die Preise. Er ist nicht direkt
produktiv; darum miissen wir versuchen, den Ver-
kehr auf ein tragbares Mass zu reduzieren und seine
Wege moglichst rationell auszuniitzen.

Die bekannten Verkehrsgutachten gehen, sicher
zu recht, davon aus, dass sich die Zahl der Motor-
fahrzeuge in nicht allzu ferner Zeit verdoppelt oder
verdreifacht haben wird. Wo aber steht geschrie-
ben, dass diesem Mehrverkehr hier und iiberall ein
erweiterter Verkehrsraum zur Verfiigung zu stellen
ist? Kénnte man ihn nicht aus solchen Gebieten
verdringen, wo ihm nur mit brutaler Gewalt Raum
zu schaffen wiire? In Stadtteilen nimlich, deren
Strassen nun einmal anders dimensioniert wurden:
durch das Aussperren individueller Verkehrsmittel,
durch beschriinkte oder taxpflichtige Parkierungs-
dauer. Kollektiven Verkehrsmitteln steht natur-
gemiiss der Vorrang iiber die individuellen zu. Thr
Wirkungsgrad, gemessen am benétigten Platz, ist
ungleich grosser; ihre volkswirtschaftliche Notwen-
digkeit unbestritten. Solche Massnahmen bringen
Unannehmlichkeiten mit sich. Diese stehen aber in
keinem Verhiltnis zum Aufwand, der nétig wiire,

wollte man jedem individuellen Verkehrsanspruch
unbesehen Rechnung tragen. Wir stehen vor einer
grundsitzlichen Entscheidung. Entweder, wir trach-
ten darnach, unsere Stidte, so wie sie uns vertraut
sind, zu erhalten, oder wir opfern sie dem Verkehr.
Dann haben wir sie mit Ringelbahnen auszu-
gestalten, die den Verkehr nach Art, Zweck und
Richtung moglichst fliissig um die entzauberten
Innenstidte spiilen. Will man den Verkehr von In-
nenstidten abhalten, wird man Parkinghiuser an
Ausfallstrassen erstellen und ein entsprechend lei-
stungsfihiges offentliches Transportsystem ein-
fithren miissen.

Geschiftsinhaber in der Innenstadt befiirchten
einen Riickgang des Umsatzes, wenn nicht jeder im
eigenen Vehikel vor den Laden fahren kann. Doch,
wo an der Bahnhofstrasse in Ziirich ist es heute
noch moglich, das Auto direkt vor der Tiire des
angezielten Ladens zu parkieren? Ausserdem: die
Schluckfihigkeit des Geschiftszentrums ist eben
beschrinkt. Ein Mehr von Kiufern kann unter Um-
stinden gar nicht mehr bedient werden. Ein kluger
Geschiftsmann wird daher seinen Laden oder eine
Filiale im Aussenquartier aufschlagen. Stellt er eine
geniigend grosse Parkierungsfliche zur Verfiigung,
wird ihm der Erfolg nicht ausbleiben. Beispiele
dieser Art lassen sich in Amerika studieren, wo in
neuester Zeit Einkaufszentren ausserhalb der Stidte
auf freiem Feld entstanden sind und trotzdem, oder
eben deshalb, ausgezeichnet rentieren. Oft sind es
verschiedene Interessenten, die sich zur gemein-
samen Erstellung eines solchen Einkaufszentrums
zusammenschliessen. Warum sollte Aehnliches auch
nicht bei uns moglich sein? Zu den Verkaufsliden
kénnen noch Kinos, Unterhaltungsstiitten, Vortrags-
sile usw. kommen. Ein solches Nebenzentrum ist
schnell und bequem erreichbar. Seinerseits sollte es
mit der City durch eine Schnellbahn verbunden
sein. Die Innenstadt wird damit entlastet; Verkehr
unnétig gemacht.

Andere Moglichkeiten zur Verminderung des
Verkehrs sind schon des éftern diskutiert worden.
Einfithrung der englischen Arbeitszeit und der
Fiinftagewoche; Vergrosserung des Wohnungs-
angebotes, so dass der Arbeiter und Angestellte
seine  Wohnung nahe beim Arbeitsplatz finden
kann; Verhinderung des weitern Wachstums gros-
ser Stiddte, durch die Anlage von Satellitenstidten,
oder, in einem weitern Umkreis, durch den Bau
neuer, selbstindiger Stidte.

Siedelt man zum Beispiel 20 000 Menschen in
einer neuen, selbstindigen Stadt an, so hat man mit
grosser Wahrscheinlichkeit erreicht, dass sich die
Grof3stidte nicht auch noch zusitzlich um diese
20 000 Einwohner ausgeweitet haben, mit allen
Riickwirkungen auch auf den Verkehr. So schwer
es hilt, den stetig wachsenden Verkehr in GroB3-
stidten zu bewiiltigen, so einfach ist es, denselben

217



in neuen, von Anfang an richtig angelegten Stiidten
zu fiihren.

Geschiifts- und Kulturzentrum, Schule und Ver-
waltung sind zu Fuss erreichbar. Ebenso konnen in-
dustrielle Arbeitsplitze in hochstens 15 Minuten zu
Fuss erreicht haben. Der Durchgangsverkehr mit
dem Anschlusswerk fiir die Stadt liegt peripher. Er
bildet zugleich die erwiinschte Trennung von Indu-
strie- und Wohngebieten. Leistungsfihige Wege ver-
binden die Stadt bequem und rasch mit der Nach-
barstadt und der Hauptstadt. Haben es die mo-
dernen Verkehrsmittel iiberhaupt erst moglich
gemacht, groBstidtische Konzentrationen entstehen
zu lassen, so sollen sie uns jetzt helfen, eben diesen
Konzentrationen Einhalt zu gebieten. Die moderne
Technik wird damit zum erwiinschten Hilfsmittel,
wenn wir sie nur immer richtig ausniitzen. Ich sage
ausdriicklich ausniitzen. Es ist falsch, zu glauben,
man konne mit der noch so geschickten Anordnung
von Verkehrswegen einen entscheidenden Einfluss
auf die Entwicklung der Bebauung ausiiben. Es gibt
zuviele Beispiele, die das Gegenteil beweisen. Den-
ken wir etwa an das Limmattal, das verkehrstech-
nisch hervorragend giinstig liegt. Jedermann erwar-
tete darum nach dem Krieg eine gewaltige Aus-
breitung der Stadt nach dieser Richtung. Weit
gefehlt; hinter dem Milchbuck, verkehrsorganisa-
torisch und auch klimatisch weit ungiinstiger gele-
gen, hat sich eine neue Grof3stadt, im Rahmen der
Grofistadt Ziirich, ausgebreitet. Die Bodenpreise
waren hier fiir die Entwicklung bestimmend. Eine
planlos durch den Uetliberg ins Reppischtal gelegte
Schnellbahn kénnte daher leicht zu einem stidte-
baulichen Fiasko werden, wenn nicht zuvor der
Bau einer Satellitenstadt von Fachleuten verschie-
denster Richtungen sorgfiltig geplant worden ist.
Verbinden wir neue und bestehende Stidte mit
raschen, nicht durch Zwischenstationen gehemmte
Verkehrsverbindungen, so ist es gegeben, dass das
dazwischen liegende Gebiet der Landwirtschaft er-
halten bleibt. Das heutige, nicht differenzierte und
engmaschige Verkehrsnetz hingegen leistet der
wahllosen Niederlassung von Industrien im Lande
herum Vorschub. Was wir jedoch anstreben, ist die
Dezentralisierung der Bevélkerung im Grossen, da-
bei aber deren Konzentrierung im kleinen Raum.

Eine solche Besiedlungskonzeption deckt sich
mit unserem staatspolitischen Aufbau. Dieser ver-
trigt weder die zu weit getriebene Vereinzelung
der Bevolkerung noch deren iibermissige Konzen-
tration in GrofBstidten. In beiden Fillen ist mit
einem Absterben unseres politischen Lebens zu
rechnen.

Nochmals sei betont, dass es nicht die Verkehrs-
adern sind, welche die Besiedlungsstruktur dik-
tieren. Vielmehr haben wir die uns gemiisse Be-
siedlungsform zu schaffen und dazu das giinstige
Verkehrssystem zu wihlen. Der viel verbreitete
Glaube, dass die Verkehrslage in erster Linie iiber
die Entwicklung eines Gebietes oder einer Ortschaft
entscheide, ist nur sehr bedingt richtig. Es gibt
Gebiete, die verkehrsmiissig sehr schlecht liegen
und sich doch gut entwickelt haben, und es gibt
solche, die eine erstklassige Verkehrslage aufweisen,
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und trotzdem zuriickgeblieben sind. Weit entschei-
dender als die Verkehrslage sind die Menschen, die
ein bestimmtes Gebiet besiedeln. Von ihnen, von
ihren schopferischen und wirtschaftlichen Fihig-
keiten hiingt es ab, ob ihr Land mehr als nur den
Ertrag abwerfe, was auch ohne sie darauf wachsen
wiirde.

Wir miissen nicht nur darnach trachten, den
Verkehr dort einzuschrinken, wo er wirklich un-
notig ist, wir miissen auch versuchen, die Leistungs-
fihigkeit der Verkehrsmittel wirklich auszuniitzen.
In und ausserhalb der Stadt leisten wir uns gele-
gentlich einen unglaublichen Luxus, laufen doch
nicht selten Eisenbahn, Tram, Autobus und indi-
viduelle Verkehrsmittel praktisch parallel. Keine
der notigen festen Anlagen wird dabei wirklich aus-
genutzt. Wir sagen dem Verkehrsfreiheit, ohne zu
merken, dass wir hier einer Verkehrsmisswirtschaft
Vorschub leisten. Jedwelches Verkehrsmittel hat
seinen optimalen Einsatzbereich. Wenn wir schon
von Verkehrswirtschaft reden, so wiire zu erwarten,
dass sie den Regeln der Oekonomie entsprechen
wiirde. Statt dessen treiben wir Verkehr um des
Verkehrs willen, erwarten von ihm weiss was fiir
Auswirkungen und vergessen darob, dass der Ver-
kehr auch heute, wie zu allen Zeiten, aus Besied-
lung und Wirtschaft anfillt. Dort sind die wirk-
lichen Ansatzpunkte, und nicht beim Verkehr.

So ist es gegeben, sich zunichst einmal die mog-
liche Besiedlung zu iiberlegen, ehe man daran geht,
grossartige Verkehrspline aufzustellen. Ein Ver-
kehrsplan ohne Stadtplan niitzt nichts. Gerade
darin liegt ja die Misére des heutigen Stidtebaues,
dass man zuerst Strassen plant, um dann um sie
herum, sofern der Platz noch reicht, Hiuser zu
gruppieren, statt zunichst einmal die Siedlungs-
entwicklung zu sehen, um hernach zu iiberlegen,
wie sie erschlossen werden kann. Heute sind Stidte
und Dérfer noch geduldete Attribute des Verkehrs.
Die Achtung vor ihrer Eigenart, vor ihrem Eigen-
leben ist verlorengegangen. Eine kleinliche Buch-
haltermentalitit rechnet uns vor, dass es sich nicht
lohne, sagen wir wegen 5 bis 10 % Verkehrsanfall
Stidte zu umfahren. Als ob es bei diesen 5 bis 10
Prozent des heutigen Anfalls bleiben wiirde. Man
rechnet uns vor, dass es billiger sei, Strassen zu ver-
breitern, wie dies im Falle Ziirich - Winterthur ge-
schah, um hernach doch eine Autobahn bauen zu
miissen.

Jetzt, wo man daran geht, mit einem beinahe
nationalen Schwung den gesamtschweizerischen
Strassenverkehr neu zu regeln, jetzt ist auch die
Zeit, die Besiedlung des Landes zu iiberdenken.
Tun wir das nicht, und huldigen wir weiterhin aus-
schliesslich dem Verkehr, so haben wir die wirk-
liche Aufgabe nicht begriffen und sie wieder ein-
mal mehr vertagt.

Verkehrsplanung, Besiedlungsplanung, Energie-
planung usw. sind eine Einheit. Und eben darin,
in dieser Einheit, fillt der neuen Stadt eine sehr
wichtige, sogar eine entscheidende Rolle zu. Und
da hat Max Frisch sicher recht: wenn wir dieses
Problem nicht 16sen, 16sen wir auch die andern
nicht.
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