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Um die wachsende Zahl von Autos
besser und fllissiger verkehren zu
lassen, baute man immer mehr

Strassen. Doch allmahlich ent-
deckten vor allem die Stadtbewoh-
ner, dass die auf den Strassen
anrollenden Autos — besonders je-
ne der andern — ihre Kehrseite
haben: Sie larmen, stinken, ge-
fahrden Fussgénger und Velofah-
rer. In Zirich beispielsweise sind
liber 10% der Bevolkerung einem
Verkehrslarm von tber 70 Dezibel
ausgesetzt, einem Larm also, der
doppelt so laut ist wie der als
zumutbar anerkannte Grenzwert.
Auch die Abgaskonzentrationen
haben die zulassige Giftschwelle in
mehreren Stadten langst (ber-
schritten.

Anfangs der siebziger Jahre hauf-
ten sich die Proteste gegen die
zunehmenden Verkehrsimmissio-
nen. Der Strassenbau kam unter
Beschuss. Auch in den Planerstu-
ben wich der Traum von der «ver-
kehrsgerechteren Stadt» allméh-
lich dem Bekenntnis zum «stadt-
gerechten Verkehr».

«Kanalisierung» als Ziel

Wohl wurden und werden auch
nach 1970 in den Schweizer Stad-
ten Strassen weiter aus- oder neu-
gebaut, doch nennen die Planer
diese Strassen nun nicht mehr ein-
fach «Strassen», sondern «Entla-
stungsstrassen». Stadtautobahnen
wurden in der Planersprache zu
«Sammelschienen» oder «Ver-
kehrsabflusskanalen». Die «Kana-
lisierungstheorie» riickte ins Zen-
trum verkehrsplanerischer Argu-
mentation. Demnach soll der weit-
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Den Wohnraum
vor den Autos schutzen

Hanspeter Guggenbliihl, Rischlikon

Motorisierung, Zersiedelung und Strassenbau brachten in den letzten Jahrzehnten den stadtischen
Wohngebieten mehr Autoverkehr und die Bewohner um ihre Ruhe. Heute méchten die Planer und
Politiker die larmigen Autos, die sie mit grossziigiger Verkehrserschliessung hereinholten, wieder aus
den Wohnquartieren ausquartieren. «Verkehrsberuhigung» heisst das neue Schlagwort. Was es damit
auf sich hat, weshalb entsprechende Massnahmen schwer zu realisieren und die Wirkungen noch

bescheiden sind, zeigt der folgende Bericht.

raumige Verkehr — auch Durch-
gangsverkehr genannt — auf weni-
ge geeignete Achsen konzentriert
werden. Die Wohnquartiere wir-
den damit entlastet, weil die Quar-
tierstrassen nur noch den reinen
Zubringerverkehr tragen missten.

Diese Kanalisierungstheorie ist in-
zwischen in bemerkenswerter Ein-
helligkeit in den verkehrspoliti-
schen Zielkatalog aller grossen
Schweizer Stadte aufgenommen
worden: «Der Regierungsrat hat
die Absicht, durch Massnahmen
der Verkehrslenkung und Ver-
kehrskonzentration auf die geeig-
netsten Achsen soweit als moglich
weitere Wohnquartiere von star-
kem Durchgangsverkehr zu befrei-
en», heisst es beispielsweise im
Bericht «Basel 75, Hauptziele ei-
nes Stadtkantons». Die stadtberni-
sche Verkehrsplanung hat bereits
1972 das Ziel abgesteckt, den Pri-
vatverkehr auf wenigen speziell
ausgebauten Strassen zu blindeln,
um damit gréssere nicht vom
Durchgangsverkehr berihrte
Quartierzonen zu schaffen. Luzern
will laut stadtebaulichem Leitbild
1976 «den Verkehr moglichst weit-
gehend auf wenigen Hauptachsen
biindeln, um in grossen definierten
Gebieten eine Verkehrsberuhi-
gung zu erzielen». Ahnlich lauten

die Formulierungen in den Pro-
grammen der Ubrigen Grossstadte.

Entlastungsstrassen entlasten
nicht

Die gewiinschte Konzentration des
Verkehrs auf geeignete Achsen
versuchten die Planer lange Zeit
allein mit dem Bau eben dieser
Achsen zu erreichen: Autobahn-
umfahrungen entstanden — zum
Beispiel um Lausanne, Bern, Win-
terthur und Chur. Stadtautobahnen
wurden erstellt — in Zurich wuchs
das Expressstrassen-Ypsilon, in
Basel und Lugano der innerstadti-
sche Teil der N2. Bestehende
Hauptstrassen wurden (und wer-
den) uberall ausgebaut oder erhiel-
ten zusatzliche Fahrspuren.

Doch der Bau von sogenannten
Entlastungsstrassen allein brachte
langerfristig die Lésung nicht. Im
Gegenteil: Statt den bestehenden
Verkehr aus den Quartierstrassen
«abzusaugen», lockten sie Neu-
verkehr an. So hat beispielsweise
die Sihlhochstrasse als Teil des
Zircher Expressstrassen-Ypsilons
zwei Jahre nach ihrer Erdffnung
die bestehenden parallel verlau-
fenden Strassen lediglich um
durchschnittlich  17% entlastet.
Gleichzeitig wuchs aber der Ge-
samtverkehr im Querschnitt zwi-
schen linkem Zirichseeufer und

Albiskette um 22 %, was weit Uber
der durchschnittlichen Verkehrs-
zunahme liegt. Das heisst: Dié
Sihlhochstrasse hat mehr Neuver
kehr geschaffen als bestehenden
Verkehr verlagert. Bis heute ist
selbst die bescheidene Entlastund
der ersten beiden Jahre durch den
Mehrverkehr kompensiert worden: ||
Und dieser Mehrverkehr belastet
natlrlich andere Stadtquartiere zU”
séatzlich.

Verkehr abwehren

Solche Erfahrungen brachten if
der Offentlichkeit den Bau von
Strassen, selbst wenn diese al
Entlastungsstrassen konzipiert un

angepriesen wurden, zusétzlich
unter Beschuss. Unter dem Druck
der Bevédlkerung haben deshal?
Planer und Behorden angefange™
das Ubel auch auf der andern Seité
anzupacken: Die Durchfahrt durch
die nicht als Hauptachsen vorgé”
sehenen Strassen sollte durc
bauliche oder verkehrspolizeilich®
Massnahmen (Sperriegel, Schwel
len, Zellensysteme, Abbiegeve’
bote, entsprechende Lichtsigna\’
steuerung usw.) erschwert, unal“
traktiv gemacht oder verhinde |
werden. Die Einrichtung und S|
gnalisation von Wohnstrassen $9

zudem den verbleibenden Verke
verlangsamen und auf diese A" |
ebenfalls beschranken. All dies®
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Massnahmen fallen heute unter
den Oberbegriff «Verkehrsberuhi-
gung».

Plane und Konzepte in dieser
Richtung gibt es schon einige, rea-
lisiert hat man erst wenig. Wohl
besitzen die meisten Grossstadte
In"der Schweiz autofreie Zonen in
der City oder Altstadt, doch wur-
den diese Zonen zur Aufwertung
Qes Stadtzentrums oder zur Attrak-
livierung des Einkaufs geschaf-
fen. Verkehrsberuhigungsmass-
Nahmen im Interesse des Wohn-
Schutzes sind hierzulande aber
erst selten im grossen Stil verwirk-
“fiht worden. Hinderungsgriinde
Sind verkehrsplanerische Schwie-
figkeiten sowie politische, wirt-
Schaftliche und juristische Wider-
Stande.

Verkehrsplanerisch stellt sich das
Problem, dass wirksame Be-
Schrankungen des Durchgangs-
Verkehrs durch Wohnquartiere oft
auch die notwendige Erschlies-
Sung dieser Wohnquartiere beein-
lréchtigen. Wenn damit motorisier-
'e Anwohner und Zufahrer zu Um-
Wegen gezwungen werden, bringt
das — epenfalls unerwiinschten —
ehrverkehr.

sahkt-Florians-Prinzip?
Vor allem aber fiihren Beschran-
Ungen in den einen Strassen da-
2U, dass der Durchgangsverkehr in
anderen — oft ebensowenig geeig-
nefeﬂ — Strassen entsprechend
Urbsser wird. Eine optimale Lo-
SUng fir dieses Problem gibt es
Nicht, solange nicht alle ungeeig-
"eten Strassen — und das waren
:US der Sicht des kompromisslo-
€N Wohnschutzes alle Strassen,
3N denen Leute wohnen — fiir den
Motorisierten Durchgangsverkehr
98Sperrt werden. Somit kénnen all
lese Verkehrsberuhigungsmass-
a' men nicht mehr als ein Versuch
f'n, maglichst viele Vorteile fiir
Nee gegen moglichst wenige
daChtelle fur wenige einzuhan-

eln

g}:gpen Verkehrsbeschrénkungen,
Stig laner und immissionsgeplagte
ter unter dem Motto des
git‘:th"Schutzes einfiihren mochten,
€S8 denn auch immer wieder
PPosition, zumal wenn diese Ein-
fes r'éﬁku‘ngen sich auf ein grosse-
oh ebiet auswirken (eine kurze
Nstrasse wird eher noch in
dieule_genommen). Als sich etwa
e Urcher Stadtpolizei nach Jah-
Omdef «Offenen Planung» im
Gine Mer 1980 beherzt entschloss,
: Verkehrsreiche Strasse durch
neUe”nQUartlere, die parallel zur
ihl y Expre§sstrasse Uber der
. e:rlauﬂ, flr den Durchgangs-
T abzuriegeln, hagelte es

INsprachen.

Pang gg

Der Widerstand kommt hier aus
drei verschiedenen Richtungen:
Das Gewerbe im Quartier flrchtet,
die mit dem Auto anfahrenden
Kunden zu verlieren, wenn ihr Ge-
schaftsdomizil vom «pulsierenden
Verkehr» abgeschnitten wird. Die
Anwohner anderer Strassen rekla-
mieren, der Verkehr werde nach
dem Sankt-Florians-Prinzip zu ih-
nen abgeschoben. Diese Interes-
senkonflikte kann sich eine dritte
Gruppe zunutze machen, die ge-
nerell gegen Beschrankungen des
Privatverkehrs ist. So gehdért auch
die lokale Sektion des TCS zu den
Einsprechern. Wenn nicht dringen-
de Grinde vorliegen, dirfe man
den Verkehr nicht einschranken,
begrindet Pierre Scharer, Direktor
des TCS-Zlrich. Mit seiner Ein-
sprache wolle der TCS der Ten-
denz entgegentreten, dass der
Verkehr dort weggenommen wird,
wo die Anwohner «am meisten
Larm machen», und darauf in an-
deren Strassen zusatzlich anfallt.
Um einen Grundsatzentscheid in
dieser Frage zu erwirken, will der
TCS seine Einsprache bis ans
Bundesgericht weiterziehen, er-
klarte Scharer weiter.

Juristisch: Ermessensfrage
Rechtlich ist der Erlass von sol-
chen Verkehrsbeschrankungen im
Bundesgesetz Uber den Strassen-
verkehr (Artikel 3) aus dem Jahr
1958 geregelt. Da damals das The-
ma «Verkehrsberuhigung» noch
kein Thema war, lasst das Gesetz
den ausflihrenden Behdérden einen
weiten Ermessensspielraum offen,
in dem die verschiedenen Interes-
sen gegeneinander abzuwéagen
sind.

So stellte der Bundesrat in einem
Rekursentscheid betreffend Ver-
kehrsbeschrankungen in der Win-
terthurer Altstadt fest: «Es gilt, flr
jeden einzelnen Fall zweckdienli-
che Massnahmen zu treffen und
den Motorfahrzeugverkehr noti-
genfalls geeigneten Beschrankun-
gen zu unterwerfen. Es muss je-
weils nach einem verninftigen
Ausgleich zwischen den Interes-
sen der Anwohner (Privatpersonen
und Geschéftsleute) und jenen der
verschiedenen Kategorien von
Strassenbenltzern gesucht wer-
den.»

In jedem einzelnen Fall kdnnen
sich deshalb die Burger Uber Be-
schwerden oder Einsprachen weh-
ren. Selbst wenn die Einsprachen
in letzter Instanz abgewiesen wer-
den, flhrt deren aufschiebende
Wirkung zu einer Verzdgerung.
Christian Kym, Jurist bei der Zir-
cher Stadtpolizei, rechnet, dass die
Einspracheflut die Realisierung der
geplanten Verkehrsberuhigung im
Umfeld der Zlrcher Sihlhochstras-

se um vier bis finf Jahre verzo-
gern, wenn nicht verhindern wird.
Zdurich ist nicht das einzige harte
Pflaster flr verkehrsbeschranken-
de Wohnschutz-Massnahmen: In
St.Gallen sammelt zurzeit die City-
Vereinigung Unterschriften gegen
die im Herbst versuchsweise ein-
geflihrte Sperrung der Marktgasse.
Bei dieser Verkehrsbeschrankung
geht es allerdings weniger um
Wohnschutz denn um die sukzes-
sive Befreiung der St.Galler Alt-
stadt als Geschaftszentrum vom
Autoverkehr (Projekt «Lebendige
Altstadt»). Auch in Winterthur gebe
es gegen alle neuen Massnahmen
Einsprachen, weiss Verkehrsinge-
nieur Gustav Burgherr. Trotzdem
gehort Winterthur zu den wenigen
Stadten, wo Uber eine verkehrs-
freie Altstadt hinaus einige Ver-
kehrsberuhigungsmassnahmen
zugunsten von Wohngebieten rea-
lisiert werden konnten.

Verkehr vermeiden

Der zentrale Konflikt, dass jede
Beschrankung des Durchgangs-
verkehrs in den einen Strassen zu
einem Mehrverkehr auf den ver-
bleibenden Strassen flhrt (wo
meist ebenfalls Menschen woh-
nen), ist auch den Planern und
Anhangern der Verkehrskanalisie-
rung bewusst. Trotzdem sehen sie
in der Konzentration des Verkehrs
auf moglichst wenige Strassen das
kleinere Ubel.

Auf vom Verkehr ohnehin schon
stark belasteten Durchgangsstras-
sen sei der Mehrverkehr kaum
splrbar, wahrend umgekehrt die
vollkommene  Entlastung vom
Durchgangsverkehr in  Quartier-
strassen den Anwohnern eine be-
trachtliche  Verbesserung  der
Wohnqualitdt bringe, begriindet
Hans Hasler, Verkehrsingenieur
bei der Zircher Stadtpolizei. Zu-
dem konne man die Stadtbewoh-
ner durch  Immissionsschutz
(Larmschutzwénde oder -fenster),
wirksamer schitzen, wenn der
Verkehr und damit die Schutz-
massnahmen auf wenige Strassen
begrenzt bleiben. Ahnlich argu-
mentieren andere befragte Planer.
Die Verlagerung des bestehenden
Verkehrs auf eine beschrankte
Zahl von Strassen kann indes im-
mer nur der zweite Schritt einer
echten Verkehrsberuhigungs-Stra-
tegie sein. In erster Linie gilt es,
den immissionsreichen Autover-
kehr auf Stadtgebieten soweit wie
moglich Uberhaupt zu vermindern.
In einem Aufsatz «Verkehrsberuhi-
gung: besser wohnen» schreibt
dazu Professor Martin C.Rotach,
Vorsteher des ETH-Instituts flr
Verkehrsplanung: «Im grossraumi-
gen Bereich soll durch bessere
Stadtplanung und Nutzungsdurch-

mischung jeder unnotige Verkehr
vermieden werden; der notwendi-
ge Verkehr hingegen ist durch eine
klare Funktionszuordnung, Koordi-
nation und Hierarchie der ver-
schiedenen Verkehrstrager mog-
lichst stérungsfrei zu bewéltigen.»
Technische und polizeiliche Mass-
nahmen wirden dabei lediglich die
Symptome der «Krankheit Ver-
kehr», bekdmpfen, schreibt Rotach
weiter und fordert grundsétzliches
Umdenken: «Verzichte auf gewis-
se personliche Verkehrsfreiheiten
werden unerldsslich sein, wenn wir
die Stadte und insbesondere die
Wohnquartiere retten wollen.»
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