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Die Expresstrasse im Stadtorganismus

Bekanntiich ist mit den Nationalstrassen auch das Prin-
zip festgelegt worden, die Autobahnen im Gebiet der Stddte
Genf, Lausanne, Bern, Basel, Ziirich, Luzern und St. Gallen
mittels Expresstrassen zu verbinden. Der Band 4 des Berich-
tes iiber die Planung des schweizerischen Nationalstrassen-
netzes, der diese Strassen im einzelnen zur Darstellung brin-
gen soll, steht aus, so dass man sich bis jetzt immer noch
kein genaues Bild iiber die verschiedenen Vorschlidge machen
kann.

Die Expresstrassen sollen drei Funktionen erfiillen: er-
stens dienen sie dem Durchgangsverkehr von Autobahn zu
Autobahn im Stadtgebiet, zweitens bilden sie die Verbindung
zwischen entfernten Stadtteilen und drittens sind sie Tréager
des Ziel- und Quellverkehrs zur und von der Stadt. Die-
ser dreifachen Aufgabe entsprechend soll ihr Ausbau gross-
ziigig werden; die Auf- und Abfahrten haben sich dem stédti-
schen Hauptstrassennetz anzupassen. Die Expresstrassen
sind Bestandteile des Nationalstrassennetzes, und folglich
wurden sie den gleichen gesetzlichen Regelungen unterstellt
wie diese: die betroffenen Stéddte konnen sich grundsétzlich
nicht gegen die Ausfiihrung der Strassen zur Wehr setzen.

Und doch regt sich heute in allen Stédten, mit Ausnahme
St. Gallens, die Opposition gegen die in Aussicht genommene
Linienfiihrung der Autobahnen auf Stadtgebiet. Immer deut-
licher wird ersichtlich, dass der Entschluss, die Stddte mit
Autoschnell- und -schwerverkehrsstrassen zu durchschnei-
den, iiberpriift werden muss. Zwar argumentieren die Ver-
kehrsingenieure immer noch gleich: der weitaus grosste Teil
aller Fahrzeuge der Autobahnen wolle ins Stadtzentrum,
folglich miissten diese Strassen mitten in die Stddte hinein-
fiihren; es sei auch richtig, wenn die teuren, mit Bundes-,
Kantons- und Stadtgeldern gebauten Anlagen gleichzeitig
innerstddtische Funktionen iibernehmen konnten.

Die Argumente des Automobilisten sind &dhnlich: Eine
Strasse, die ins Stadtherz fiihrt, bringt ihn nahe an sein Ziel,
lieber irgendeine leistungsfihige neue Strasse als keine; je
schneller man baut, umso besser ist es. Automobilisten und
Verkehrsingenieure finden sich und fordern mit vereinten
Kriften die Verwirklichung der Pléne.

Die Gemeindepolitiker rechnen sich aus, dass notwendig
werdende Strassen auf stddtischem Gebiet mit eidgendssi-
schen (709% ) und kantonalen (159 ) Mitteln gebaut werden
konnen, wodurch ihr Gemeinwesen zu einer billigen Hochlei-
stungsstrasse kommt; der gemeindliche Steuerfuss kann
folglich trotz grosser Bauten tief gehalten werden. Auch sie
fordern die schnelle Verwirklichung der Projekte, weil die
Stimmbiirger angesichts der Verkehrsnot immer lauter
murren.

Was zdhlen angesichts solcher Machtgruppierungen die
besorgten Stimmen der Stadtplaner und Architekten, die sich
Rechenschaft iiber die Entwicklung der Stiddte geben wollen?
Man ist leicht geneigt, sie Utopisten, unrealistisch, vertraumt
zu nennen, wenn sie ihre stddtebaulich-planerischen Argu-
mente ins Feld fiihren. Sie fordern den Bau von Parkplitzen,
die richtige Anlage der Auf- und Abfahrten mit Fortsetzung
ins geloste Stadtstrassennetz, die Sanierung der iiberlasteten
Plitze, die Losung der Frage der 6ffentlichen Verkehrsmittel,
die Schaffung von Fussgidngerbereichen usf, Thre Hauptbe-
griindung ist die, keine neuecn Hochleistungsstrassen ins
Stadtinnere zu fiihren, bevor die innerstddtischen Verkehrs-
probleme so geldst sind, dass die ganzen Anlagen und vor
allem die im Bereiche der Expresstrassen befindiichen in
Ordnung darauf vorbereitet sind, zusétzlichen und geballl
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einstromenden Verkehr aufzunehmen. Sie beweisen, dass die
Zufahrten und Verkehrsknoten (die heute nur noch schlecht
funktionieren) eine erhdhte Beanspruchung nicht ertragen
werden. Sie sind nicht grundsétzlich gegen den Bau von
Hochleistungsstrassen, sie setzen sich vielmehr dafiir ein,
diese Hauptadern nicht festzulegen, bevor der ganze Stadt-
organismus im Hinblick auf den rapid anwachsenden Verkehr
griindlich untersucht ist.

Die Lage der Expresstrasse muss sich nach den funktio-
nellen Gegebenheiten der gewachsenen Stéddte richten und
nicht nach zuféllig vorhandenen Liicken, die zur Aufnahme
einer neuen Hochleistungsstrasse gerade noch frei sind. Die
Stiddteplaner fordern bei der Disposition der Expresstrassen
auch die Beriicksichtigung des Stadtwachstums, nicht nur
der optisch leicht feststellbaren Ausdehnung in horizontaler
und vertikaler Richtung, sondern auch die weniger einfach
festzustellende Strukturverdnderung der Stadt selbst. Einer-
seits sind stdndig stattfindende Verlagerungen und ander-
seits Wandlungen in der Benutzung der Stadtteile zu beach-
ten.

Die eine, grosse und méchtige Gruppe fordert Taten, die
andere setzt sich dafiir ein, dass man die Planung umfassend
ernst nimmt und erst dann Bauprojekte festlegt. Zwei Wel-
ten prallen aufeinander, Zwei Standpunkte, die nicht verein-
bar sind, werden mit Vehemenz vertreten. Die schwéchere
Gruppe muss sich manche Vorwiirfe gefallen lassen: sie ver-
zogere durch ihre Taktik die notwendige Realisierung gross-
ziigiger Bauten, sie treibe Obstruktion und fiihre den harm-
losen, gldubigen Stimmbiirger mit demagogischen Verspre-
chungen hinters Licht und verheisse ihm das autolose, das
goldene Zeitalter. Die schwichere Gruppe wirft der stdrkeren
die gedankenlose oder gar bewusste Zerstérung unserer
Stddte vor.

Der Kampf ist iiberall entbrannt, wo es gilt, die Trassen
festzulegen, die die Stddte teilen sollen. Wir Stddteplaner
koénnen es einfach nicht verstehen, dass die Zeit fehlen soll,
griindlich iiber Anlagen nachzudenken, die grosser sind als
alle je gebauten; sind es doch Werke, die unsere Stédte fiir
Jahrhunderte prédgen sollen. Wenn Hochstrassen, Tunnel,
Verkehrsteiler, Dreiecke, Kleebldtter und &dhnliche Objekte
erstellt werden, die dem Schnellfahren und nur diesem die-
nen sollen, dann sind wir doch verpflichtet, dariiber nachzu-
denken, wo wir solche Anlagen am zweckmissigsten errich-
ten, ohne dass sie den iibrigen stddtischen Organismus nach-
teilig beeinflussen. Die Expresstrassen sollen ndmlich grosse
Radien erhalten, die den hohen Fahrgeschwindigkeiten ange-
passt sind, die sich aber mit dem alten Strassennetz und
dem strukturellen Aufbau der historisch gewachsenen Stédte
nicht vertragen. Aus fahrtechnischen Griinden werden ge-
streckte Linienfiihrungen gesucht, die das Stadtgefiige sto-
ren und bei der Grosse unserer Stddte bestenfalls einige Mi-
nuten Zeitgewinn versprechen. Hinzu kommt noch, dass
Fahrzeuge, die iberhaupt nichts im Stadtinnern zu suchen
haben — Ueberlandtransporte mit schweren Lastwagen —
zwangsldufig durch das Herz der Stéddte geschickt werden.

Ist es richtig, dass die Expresstrassen im Stadtinnern
nach Normen gebaut werden sollen, die das schnelle Fahren
erlauben? Diese Frage scheint uns von fundamentaler Be-
deutung zu sein, weshalb wir ihr nachgehen wollen. Die Ex-
presstrassen sollen dicht befahren werden konnen d.h. sie
haben eine hohe Leistungsfihigkeit aufzuweisen und sollen
moglichst ungefihrlich sein. Bekanntlich ist die Leistungs-
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fahigkeit einer Strasse dann am hochsten, wenn sie mit Ge-
schwindigkeiten von 30 bis 50 km/h befahren wird. Der Ab-
stand zwischen den Automobilen kann klein gehalten wer-
den; es gibt bei Unfillen héchstens Blechschdden. Bei hohe-
ren Fahrgeschwindigkeiten sinkt das Schluckvermdogen, weil
der Abstand zwischen den Fahrzeugen aus Griinden der Fahr-
sicherheit sehr gross gehalten werden muss. Vernachlédssigen
die Automobilisten in iiberlasteten Strassen dieses Gesetz
und schliessen sie in schneller Fahrt vorschriftswidrig dicht
auf, so werden die Strassen zu Todesfallen, was uns die liber-
lasteten Autobahnen (beispielsweise Frankfurt-Mannheim)
mit erschreckender Deutlichkeit vor Augen fiihren. Aus Si-
cherheitsgriinden muss dort die Fahrgeschwindigkeit poli-
zeilich gedrosselt werden und trotzdem ereignen sich noch
immer fast tdglich schwere Unfédlle. Also ist es doch sinnlos,
auf den Strecken, die wir bewusst dicht befahren lassen wol-
len, Ausbaunormen zu wihlen, die das Schnellfahren erlau-
ben und daher grosse Radien erfordern! Die Expresstrassen
leisten ihren Dienst besser, wenn sie fiir reduzierte Fahrge-
schwindigkeiten projektiert werden. Auf die kleineren Ra-
dien aber kommt es uns zur Hauptsache an, weil diese es in
unseren gewachsenen Stéddten erlauben, die Linienfiihrung
den Gegebenheiten anzupassen. Auch fiir den Autobahn- und
Expresstrassenbenutzer wirkt es sich vorteilhaft aus, wenn
er seine schnelle Fahrt beim Eintritt in das Weichbild der
Stddte reduzieren muss; beruhigt wird er die Abfahrt ins
Stadtzentrum aufsuchen, wo seine Geschwindigkeit sowieso
bald Kkleiner sein wird als die der Strassenbahn oder des
Fussgingers.

Die Stiddteplaner wehren sich auch gegen die Verpestung
der Luft in den am dichtest bebauten Quartieren und gegen
den Larm. Der Hinweis der Verkehrsingenieure, dass das ja
nur automobilbautechnische Probleme seien, kann abgelehnt
werden, weil Losungen sich tiberhaupt noch nicht abzeichnen.
Unsere Generation muss sich jedenfalls noch damit abge-
ben, dass jedes Automobil Abgase, teilweise sogar schwarze
Rauchfahnen und betrichtlichen Larm erzeugt; die stiddte-
bauliche Literatur ldsst auch keine Zweifel offen, dass die
Durchliiftung grosser Siedlungen nicht als nebenséchliche
Kleinigkeiten zu bewerten ist.

Stddtebaulich wird die Anlage von Erholungsrdumen im
innerstddtischen Bereich mit Riicksicht auf die sich allm&h-
lich durchsetzende «englische Arbeitszeit» immer wichtiger.
Die arbeitende Bevolkerung wird sich in den kurzen Mit-
tagspausen in der Néhe der Arbeitstitten erfrischen wollen.
Wir wissen es, dass alle schweizerischen Grosstddte schon
jetzt sehr spérlich mit ruhigen und schénen innerstéddtichen
Freiflichen und Freirdumen dotiert sind, die nun durch den
fatalen Entschluss, die Expresstrassen mitten ins Stadtherz
zu fiihren, betrdchtlich geschmélert und durch Immissionen
der Expresstrassen entwertet werden sollen. Es entsteht auf
diese Weise ein unwiederbringlicher Verlust, den die Stédte-
planer unseren Nachfahren nicht zumuten wollen.

Die Hochleistungsstrassen werden, wenn sie ihre Funk-
tion erfiillen sollen, Fahrbahnen erhalten miissen, die das vor-
handene Stadtstrassennetz hohenungleich traversieren. Mit
anderen Worten heisst das, wir werden fiir die Expressstras-
sen eine «zweite Ebene», entweder die Hoch- oder die Tief-
ebene, verwenden miissen. Die Tiefebene ist aber durch den
stddtischen Tiefbau — Kanalisation, Leitungen, Kabelgridben
usw. — schon sehr stark in Anspruch genommen; sie enthéilt
auch private Anlagen wie Keller, Garagen, Fundierungen
aller Art usf. und soll in Zukunft auch den unterirdischen
Anlagen fiir den 6ffentlichen Verkehr dienlich gemacht wer-
den. So scheint es gegeben zu sein, die Hochebene mit Via-
dukten, Briickenbauwerken, Hochstrassen, Dimmen und dhn-
lichen Anlagen fiir diesen Zweck zu verwenden, weshalb die
Verkehrsplaner mit Vorliebe solche Objekte entwerfen, die
das Stadtbild rdumlich verdndern.

Ob nun solche Werke die Schénheit unserer Siedlungen
beeintrdchtigen oder nicht, soll hier nicht weiter untersucht
werden; dieser wird sie als technische Werke schon finden
und sich an Konstruktionen freuen und jener wird sie als
dsthetisch stérend empfinden. Eines kann jedenfalls mit
Sicherheit festgestellt werden, ndmlich das, dass sie in un-
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sern Stddten als neues Bauelement in Erscheinung treten
werden, woriiber sich das Nachdenken lohnt, besonders dann,
wenn jetzt schon die Rede davon ist, diese Hochstrassen im
Hinblick auf den rapid wachsenden Verkehr sechsspurig an-
zulegen und sie auch mit geniigendem Stauraum auszustat-
ten. Das stéddtebaulich Neue ist vor allem die Ueberdeckung
von Fliissen oder Strassen in ihrer Lingsaxe oder auch mit
schriger oder windschiefer Ueberquerung, was wohl von
unserem heutigen Schénheitsempfinden aus kaum mehr als
ausgesprochen schon bezeichnet werden kann. Frither durfte
man sich lange iiber die Schonheit einer einzelnen Briicke
unterhalten, man wigte die zu verwendenden Mittel auch in
isthetischer Beziehung sorgfiltig gegeneinander ab, und
heute glaubt man, Bauwerke von mehreren Kilometern
Linge, die das Stadtherz empfindlich treffen, ohne Weiteres
bauen zu diirfen. Auch in #sthetischen Belangen sind wir
der Nachwelt gegeniiber verantwortlich!

Der Kampf soll in aller Offenheit gefiihrt werden.

Die erste Gruppe verfiigt liber Verkehrsanalysen, Ver-
kehrsprognosen, Fachliteratur, weit gediehene Vorprojekte,
Vorentscheide stddtischer, kantonaler und eidgendssischer
Instanzen, Gesetzesgrundlagen und finanzielle Mittel; die
zweite Gruppe stiitzt sich auf ihre stddtebaulichen Kennt-
nisse und auf Erfahrungen, die in anderen Léndern mit
schlecht disponierten Expresstrassen gesammelt worden sind,
wobei die Kenntnisse wegen der allgemeinen Vernachldssi-
gung, ja Missachtung des Stddtebaus in der Regel von den
Gegnern nicht ernst genommen werden und die Erfahrungen
auslindischer Kollegen leicht beiseite geschoben werden kon-
nen. Die Waffen sind ungleich.

Die zweite Gruppe erhilt aber immer grosseren Zuzug
aus einsichtigen Kreisen. Immer deutlicher wird klar, dass
unsere organisch gewachsenen Stéddte mit veraltetem und
iiberlastetem Strassennetz zusitzlichen, geballt einfallenden
Verkehr nur dann aufnehmen koénnen, wenn geniigend Platz
vorhanden ist, die einstromenden Fahrzeuge zu parkieren.
Immer mehr sieht man ein, dass die Hochleistungsstrassen
fiir Schnell- und Schwerverkehr nicht direkt an Verkehrs-
adern angeschlossen werden konnen, die einen langsamen
und gemischten Verkehr tragen. Es fehlt der Stauraum oder
der Transformer, womit sich der Ausgleich herstellen ldsst.
Noch deutlicher setzt sich aber die Erkenntnis allgemein
durch, dass zuerst die Verkehrsknotenpunkte des innerstadti-
schen Netzes zu entflechten sind, bevor sie zusétzliche Bela-
stungen ertragen kénnen. Von diesen Knoten aus bilden sich
die Verkehrsschlangen, die die Verstopfungen eines Knotens
auf den folgenden iibertragen. Man weiss auch, wie wichtig
der offentliche Verkehr fiir das Funktionieren einer Stadt
geworden ist. Langsam wird erkannt, dass in unseren Stad-
ten zuerst Erleichterungen fiir die 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel zu schaffen sind, bevor an solche fiir das private Fahr-
zeug gedacht werden kann. Vor wenigen Jahren war man
noch anderer Ansicht, der Ruf nach neuen Strassen tber-
tonte die besorgten Stimmen der Stddteplaner, und wer es
wagte, dem offentlichen Verkehr — wie es sich gehort —
den Vorrang einzuriumen, war unrealistisch, demagogisch
und altmodisch, Diesen 6ffentlichen Verkehr der Stddte kann
man nicht mit kantonalen und eidgendssischen Mitteln 16sen,
sondern nur mit eigenen, und das wird wohl der tiefere
Grund gewesen sein, weshalb man ihn an den Schluss der
Betrachtungen gestellt hatte. Heute wird uns aber geglaubt.
Die Stddte sind dabei, Sanierungen fiir diesen bedeutendsten
Verkehrstriager in die Wege zu leiten.

Dem von der Planungskommission gewéhlten Prinzip
der Stadtkerndurchschneidung stehen dasjenige der Stadt-
kerntangente oder des Cityrings gegeniiber. Die Stadtplaner
sind nicht so verschlossen, dass sie das Prinzip der Stadtum-
fahrung mit grossem Autobahnbogen fordern wiirden, weil
auch sie wissen, dass eine solche, weitausholende Anlage
schwach frequentiert wiirde. Die konkrete Forderung ist nur
die, in jeder von den Autobahnen direkt betroffenen Stadt
so lange zu planen, bis die beste Losung gefunden ist, die so-
wohl den eidgenossischen, kantonalen und regionalen wie
auch den kommunalen Anspriichen am weitesten entgegen-
kommt. Hans Marti
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