Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 79 (1961)

Heft: 31

Artikel: Expresstrassen im Stadtorganismus: Stellungnahme zu den
Ausserungen von H. Bosshard, P. Soutter, R. Ruckili

Autor: Marti, Hans

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-65578

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 10.12.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-65578
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

79. Jahrgang Heft 31

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

3. August 1961

ORGAN DES SCHWEIZERISCHEN INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINS 8.I.A. UND DER GESELLSCHAFT EHEMALIGER STUDIERENDER DER EIDGENOSSISCHEN TECHNISCHEN HOCHSCHULE 6.E.P.

Expresstrassen im Stadtorganismus

DK 711.7

Stellungnahme von Hans Marti zu den Aeusserungen von H. Bosshard, P. Soutter, R. Ruckli in Heft 23, Seite 390

Entsprechend der Einladung von Dr. R. Ruckli, Direktor
des Eidg. Amtes flir Strassen- und Flussbau, (s. SBZ 1961,
S. 391) hat am 14, Juli an seinem Amtssitz eine Aussprache
stattgefunden, an der auch mehrere seiner Mitarbeiter sowie
Arch. H. Marti teilgenommen haben. Wie zu erwarten war,
hat man keine Einigung erzielt, doch konnte jede Partei ihre
Auffassung so ausfiihrlich darlegen, dass sie von der andern
verstanden worden ist. Wir danken Direktor Ruckli fiir diese
mehr als 3% Stunden dauernde Besprechung und anerkennen
besonders, dass er, bei aller Festigkeit in der Begriindung
seines eigenen Standpunktes, unsere Einwinde wohlwollend
behandelt hat. W. J.

#

Der Entschluss, die Autobahnen auf Stadtgebiet als Ex-
presstrassen auszufiihren und ihnen gleichzeitig stédtische
Aufgaben und Zubringerfunktionen zu iiberbinden, stellt an
den Organismus der gewachsenen, auf den intensiven Auto-
mobilverkehr nicht vorbereiteten Stddte Forderungen, die
die Stédteplaner als verheerend bezeichnen miissen, sofern
nicht auch das ganze Verkehrssystem der Stddte neu geregelt
wird. Alle Planer, die nicht nur Strassen und Plédtze, sondern
auch H&user, Rdume, die Landschaft als Ganzes und die
Menschen vor Augen haben, sind sich auch bewusst: die
stddtische Verkehrsplanung kann nur ein Bestandteil einer
weitsichtigen Regionalplanung sein, die die notwendige Re-
organisation unserer stddtisch besiedelten Landschaften ein-
leitet.

Bringen wir geméss der geltenden Konzeption und Ge-
setzgebung die Expresstrassen einfach mitten ins Herz der
Stddte moglichst schnell und wvor der Instandstellung der
Verkehrssysteme, so ist den einfahrenden Fahrzeugen Platz
zu opfern, den wir dringend und nutzbringend fiir wertvollere
Zwecke: Arbeit, Handel, Verwaltung, Bildung, Erholung und
Vergniigen brauchen, Platz, der in allen Schweizer Stiddten
sehr beschréinkt ist. Ein Blick auf die Stadtpline der betrof-
fenen Stddte beweist die Raumnot, die jeder Stddter tédglich
fiihlt. Der Nachweis des Gegenteils widre Aufgabe des Ban-
des 4 der eidgendssischen Strassenplanung gewesen, aber die-
ser entscheidende Band fehlt heute (ein Jahr nach der Be-
schlussfassung der eidgendssischen Réte) immer noch.

Die von den Expresstrassenplanern behauptete Entla-
stung der Stadtstrassen ist im Einzugsbereich der Express-
strassen nicht nachgewiesen, im Gegenteil liegt die Befiirch-
tung nahe, dass die geballt in die Stadtkerne einfahrenden
Fahrzeuge den heute schon schlecht funktionierenden Ver-
kehr an besonders empfindlichen Stellen stéren werden. Die
erforderlichen Ein- und Ausfahrtsrampen miissten mit fliissig
befahrbaren Stadtstrassen und ausgedehnten Parkplitzen
oder Parkhdusern in Verbindung stehen, doch fehlen diese.
Aus den «Erfahrungen deutscher Fachleute in USA» zitieren
wir die in der Publikation «Stadtautobahnen» (RKW, Bauver-
lag Wieshaden, Mérz 1961) niedergeschriebenen Sitze:

«Die Erfahrung hat gelehrt, dass ein System von Schnellstrassen
in bebauten Gebieten nur funktioniert, wenn auch gleichzeitig das
ubrige Strassennetz gut angeschlossen und entsprechend ausgebaut
ist. Daneben ist ein gut sich abwickelndes System von &ffentlichen
Massenverkehrsmitteln zu schaffen, um unliebsame Nebenerschei-
nungen des Kraftfahrzeug-Verkehrs in den Stadtzentren zu verhin-
dern und eine gesunde Stadtentwicklung zu erreichen» (Seite 25).

«Alle Verbesserungen fiir den fliessenden Verkehr niitzen wenig,
wenn fiir die zeitweise Abstellung der Fahrzeuge am Bestimmungs-
ort nicht ausreichend Vorsorge getroffen wird. Das Parkplatz-
problem ist nur individuell lésbar» (Seite 19).

«Trotz Strassenbauten und Schaffung von Garagen und Park-
plitzen wird es niemals moglich sein, den gesamten Verkehr mit
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Binzelfahrzeugen zu bewiltigen, da so viele Verkehrsflichen in der
Stadt, wenn deren Charakter nicht voéllig aufgegeben werden soll,
nicht zur Verfiigung gestellt werden kénneny» (Seite 19).

Solche und #hnliche Ueberlegungen veranlassten den
Bund Schweizer Architekten, seine diesjdhrige Tagung dem
Thema «Stddtebau und Stadtverkehr» zu widmen. Seine Auf-
fassung ist in der hier in H. 27, S.475, bekanntgegebenen,
einstimmig gefassten Resolution niedergelegt worden. Die in
vielen Stiddten vorhandene Opposition gegen die offiziellen
Projekte, die nicht von Querulanten geschiirt wird, diirfte
doch auch als sicheres Zeichen dafiir gelten, dass etwas am
eidgendssischen Beschluss nicht stimmen kann.

Bedeutung des Stadtkernes

Die Kernfrage: Opferung hochwertigen stdadtischen Rau-
mes fiir das schnelle Fahren und langfristige Parkieren muss
griindlich erwogen werden, weil die Entwicklung der Stédte
nicht stillsteht. Sie schreitet sehr viel schneller fort, als bei
oberflichlicher Betrachtung angenommen wird. Die Stadt-
kerne erneuern sich und dehnen sich gleichzeitig in die Breite
und Hohe aus. Aus Wohnhidusern werden Biirobauten, aus
Schlafstdtten Arbeitspldtze, und bei zunehmender Arbeits-
platzdichte steigen die Bodenpreise. Mit ihnen wéchst die
allzu leicht begriindbare Forderung nach weiterer Verdich-
tung unter Missachtung des Freiflichenbedarfs und der Ver-
kehrsverhiltnisse. Die wie Drohfinger aus dem Boden schies-
senden Hochhduser zeigen diese Entwicklung eindeutig an,
die nach und nach verschwindenden privaten Grinflichen im
Siadtinnern ebenfalls. So etwas sollten Bosshard, Ruckli und
Soutter in ihren Betrachtungskreis einschliessen, wenn sie
mir das Recht absprechen, mich hier und in der Oeffentlich-
keit tiiber Stddtebau zu &dussern. Der Verdichtungsprozess
verursacht die Raumnot in den Strassen.

Immer mehr Arbeitspldtze im Stadtkern lassen unter der
geltenden Praxis auch die Forderung nach vermehrten Ab-
stellmoglichkeiten fiir private Automobile als berechtigt er-
scheinen, eine Forderung, die unerfiillbar wird, weil Platz
fehlt! Dieser Vorgang spielt sich liberall in der freien Welt
als Folge der liberalen Wirtschaftsordnung und des steigen-
den Wohlstandes ab. Mit den uns verfiigharen Planungsmit-
teln ldsst sich auf diesem Sektor der Stadtplanung unter den
heutigen rechtlichen und Okonomischen Voraussetzungen
fast nichts erreichen. Es fehlen moderne Stadtbaugesetze, die
wir seit Jahren fordern und nicht erhalten!

Miissten wir dem Automobil den Platz einrdumen, den es
fordert, so wéire die zuldssige Ausniitzung des Bodens zu
reduzieren. Wollen wir aber die hohe Ausniitzung des Stadt-
kerns beibehalten, so sind wir gezwungen, den privaten Ver-
kehr in der Innstadt zu reduzieren, und daflir wire der
offentliche Verkehr zu fordern. In Stddten hochster Boden-
ausniitzung ist der offentliche Verkehr allein noch in der
Lage, das Massentransportproblem zu meistern.

Die iiberall vorhandenen, veralteten Bauordnungen mit
geschlossenen Randbebauungen lassen Ausniitzungszahlen
von 4,0 und mehr zu. Diese werden ausgeniitzt, weil die hohen
Bodenpreise es erfordern. Die neuesten City-Quartiere von
Base] (Elisabethenstrasse, Aeschenvorstadt), Ziirich (Enge-
Quartier, Sihlporte, Seefeld), Bern (zwischen Bubenbergplatz
und Bundesgasse), St. Gallen (Bahnhofquartier u.a.m.) zei-
gen die starke Ausniitzung augenfillig. Wollten wir die In-
nenstadt fiir das individuelle Fahrzeug herrichten, so miiss-
ten wir Ausniitzungszahlen von hochstens 2,0 festsetzen
(Hamburg hat bei rd. 2 000 000 Einwohnern 2,0, Diisseldorf
bei rd. 750 000 Einwohnern 1,5). Diesen fundamentalen Ent-
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schluss aber fassen wir nicht, weil die hohe Ausniitzung der
Innenstadt das ausmacht, was Stadt heisst. Das heftig disku-
tierte Lochergut mit seiner Nordwand am Rande der Ziircher
City (SBZ 1959, S. 571 und 597) weist eine Ausniitzungsziffer
von 2,5 auf; Architekt Dr. h. c. R. Steiger forderte die Herab-
setzung auf 1,6; gemiss geltender Bauordnung wéire sogar
3,0 zulédssig gewesen.

Die Umwandlung der Innenstadt vom alten Wohngebiet
zum neuen Arbeitszentrum kann die hohe Ausniitzung trag-
bar oder sogar wiinschbar werden lassen, Weil Biirobauten,
Geschéftshduser, Liden usf. andern Gesetzmissigkeiten fol-
gen als Wohnbauten, konnen sie auch andern Bedingungen
unterworfen werden. Daher hat Dr. Steiger recht, wenn er
die hohe Ausniitzung fiir Wohngebiete bekdmpft und sie
gleichzeitig flir die City fordert. Unsere Stddtebaugesetze
lassen aber diesen wichtigen Nutzungs- und Ausniitzungs-
unterschied im Kerngebiet noch nicht zu, weshalb wir &dus-
serst vorsichtig mit unsern Kernzonen umgehen miissen.
Fiigen wir ein neues Element, den geballt einstréomenden
Verkehr, zum heutigen Bestand hinzu, dann verunmdglichen
wir die systematische Erneuerung und Ausweitung der Ge-
schéftsstadt, weil wichtiger Raum fiir die unwirtschaftlichen
Parkplédtze geopfert werden muss.

Die Zentrumbildung ist eine natiirliche Erscheinung, der
wir mit planerischen Mitteln nicht entgegenwirken diirfen.
Der knappe Raum muss ausgeweitet und darf nicht einge-
schrankt werden. Deshalb wehren wir uns gegen den unbe-
dachten Landverschleiss fiir schnelles Fahren und langfristi-
ges Parkieren im Zentrum. Nur das o6ffentliche Verkehrs-
mittel, das raumsparend und leistungsfihig ist, 16st die inner-
stéddtischen Verkehrsprobleme in Ordnung; es kann sogar in
den Untergrund verwiesen werden. Die Alternative lautet
also: Forderung des Individualverkehrs oder Ausbau der
Massentransportmittel. Wir entscheiden uns filir den zweiten
Weg, weil der erste die Stadtherzen entscheidend trifft. Sie
miissen doch dem vorbehalten bleiben, was uns zwingt, echte
Stddte zu bauen. Arbeit, Handel und Wirtschaft als Not des
Lebens, Verwaltung als Ausdruck unseres Zusammenlebens
und Bildung, Erholung und Vergniigen als Ausgleich fiir die
tdgliche Last, sie gehoren in die Stadtherzen. Opfern wir den
knappen Raum der Allmacht Verkehr, so verzichten wir auf
die Weiterbildung der Urbs, des Forums des Stéddters! Zu
diesem Tun diirfen wir Architekten niemals Hand bieten,
denn schliesslich erwartet der Stddter von uns, dass wir
seine Stadt in seinem Auftrag bauen.

Regionalplanung

Die Planer fordern, die Autobahnen (und mit ihnen die
andern Verkehrstriger) auf Grund hoherer Ueberlegungen
in den regionalen Rahmen einzuspannen. Die Schnellfahr-
und Zubringerstrassen sind erst dann festzulegen, wenn die
Regionalplanung stattgefunden hat. Es geht nicht darum,
zum alten Bestand neue Schnellfahrstrassen (nach Soutter
«Taten», die einige nicht befriedigen) hinzuzufiligen, sondern
es ist der Anlass des Nationalstrassenbaus zuw beniitzen, die
durch die Bevolkerungsvermehrung bedingte Stadtausdeh-
nung richtig einzuleiten. Hierin zeigt sich die grundlegende
Differenz zwischen Strassenbauingenieuren und Planern.
Diese wollen das Geflige einer in Zukunft stddtisch besiedel-
ten Landschaft erforschen und sie vorsorgend planen, jene
sind gewillt, m6glichst schnell Entlastungs- und Schnellfahr-
strassen zu bauen, fiir die eine eidgendssische Kommission
und das Parlament die Notwendigkeit nachgewiesen haben.
Planer sehen nicht nur die Schnellfahrstrassen und ihre An-
schlussbauwerke, sondern auch die Arbeits-, Wohn-, Erho-
lungs- und Freihaltegebiete im Zusammenspiel mit den 6f-
fentlichen und privaten Verkehrsmitteln. Die stddtischen
Expresstrassen — nur um die geht der Kampf — sind im
grossen Entwicklungsprogramm nur ein Bestandteil und nicht
einmal der wesentlichste. Sie miissen im System aller Ver-
kehrsadern den ihnen gebiihrenden Platz einnehmen! Die
Strassenbauer fordern die Befreiung der Autobahn- und Ex-
presstrassenplanung von der Last der noch nicht recht in
Gang gesetzten Regionalplanung; sie glauben auch ehrlich
daran, ihre neuen Strassen erlosten die Stddte vom Er-
stickungstod. Ing. Soutter zweifelt sogar daran, dass im
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Schweizerland noch allgemein befriedigende Losungen gefun-
den werden.

Vom Planungswesen einer auf liberalen Grundsétzen auf-
gebauten Demokratie ist manches noch in Nebel gehiillt.
Soviel weiss man: Methoden anderer Demokratien konnen
nicht einfach iibernommen werden, weil unsere Demokratie
das Mitspracherecht des Souverdns kennt, das Mitsprache-
recht des Einzelnen, der Gemeinde und des Kantons.

Nun ist von Bern aus durchaus versténdlichen und ehr-
baren Griinden versucht worden, dieses Mitspracherecht des
Volkes fiir den Nationalstrassenbau einzuschrinken, wenn
nicht gar auszuschalten. Verfassungsartikel und Bundes-
gesetz sind in Ordnung erlassen und rechtskriftig geworden
mit Ausnahme der Expresstrassen auf Stadtgebiet, die ohne
Kenntnis der genauen Linienfithrung von den Parlamenta-
riern einfach mit Fixpunkten beschlossen worden sind. Wo
kommt so etwas liberhaupt vor? (Verstdndnis selbst hiefiir
habe ich, weil ich aus langjéhriger beruflicher Erfahrung
weiss, wie schwierig es im dicht besiedelten Lande ist, das
private Interesse einzelner Grundeigentiimer zuriickzubinden,
damit das grosse nationale Werk nicht gefdhrdet werde).
Man vertraut auf die sachlich einwandfreie und griindliche
Priifung der Zusammenhénge durch die Instanzen, die dazu
berufen oder in der Lage sind. Man stellt auf die Behorden
einerseits und die Fachleute anderseits ab, denen es auferlegt
ist, die «Liicke» des Gesetzes zu schliessen und die Formel zu
finden, die die Losung des fast unlosbaren Problems bringt.
Sowohl die gesetzgebenden und ausfiihrenden Behorden auf
hoherer und niederer Stufe als auch die Fachleute des Hoch-
und Tiefbaus, des Verkehrs, der Volkswissenschaft und der
Gesellschaftslehre, also die Planer der Zukunft, sind aufge-
rufen oder gar verpflichtet, ihre Kenntnisse in den Dienst
der gemeinsamen Sache zu stellen, weil es letzten Endes
darum geht, den immer knapper und enger werdenden Le-
bensraum neu zu gestalten und nicht nur darum, Express-
strassen moglichst bald zu bauen.

Die Tatsache, dass das Volk in den grossen Stiddten
vom Mitspracherecht ausgeschaltet worden ist, verpflichtet
alle Beteiligten zu sehr subtilem Denken. In Vorortgemeinden
wie Opfikon, Horgen, Oberrieden, Briittisellen und andern
wurden zur Festlegung der Trassen fiir die Autobahnen
griindliche Untersuchungen angestellt; in Gemeinden wie
Strengelbach, Oftringen, Dagmersellen, Cham usf. gibt man
sich Miihe, die beste Linienfiihrung der Autobahnen zu er-
arbeiten; Stddte wie Morges, Winterthur, Lugano und Re-
gionen wie das Birrfeld, Baden und dhnliche Agglomeratio-
nen diirfen um ihr Recht kdmpfen. Weshalb sollen die gros-
sen Stddte und ihr Umgeldnde nur vom Willen der ausfiih-
renden kantonalen und stddtischen Behérden abhéngig sein?
Ist es im demokratischen Geschehen richtig, wenn einzelne
stddtische und kantonale Beamte ihre Machtbefugnisse so
ausschopfen, wie sie es wollen ? Das lag sicher nicht im Sinne
des Gesetzgebers, als er vor Jahresfrist Pldne genehmigte, die
er nicht kannte, Er nahm an, die zustédndigen Instanzen in
Kanton und Gemeinden wiirden in der komplexen Materie
den rechten Weg suchen. Die weitsichtige Regionalplanung
kommt wegen unserer Gemeindeautonomie nur langsam vor-
wirts. Ueber die Gemeinde- und Kantonsgrenzen hinweg
findet man sich nicht leicht. Ndher riickt die Bauperiode, und
immer schwerer wird es, liber die Planung als Ganzes nach-
zudenken, obwohl man gerne dergleichen tidte, die Planung
ernst zu nehmen. Sie bleibt aber ein Gesellschaftsspiel zwi-
schen Politikern, Technikern und Biirgern, weil sie offent-
licherseits nur zaghaft geférdert wird und sogar offentliche
Gegner hat, obwohl sie immer wichtiger wird.

Wohnen in der Landschaft

Die Entvolkerung der Kerne und die stetige Bevdlke-
rungszunahme, dazu der Zug in die Stadt stellen unsere
Generation vor Aufgaben, wie sie frither — in diesem Aus-
mass wenigstens — nicht bekannt waren. Wir fordern ge-
sundes Wohnen, hygienische Quartiere und freies Land.
Elendsquartiere und Mietskasernen in geschlossener Bau-
weise gehoren gliicklicherweise der Vergangenheit an. Die
Regionalplanung erstrebt die aufgelockerte, wohlgegliederte
Grosstadt. Die Ausbreitung der Stddte in ihre Umgebung
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bringt es nun mit sich, dass immer grossere, von o6ffentlichen
Verkehrsmitteln schlecht bediente Gebiete mit Wohnbauten
uberbaut werden, Selbstverstdndlich ist es, wenn sich die in
der Stadt arbeitenden Menschen unter diesen schlechten Ver-
kehrsvoraussetzungen eigene Automobile halten; selbstver-
stdndlich ist es auch, wenn sie bestrebt sind, ihr Fahrzeug
zu Hause zu besteigen und es moglichst vor der Biirotiire ab-
zustellen. Fraglich bleibt, ob wir diesem Drucke 6ffentlicher-
seits nachgeben sollen, denn in Zukunft werden immer mehr
Leute in der heute noch unerschlossenen Landschaft wohnen
maissen. Sehr viel vernilinftiger und billiger, aber auch wirk-
samer wire es, die 6ffentlichen Verkehrsmittel (Bahnen, Vor-
ortbahnen, Strassenbahnen, Busse usf.) auszubauen, denn nur
mit ihnen lédsst sich der immer wichtiger werdende regionale
Massenverkehr in Ordnung abwickeln. Diese Verkehrsmittel
brauchen in der Innenstadt nur wenig Platz und sind lei-
stungsfihiger als jede noch so gut ausgebaute Expresstrasse.
Eine einzige Linie der projektierten Ziircher Tiefbahn bietet
beispielsweise 24 000 Passagieren pro Richtung und Stunde
Platz an; eine Autobahnspur ist bloss filir 1500 Automobile
oder rd. 3000 Personen bemessen.

Miissen die weit verstreuten Vorortgebiete wie bisher
sich selbst iiberlassen bleiben, so sind sie aus 6konomischen
und organisatorischen Griinden gar nicht in der Lage, den
offentlichen Verkehr praktisch und bequem auszubauen! Vor
diesem wichtigsten Problem der Stadtplanung verschliessen
wir Schweizer unter dem Einfluss der Automobilpsychose die
Augen und tun dergleichen, die Expresstrassen und Auto-
bahnen 16sten das regionalplanerisch im Vordergrund ste-
hende Problem des tédglichen Berufsverkehrs. Amerikanische
Stédte, die den 6ffentlichen Verkehr jahrelang vernachlidssigt
haben, sind heute gezwungen, ihn verspitet wieder in Stand
zu stellen, damit sie liberhaupt noch ordentlich weiterleben
konnen. Aus diesen Erfahrungen miissen wir schépfen und
unsere Mittel in erster Linie fiir die Verbesserung unserer
Massentransportmittel, die uns allen gehodren, einsetzen und
die Landschaft vorsorglich und systematisch erschliessen.

Es wird wohl nie méglich sein, alle Wohngebiete gleich-
méssig mit 6ffentlichen Anlagen zu bedienen, dariiber sind
sich die Expresstrassengegner genau so im klaren wie ihre
Befilirworter. Immer wird es Gegenden geben, die nur mit
individuellen Fahrzeugen erreichbar sind. Der grosse Mei-
nungsunterschied ist der, dass die Befiirworter dem Auto
moglichst viel iiberlassen wollen, wihrend die Gegner die
offentlichen Verkehrsmittel so attraktiv gestalten wollen,
dass es sich fiir den tdglichen Berufsverkehr, der das Dauer-
parkieren in den Stddten verursacht, nicht mehr lohnt, das
unwirtschaftliche Auto zu verwenden, Die Parkplatzfrage
hat sich unter den bedauerlichen heutigen Verhiltnissen zur
Hauptfrage der Stadtplanung ausgeweitet; an diese miissten
wir zuerst herantreten, wollten wir beim jetzt {Ublichen
System des iiberbewerteten und bevorzugten Individualver-
kehrs bleiben.

Die Dezentralisation der Arbeitsplitze und ihre sinnvolle
Verkniipfung mit den Wohnstédtten schiifen die Vorausset-
zungen fiir die Verminderung des regionalen Berufsverkehrs.
Volkswirtschaftlich gesehen entfielen unproduktive Leistun-
gen des Arbeitenden und der Oeffentlichkeit, Dieses Ziel
sollte ein kleiner Staat wie der unsrige bewusst anstreben.
Jede Stunde, die verloren geht, kostet nicht nur Geld, sondern
auch Volksgesundheit, Kdmen wir dazu, hier einzusetzen
und nicht nur Nebensédchliches zu iiberdenken, dann kénnten
wir unsern Staat von innen her und wirklich erneuern. Im
ungeldsten Verkehr verschleudern wir Volkseinkommen. Tag
fiir Tag werden Stunden und Stunden sinnlos vertan, die
wir der Arbeit, der Erholung oder Weiterbildung zum Wohle
des Einzelnen, der Familie und aller widmen kénnten. Sie
sind mit dem Reibungsverlust im technischen Bereich zu
vergleichen: Energie wird vergeudet. Wir Menschen opfern
Ruhe.

Die Industrie ist bereit, die Auflockerung der Stidte vor-
zubereiten; das beweisen uns die vielen Aussiedlungen, Neu-
griindungen und Verlegungen, die wir in den letzten Jahren
bei uns allenthalben bheobachten konnten. Die Wohnbau-
produzenten unterschiedlicher Herkunft sind ebenfalls bereit,
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die Auflockerung zu fordern. Weshalb halten wir oOffent-
licherseits noch zuriick ? Weshalb unterstiitzen wir diesen so
gesunden Prozess nicht mit den uns zur Verfligung stehenden
Mitteln? Kdmen wir dazu — eidgendssisch, kantonal, regio-
nal und kommunal —, Zopfe unseres Verkehrsdenkens abzu-
schneiden, beispielsweise die veraltete Eigenwirtschaftlich-
keit der Verkehrsbetriebe und die Furcht vor Neuanlagen
der SBB oder kommunaler Verkehrsbetriebe, so konnten wir
wirkungsvoll behilflich sein, neue Produktions- und Sied-
lungszentren in die Wege zu leiten oder die Bestrebungen
weitsichtiger und unternehmungslustiger Privater zu unter-
stiitzen. Wir verweigern unsern 6ffentlichen Verkehrstridgern
die Mittel und unterstiitzen so den Drang des Privaten, sein
privates Verkehrsmittel zu rechtfertigen, weshalb wir ge-
zwungen werden, mit 6ffentlichen Mitteln Wege fiir den pri-
vaten Verkehr zu finanzieren. Wie viel einfacher und lo-
gischer wére es, den offentlichen Verkehr rationell auszuge-
stalten! Es entfiele unwirtschaftlicher Berufsverkehr, der Ge-
winn wire Zeit fiir Schones. Statt dessen werden libereilt Ex-
presstrassen geplant, die das Siedlungsproblem als Ganzes
nicht 16sen konnen.

Zur Erschliessung der Landschaft wiren regionale Ver-
kehrswege erforderlich, die dazu beitriigen, unnétigen Ver-
kehr von den Zentren fernzuhalten. Der im Gang befind-
liche Dezentralisationsprozess kann so gefordert werden; er
tridgt in hochstem Masse zur Auflockerung des stiddtischen
Verkehrs bei, indem nidmlich das Bediirfnis vermindert wird,
in die Stadt zu fahren oder diese zu durchqueren. Im grossen
Landesinteresse liegt es auch, die sich bildenden Stadtland-
schaften in Ordnung zu gestalten. Heute sind wir leider noch
nicht so weit, dass diese Erkenntnis Allgemeingut wére. Auf-
geschlossene Kreise der Industrie, weitsichtige Wohnbau-
produzenten und viele fortschrittliche Gemeinden nehmen die
Regionalplanung ernst, die, ob wir es wollen oder nicht, eine
Schliisselposition einnimmt. Die Forderung der organisierten
Stadtlandschaften ist eine der vornehmsten Aufgaben der
schweizerischen Landesplanung, die bemiiht sein sollte, der
Ueberbewertung der Hauptstddte entgegenzuwirken. Leider
hat die Schweizerische Vereinigung fiir Landesplanung der
Stadtdurchfahrung mit Autobahnen ihren Segen erteilt, ohne
die Regionalplanung aufs bestimmteste zu fordern. Dieser
Planung auf hoherer Ebene miissen wir trotz der in Bern
gefassten Beschliisse unentwegt dienen. Die uns anvertrauten
Gemeinden und Regionen verlangen unsern Einsatz bevor
die Strassen gebaut sind. In Bern hofft man hingegen dar-
auf, dass die Planer nach Festlegung der Strassen den
«regionalplanerischen Rahmen» zum Beweis der Richtigkeit
der Strassenplanung schaffen.

Cityring, Stadtkerntangenten, Parkierung

Alle Ueberlegungen der Stadt- und Regionalplanung fiih-
ren dazu, die Stadtkerne zu entlasten. Vor allem will man
sie vom unnétigen Verkehr und vom sinnlosen befreien. Un-
notiger Verkehr sind Stadtkerntraversierungen, und sinnloser
ist das Hin- und Herfahren, das erfolglose Suchen nach einem
Parkplatz. Zur Befreiung der Stddte von diesen in der Innen-
stadt unerwiinschten Verkehrsteilnehmern dienen der City-
ring oder, wo die topographischen Verhiltnisse ungiinstig
sind, die Stadtkerntangenten, die das wertvollste Stadtgebiet
umfangen. Der Cityring muss moglichst gut ausgebaut sein
und fliissig befahren werden konnen; er vermittelt alle Ver-
bindungen im gréssern Stadtkérper und schirmt die Innen-
stadt ab, die doch als Fussgiingerbereich fiir das geschiift-
liche, wirtschaftliche und gesellschaftliche Leben von ausser-
ordentlicher Bedeutung ist und an Bedeutung bei wachsender
Stadt und beim Ausbau der Region stetig gewinnt. Der in
Franken und Rappen auszudriickende Verkehrswert der in-
nenstéddtischen Liegenschaften ist nicht, wie oft behauptet
wird, die {ible Folge einer {iberspitzten Spekulation, sondern
das Abbild des inneren Wertes dieses Stadtteiles, der vom
Fussgidnger lebt. Zur Erhaltung dieses Wertes ist es nétig,
das Autofahren zu erschweren (richtig, aber nur beschriankt
durchfiihrbar, ist die Sperrung der Innenstadt fiir den indi-
viduellen Fahrverkehr). Damit aber das Ziel der beruhigten
Innenstadt erreicht werden kann, ist es notwendig, Park-
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plidtze, Parkhduser, Garagen usf. zu erstellen, die in unmittel-
barem Kontakt mit dem Cityring oder den Tangenten stehen,
die am besten direkt von diesen erreichbar sind und beim
6ffentlichen Verkehrsmittel liegen. Dem Automobilisten muss
zugemutet werden, dass er sein Auto am Cityrand abstellt
und die letzten Schritte wie ein gewdhnlicher Fussgénger
macht oder die Strassenbahn beniitzt. Das ist das Opfer,
das wir von ihm verlangen miissen, denn die Bevolkerungs-
zahl und der Motorisierungsgrad nehmen immer schneller zu,
als wir — selbst unter Anspannung aller Krifte — die Stras-
sen und Plitze ausbauen konnen. In Philadelphia sagte Mum-
ford anlisslich eines amerikanischen Kongresses der Stdadte-
planer: «Die Stddte gehen vor unsern Augen unter einer
Sturmflut von Automobilen und Parkpldtzen unter.» Wir
beachten die abgestellten Automobile in unsern Stédten kaum
noch, die, wie Prof. H. Bernoulli einmal treffend geschrieben
hat, all unsere Plitze krétenfaul belagern und entstellen. Wo
noch ein verniinftiger Fussgingersteig (auf Schweizer-
deutsch: Trottoir) vorhanden ist, wird er abgeschnitten und
mit Parkuhren verschmilert; wo Baume die trostlosen Stras-
senfluchten zieren, werden sie ausgerissen, damit wieder ein
paar Fahrzeuge mehr abgestellt werden konnen, und trotz all
dieser im Grund kiimmerlichen Massnahmen lésen wir das
Problem nicht.

Die Autoziige, zweigeschossig bepackt mit grossen und
kleinen Autos aus Nord und Siid, singen ihr eigenes Lied; die
stets grosser werdenden Einkommen begleiten sie. Alle Pro-
gnosen werden stédndig iiber den Haufen geworfen — auch
die eidgendssischen —, und harmlos glauben wir immer noch,
jeder Automobilist werde fiir sein Fahrzeug einen Parkplatz
auf privatem Grund schaffen. Haben wir noch nicht festge-
stellt, dass alle Strassenverbreiterungen selbst an Ausfall-
und Tramstrassen nur dazu dienen, Autos abzustellen, selbst
dort, wo Polizeidirektoren Téfelchen aufstellen lassen, die
das Parkieren verbieten? Wie steht es eigentlich um die auf
Trottoirs abgestellten Autos und um jene, die nachts einfach
auf offentlichem Grunde stehen bleiben? Als verantwor-
tungsbewusste Planer miissten wir zuerst eine Kampagne
gegen das unzuldssige Parkieren fiihren — aber davor haben
wir Angst. Angst vor der Allmacht des Motors, Angst vor
michtigen Verbdnden, aber auch Angst davor, dass wir
selbst ein paar Schritte mehr gehen oder die Strassenbahn
beniitzen miissten. Unsere Vorgesetzten, die Behdrdemitglie-
der oder Parlamentarier, sie haben ebenfalls Angst, die Dinge
beim rechten Namen zu nennen. Versprechungen werden ge-
macht, die nicht gehalten werden koénnen; man redet seit
Jahren von der Verkehrssanierung; man weiss, dass ausser
dem Individualverkehr auch noch ein Offentlicher Verkehr
besteht, dem — und nun wird es schwierig — eigentlich der
Vorrang gebiihrte!

Oeffentlicher und privater Verkehr

Die Stadt Ziirich hat zum Gliick den einzig richtigen
Entschluss gefasst: sie treibt die Sanierung des offentlichen
Verkehrs zielbewusst voran und stellt die Oeffentlichkeit so-
mit vor die Entscheidung, ob sie diesen oder jenen Verkehr
zuerst sanieren will. Jahrelang wurde hier um diese Klarheit
gerungen, denn auch Ziirich sah im beschleunigten Bau der
Expresstrassen die Losung aktueller Verkehrsprobleme. Zur
Entlastung des zu knapp gewordenen Verkehrsraumes, der
sich nicht oder nur sehr langsam durch Zuriicksetzen der
Baufluchten verbreitern ldsst, soll nun die Strassenbahn im
Kern der Stadt als sogenannte Tiefbahn in den Untergrund
verwiesen werden, was etappenweise geschehen wird. Aehn-
liche Ueberlegungen werden in Basel und Bern angestellt,
wihrend sich Luzern und St. Gallen schon vor einiger Zeit
entschlossen haben, vom schienengebundenen zum schienen-
freien offentlichen Verkehrsmittel {iberzugehen. Kleinere
Stiddte wie Schaffhausen, Winterthur und Biel haben sich
ebenfalls fiir das schienenfreie Fahrzeug entschieden. In Lau-
sanne und Genf sind die Abkldrungen fiir die Bewiiltigung
des Massenverkehrs unseres Wissens noch nicht sehr weit
gediehen.

Allmihlich setzt sich bei uns die Erkenntnis durch, dass
der offentliche Verkehr dem privaten vorgeht. In der konse-
quenten Verfolgung dieser Idee liegt es, die Frage der Ge-
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staltung der Plitze und der Hauptstrassen des Stadtkerns
aufzurollen. Man wird keine Tiefbahn bauen kénnen, ohne die
Oberfliche, die Plitze und Strassen neu zu planen, Baulinien
miissen gezogen werden, Standpldtze fur Taxis, Buchten fiir
Busse, Parkplitze fiir Kurzparkierer, Fahrbahnen, Fussgén-
gerwege und die Eingdnge zu den Tiefbahnstationen sind
festzulegen, und schliesslich mdchten wir als Architekten auch
gerne wissen, wie die so in der Ebene vorgezeichneten Fluch-
ten mit Bauten gebildet werden — unterlassen wir das, S0
sind wir unserer Aufgabe nicht gewachsen! Unsere Genera-
tion muss den Zusammenhang zwischen Verkehr und Bebau-
ung herstellen, denn gerade daran krankt der S tadtebau, dass
dieser Fachmann den Verkehr plant und jener andere die
Bebauung. P. Triidinger, St. Gallen, hat in einem Gutachten
{iber die Gestaltung des Limmatraumes in Ziirich sehr tref-
fend geschrieben: Wir richten rechtshiindig den Verkehr mit
der grossen Kelle an und wissen nicht, was die Linke gleich-
zeitig mit den Bauten vorhat.

Stadtkernumbau

Zur Vervollstindigung des Bildes ist es nétig, sich auch
noch das Geschehen wihrend der Umbauzeit vor Augen zu
filhren, All die hier geschilderten Massnahmen, die einer
grossen Operation zu vergleichen sind, missen griindlich
durchdacht werden, weil die Stadt doch wihrend der sehr
langen Umbauzeit weiterleben will. Wéahrend Jahren, viel-
leicht sogar Jahrzehnten sind der 6ffentliche und der private
Verkehr aufrechtzuerhalten, damit das wirtschaftliche, ge-
schiftliche und kulturelle Leben bestehen kann. Der heute
schon nicht ausreichende Verkehrsraum zu ebener Erde wird
durch Baustellen eingeengt oder gar abgeschnitten, Haupt-
verkehrsadern miissen unterbunden werden, und Umleitungen
aller Art sind zu schaffen, wobei beispielsweise provisorisch
verlegte Strassenbahngleise in Rdume zu liegen kommen, die
heute ausschliesslich dem individuellen Verkehr dienen. Der
heutige Bauzustand von Mailand oder Hamburg sei all jenen
zur Besichtigung empfohlen, die an diesen Ausfiihrungen
Zweifel hegen. Man beriicksichtige aber immer: unsere Stras-
sen sind sehr viel schmiler als maildndische oder hambur-
gische; man beriicksichtige gleichzeitig, dass die Bodenwerte
in unsern Mittelstddten sehr viel hoher liegen als in den
genannten Weltstddten. Als Schweizer bedenken wir, dass
bei uns solche Bauwerke der Gemeinden nur mit dem Willen
des Volkes (Referendum) zu vollbringen sind, widhrend Mai-
land und Hamburg bloss vom Willen ihrer Parlamente ab-
héingig waren. Wer auf dem Boden eidgendssischer Wirklich-
keit bleiben will, beherzige den wihrend vielen Jahren dau-
ernden Bauzustand und iiberlege sich die Folgen.

Bei jeder schweren Operation muss sich der Patient eine
Vorbereitung gefallen lassen. Der Arzt wird u. U. sogar ge-
zwungen sein, Hilfsoperationen vorauszuschicken, damit er
den entscheidenden Schnitt im richtigen Augenblick an einem
widerstandsfihigen Patienten vornehmen kann. Genau so
verhilt es sich mit den Stddten, die weiterleben wollen. Auch
diese miissen sich Vorbereitungen gefallen lassen. Die wich-
tigste wdre m.E. die, den individuellen Fahrverkehr wéh-
rend der Umbauzeit aus den Operationsbereichen zu ver-
drangen. Alles iiberfliissige Zirkulieren miisste systematisch
unterbunden werden, und hiermit sollten wir so bald wie
moglich anfangen. Als erste Massnahmen kdmen der Bau
von Parkhiusern ausserhalb des Umbaubereiches und Provi-
sorien fiir erleichterte Zirkulation des individuellen Verkehrs
ebenfalls ausserhalb der Umbauzone in Betracht. Die Park-
hiuser wiren, wie schon oben beschrieben, am Cityring an-
zulegen, damit sie auch noch nach der Umbauzeit im Stadt-
gefiige richtig ligen. Die Verkehrsprovisorien miissten so
sein, dass sie der Automobilist moglichst aus freiem Antrieb
beniitzt, selbst dann, wenn er dabei einen Umweg in Kauf
nehmen muss. Es kann angesichts der Ueberzahl von heute
schon zirkulierenden Fahrzeugen nicht dem Zufall iberlas-
sen werden, welche Wege sich die Fahrzeuglenker suchen
werden, denn dann wire das Chaos vollstindig. Ebensowenig
kommt es in Frage, zusitzliche Automobile in den Opera-
tionsbereich hineinzupumpen, was dann bestimmt der Fall
wire, wenn man die Autobahnen im Freudentaumel der eid-
gendssischen Nationalstrassenplanung sofort ins Herz der
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Stédte fiihrte, wie das uns bis vor kurzem von unsern Stadt-
vitern als erste Sanierungsmassnahme dargelegt worden ist.
Jede Autobahnspur leistet 1500 Automobile in der Stunde;
in Ziirich z.B. sollen nach offiziellem Projekt deren sechs
gebaut werden. Mit andern Worten: man schiife die Vor-
aussetzung, dass 9000 Fahrzeuge pro Stunde ins Stadtinnere
einstromen kénnten! Wohin damit?

Die Operationsstelle wire abzuschirmen, die Operation
miisste nach erfolgtem Denken stattfinden. Improvisationen
werden uns trotz allem nicht erspart bleiben. Wie aber,
wenn die Zeit zum Denken fehlt und daher nur mangelhaft
gedacht wird? Glaubt man wirklich daran, so schwerwie-
gende Eingriffe, wie sie hier geschildert worden sind, mit
lauter Improvisationen vornehmen zu diirfen?

Die Rangfolge und die Reihenfolge der Sanierungsmass-
nahmen sind mit aller Prézision zu ergriinden, und dazu —
man gestatte einen kleinen Blick ins Portemonnaie — wollen
wir doch auch die Kosten und die uns sonst zur Verfiigung
stehenden Mittel (Arbeitskrédfte, Maschinen und Kopfe) iiber-
legen.

Antwort an Ing. H. Bosshard

Kollege Bosshard wirft mir vor, ich hétte keinen Vor-
schlag — keinen besseren Vorschlag fiir die Sanierung des
Verkehrs in unsern Stddten als den hbekannten Vorschlag
der Strassenplaner, die ihre Expresstrassen so schnell wie
moglich bauen wollen, weil bald geniligend Geld dafiir flies-
sen soll. Ing. Bosshard antworte ich mit dem Bekanntgeben
der Rangfolge und Reihenfolge der Planung und der Sanie-
rungsmassnahmen:

1. Oeffentlicher Verkehr, Planung im Rahmen der Region.

2. Pldtze und Hauptverkehrsadern im Stadtkernbereich: Pla-
nung des Cityringes oder der Tangenten, Ausarbeiten von
Baulinienplédnen, iestlegen der Fussgidngerbereiche, Fest-
legen der Baukorper.

3. Parkpldtze und Parkhiuser: Planung und Bau derselben
ausserhalb der Sanierungszone am Ende der regionalen Ein-
fallstrassen.

4. Einfligen der Autobahn mit Zubringerstrassen, nur Pla-
nung.

5. Umleitungen, provisorische Bauten.
6. Bauperiode fiir den 6ffentlichen Verkehr.
7. Bauperiode fiir die Stadtstrassen und Plétze.

8. Bauperiode fiir Autobahn und Zubringerstrassen im Stadt-
bereich.

Diese Rang- und Reihenfolge liefert nur die planerischen
und technischen Voraussetzungen fiir den Bau eines er-
neuerten Verkehrssystems in der erneuerten Stadt. Die Be-
schaffung des Baulandes (Erwerb von Grund und Rechten)
und die Inkonvenienzentschiddigungen fiir voriibergehende
Beldstigungen wihrend der Bauperiode liegen noch auf einem
andern, unerforschten Gebiet, das Berge von Schwierigkeiten
erwarten lidsst. Die erforderlichen kantonalen Ausfiihrungs-
gesetze sind erst in Vorbereitung. Nebenhei darf auch noch
an den ablehnenden Entscheid des Stimmbiirgers erinnert
werden, der die Finanzierung des Nationalstrassenbaus um
ein Jahr mindestens verzdgert hat.

Die Kosten der Expresstrassen auf Stadtgebiet sind noch
unbekannt; sie diirften pro Kilometer ein Mehrfaches gegen-
iiber denjenigen des Kilometers im freien Lande betragen.
Fiir die Stadtdurchfahrt von St. Gallen wurden Kosten von rd.
140 Mio Fr. bekanntgegeben oder 18,5 Mio Fr. je Kilometer!
Im Interesse des ganzen Landes ist die Frage berechtigt,
ob es richtig und vertretbar ist, diese Unsummen in den
Stédten auszugeben, bevor die Landschaft saniert ist. Ist es
auch zu verantworten, Arbeitskréfte, die wir dringend fiir die
Sanierung des offentlichen Verkehrs und der Stadtstrassen
brauchen, auf weniger dringende Baustellen abzusaugen?
Hat die Oeffentlichkeit auch gentigend trewe Diener, die wil-
lens und in der Lage sind, all diese Grossbauten in unserm
Auftrag in gewohnt solider Weise zu iiberwachen ?

Sind wir uns bewusst, dass nicht nur stddtische Tief-
bauten, sondern auch Hochbauten in frither unbekanntem
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Masse gleichzeitig zur Ausfiihrung gelangen und dass die
Industrie gegenwirtig ein gewaltiges Erneuerungsprogramm
verwirklicht und Wohnungen fiir die immer noch rapid zu-
nehmende Bevélkerung von allen Seiten gefordert werden?
Jahr fiir Jahr bauen wir in der Schweiz fiir 50 000 neue
Einwohner eine «Neue Stadt» in der Grossenordnung Biels
mit allem Zubehor; wir bauen sie mit Italienern, Spaniern,
Griechen ... mit Italienern, die bald nicht mehr zu uns
kommen wollen, weil in Italien Hochkonjunktur herrscht,
mit Spaniern und Griechen, deren Sprache wir {iberhaupt
nicht mehr beherrschen. Darf man in diesem Zusammenhang
vielleicht einmal ein bisschen tiiber die Folgen der Hochkon-
junktur nachdenken, oder muss man zu allem und jedem, was
von Bern kommt, dankerfiillt ja sagen?

Kollegen in Land- und Kleinstddten finden keine brauch-
baren Angestellten mehr, Verwaltungen kleinerer Stéddte
oder grosserer Dorfer haben Miihe, technisches Personal
einzustellen, Kantonsbaumeister und Kantonsingenieure klei-
nerer Kantone oder in abgelegenen ersticken in der Arbeit,
weil ihnen Gehilfen fehlen. Die Lohne flir Zeichner, Tech-
niker und technisch gebildete Akademiker auch in den Bliros
der Selbstdndigerwerbenden sind im letzten Jahre ins Gleiten
geraten. Lehrbuben, die die Lehre gerade abgeschlossen ha-
ben, verlangen 800 Franken im Monat und mehr (!) und er-
halten sie; mehr als ein Familienvater auf dem Lande ver-
dient! Mit den Lohnen gleiten die Baukosten... im letzten
Jahr stiegen sie um volle 10 ¢,. «Fiir kleinere Bauaufgaben
des stddtischen Tiefbaus finden wir die Unternehmer nicht
mehr», so beklagte sich Stadtrat Thomann neulich vor dem
Zircher Gemeinderat! Firmen versprechen Termine, die sie
iiberhaupt nicht einhalten konnen. Dieses alles geht in einem
Lande vor, das stolz ist auf seine solide Bautradition; alle
wissen es und alle tun, als ob sie es nicht wiissten, alle leiden
korperlich und seelisch unter der Hochkonjunktur und ihrer
Inflation materieller und kultureller Werte. Und in dieses
hektische Treiben schaltet sich die grosse Oeffentlichkeit
mit den Peitschenhieben der Expresstrassen ein. Ruhe téite
not und Besinnlichkeit auch auf unserm technischen Sektor.
Erste Voraussetzung wire Zeit zum Denken, Zeit zur Vorbe-
reitung der baulichen Erneuerung unserer veralteten Sied-
lungen. Jeder Einzelne kann nicht schneller denken als un-
sere Viter es konnten; versucht er es trotzdem, so leistet er
nur halbe Arbeit und schadet dadurch uns allen und allen
jenen, die unser Erbe antreten miissen.

Kosten und Arbeitskrifte

All diese und wahrscheinlich noch viele andere Ueber-
legungen einer durchdachten und zielbewussten Stadt- und
Regionalplanung diirfen wir nicht anstellen, ohne auch daran
zu denken, wieviel alle Arbeiten kosten und wer sie durch-
fiihren kann. Die Kosteniiberschreitungen der ersten Teil-
strecke der Autobahn Genf—Lausanne und die tatsédchlichen
Kosten der verldngerten Horwer Autobahn lassen die An-
nahme berechtigt erscheinen, dass die offiziellen Kosten-
schétzungen zumindest unvorsichtig waren; bei einer Ueber-
schreitung der Kosten von 50 % kann kaum von «Unvorher-
gesehenem» die Rede sein. Nun weiss man auch, dass die
Autobahnen auf Stadtgebiet Expropriationen nach sich zie-
hen werden, deren Summen sich heute noch gar nicht ab-
schitzen lassen, weil die Detailprojekte noch nicht vorliegen.
Es handelt sich ja nicht nur um diese Expresstrassen, son-
dern um all die andern genannten &6ffentlichen Bauaufgaben,
die im Falle Ziirichs eine Milliarde Franken weit tibersteigen
werden. Die Frage nach der Beschaffung der Mittel kann
hier vernachlissigt werden, denn diese Gruppe von Politikern
redet von héheren Kommunalsteuern, und jene denkt an die
Aufnahme von Anleihen — das eine wie das andere gang-
bare Wege, beide Wege hochst unsympathisch, jener fiir uns,
der andere flir unsere Nachkommen, die Schulden abtragen
werden, welche ihnen unsere Generation hinterldsst. Richtig
wére Masshalten! Kommunalpolitiker, die die Gesamtkosten
der Stadt- und Regionalplanung ahnen, stiirzen sich iibereilt
auf das Versprechen von Bund und Kanton, ein grosses Ge-
schenk — Expresstrassen — entgegennehmen zu diirfen
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(70 9% Bundes-, 15 % Kantons- und 15 9% Kommunalbeitrag);
sie sehen bereits eine grosstenteils in stédtischen Diensten
stehende Hauptverkehrsader entstehen, die nur einen Sieben-
tel dessen kostet, was sie «wert» ist. 90 9% sind stéddtischer
Verkehr, 10 9% echter Durchgangsverkehr, so schreibt Ing.
Soutter. Der Bund soll mit andern Worten stddtische Auf-
gaben l18sen, die er allerdings aus Benzingeldern bezahlen
will. Wire es nicht viel sinnvoller, die gleichen Mittel fiir
eine zweckméissige Erschliessung der Landschaft zu verwen-
den oder sie wenigstens zu sparen, bis eine zwingende Not-
wendigkeit besteht, sie im Expresstrassenbau zu verwenden?
Sollte man nicht zuerst die dringendsten stddtischen Bau-
vorhaben: Parkhiuser, Verkehrsbetriebe, Cityring und Stadt-
pléatze, verwirklichen ?

Die gleiche Frage dridngt sich auf, wenn man an unsere
Arbeitskraft denkt: an Maschinen, Arbeiter, Zeichner, Tech-
niker und Ingenieure, an private Arbeitskraft und an 6ffent-
liche! Die Kantone bauen ihre Ingenieurbiiros aus und neh-
men sich gegenseitig die Arbeitskrédfte weg. Private Firmen
bauen ihre Angebote mit Ferien- und Pensionsverglinstigun-
gen aus und zahlen hohere Lohne, Unternehmungen folgen
dieser Tendenz, wihrend die Stddte an ihre Lohnreglemente
gebunden sind und unsympathische Umwege suchen. Ein ein-
ziger Blick in den Inseratenteil unserer Zeitung beweist die
Behauptung der Ueberhochkonjunktur, die auch die frei er-
werbenden Kollegen am eigenen Leibe erfahren. Ist es an-
gingig, diese schon iiberhitzte Hochkonjunktur weiter zu hei-
zen? Merken wir eigentlich nicht, dass erhdhte Lohne gleich-
bedeutend mit Geldentwertung sind? Der Tanz ums Goldene
Kalb miisste 6ffentlicherseits nicht mit der Musik der In-
flation bhegleitet werden. Der Bund, die Kantone und die
Stadte miissten im Gegenteil jetzt didmpfend eingreifen und
nicht anspornend; sie miissten zuriickhalten und nicht aus-
gerechnet Objekte bauen wollen, die ruhig fiir spdter auf-
gespart werden koénnen. Wenn die Stédte die o6ffentlichen
Verkehrsmittel in Ordnung bringen, Parkh&user bauen und
die stddtischen Hauptstrassen und die wichtigen Knoten ent-
flechten, wird das Baugewerbe jahrzehntelang beschéftigt
sein. In dieser Zeit kann der Bund die Ueberlandstrecken
der Autobahnen bauen, die manches Dorf und viele Klein-
stddte von der Plage des Durchgangsverkehrs befreien wer-
den. Fiir die beschleunigte Losung dieser wichtigen Landes-
aufgabe allein schon lohnt es sich, den Baw der Stadtauto-
bahnen zuriickzustellen.

Rechtmdissigkeit

Besondere Bedeutung miisste in einem Rechtsstaat (oder
in einem Staat, der stolz auf festgefligtes Recht ist) die
Rechtmissigkeit der einzelnen Massnahmen technischer,
rechtlicher und wirtschaftlicher Art erlangen. Fiir alle még-
lichen Belange des gemeinschaftlichen Lebens fordern wir
sie mit Vehemenz. Warum soll sie jetzt im Nationalstrassen-
bau nicht gefordert werden diirfen? Es muss doch zu Be-
sorgnis Anlass geben, wenn ein so anerkannter Verwaltungs-
jurist wie Dr. M. Hofstetter, Departementssekretédr, Luzern,
in Nr. 5, 1961, von «Strasse und Verkehrs schreibt:

«Fehlende Organisation und ungeniigende Zusammen-
arbeit zwischen den Technikern wund Juristen konnen zu
schwerwiegenden Unzukommlichkeiten fiihren. So muss es
nachdenklich stimmen, wenn z.B. das Vernehmlassungsver-
fahren gemdiss Art. 19 des Nationalstrassengesetzes, das erst
seit dem Jahre 1960 gesetzlich vorgesehen ist, als durchge-
fiihrt und abgeschlossen betrachtet wird, weil Kantone und
Gemeinden sich im Jahre 1957 zu den damals vorliegenden
technischen Projekten gedussert haben. Es bestand im Jahre
1957 fiir den einzelnen Biirger noch gar keine Veranlassung,
sich um die generelle Trassefestlegung der Nationalstrassen
2u bekiimmern, da der Bund die verfassungsmdssige Kom-
petenz noch gar wicht besass und das in Art. 19 enthaltene
Bereinigungs- und Genehmigungsverfahren fiir die generellen
Projekte erst mit dem Bundesgesetz vom 8. Mdrz 1960 iiber
die Nationalstrassen eingefiihrt wurde.»

Vernimmt man in der Schweiz den warnenden Ruf be-
sonnener Fachleute nicht mehr? Die gleichen, die im Natio-
nalstrassenbau Taten fordern, unbekiimmert, ob Verfassung,
Gesetz, kantonale Einfiihrungsgesetze, Ausfiihrungsverord-

546

nungen héherer und niederer Stufe in Ordnung sind, wehren
sich fiir ihr Recht, wenn es um ihre privaten Sorgen — bei-
spielsweise nur um die Steuern — geht. Im Strassenbau gelten
andere Masstdbe: man fdngt an, bevor die Gesetze vollkom-
men sind, und baut aufLand, iiber dessen Wert man sich noch
streitet, «den Besitz weisen wir vorzeitig ein». Ausfiihrungs-
projekte werden in Auftrag gegeben, obwohl die stéddtebau-
lichen Planungen noch umstritten sind. Gemeinden und Pri-
vate stehen unter Druck, und im Schnellverfahren fithrt man
«Planungen» durch, die hochstens als Meinungsdusserungen
gelten wiirden, hdtte man geniigend Zeit. Diejenigen, die sich
gegen das Ueberfahrenwerden wehren, sind eo ipso Queru-
lanten und betreiben gegen die offiziellen Projekte ver-
zégernde Obstruktion. Wenn sich Gruppen von Besorgten in
der ganzen Schweiz zusammenfinden und die Diskussion der
Expresstrassen fordern, so sind das ganz einfach Oppositio-
nelle; und die Resolution eines angesehenen Fachverbandes
kann libergangen werden, weil die Versammlung nicht repré-
sentativ gewesen sein soll. Wo in der freien Welt kommt
das vor, dass sich mehr als hundert Architekten, jeder ein
ausgesprochener Individualist, steuern lassen? Die Meinung
einzelner méchtiger Stadt- oder Kantonsingenieure oder Ex-
perten gilt mehr, obwohl es ein offenes Geheimnis ist, dass
diese ihre eigenen Projekte gegenseitig begutachten und
wieder begutachten. Auf diese Weise lassen sich die Auto-
bahnen nicht in Ordnung bauen. Dr. M. Hofstetter schreibt
hieriiber:

«Dem Techniker unserer Zeit ist innerhalb der Gesamt-
ordnung eine Fiihrungsfunktion zugekommen, die er zu an-
dern Zeiten wicht besass...»

Gewiss, der Autobahnbau ist etwas ausserordentlich
wichtiges, aber mindestens so wichtig ist das Einhalten un-
serer Rechtsordnung. Wenn die kantonalen Einfiihrungs-
gesetze zum Nationalstrassengesetz noch fehlen, fehlt ein
wichtiger Bestandteil der Gesetzgebung. Dr. Lucius Burck-
hardt nannte das Ausweichen vor Schwierigkeiten in seinen
Ausfithrungen vor dem Bund Schweizer Architekten in
Boudry treffend Krise der Gesellschaft. Wir sind in bezug auf
unser Thema Expresstrassen besorgt um das Fehlen der
Generalpldane fiir die Stddte, die der Band 4 des Schluss-
berichtes der Kommission des Kidg. Departementes des In-
nern fir die Planung des Hauptstrassennetzes liefern sollte,
und deshalb wehren wir uns.

Antwort an Dr. R. Ruckli und Ing. P. Soutter

Und nun sei es mir gestattet, aus der Entstehungsge-
schichte meines Notschreies «Machen Sie diesen Blodsinn
nicht» einiges bekanntzugeben, das die Fachwelt und mit ihr
die eidgenossische Oeffentlichkeit ruhig wissen darf.

Als ich vor Jahren die Verkehrsgutachten Kremer-Leib-
brand und Pirath-Feuchtinger fiir die Sanierung des Ziircher
Verkehrs hier beschreiben musste, gab ich das Verfahren
bekannt, wie die Gutachten zu vergleichen wéren, und stellte
die Forderung auf, zuerst den offentlichen Verkehr mit Stras-
sen und Pldtzen und dann den privaten Verkehr zu ordnen
(SBZ 1955, H. 41, S.587). Ich dusserte mich damals, als die
Nationalstrassenplanung kaum in Gang gesetzt worden war,
auch zur Frage der Stadtdurchfahrten und driickte den
Wunsch nach sachlicher Abkldrung der stéddtebaulichen Zu-
sammenhinge aus. Ing. Soutter sprach mir im S.I. A.-Sekre-
tariat die Kompetenz dazu ab. Ein wenig spéter, als sich die
gemeinde- und stadtrédtlichen Kommissionen Ziirichs fiir die
Stadtdurchfahrt im Sihlraum entschlossen hatten, wieder-
holte ich meine Bedenken, machte vor allem auf den brutalen
Schnitt der Expresstrassen im neuesten Stadtteil Schwamen-
dingen aufmerksam und forderte die Verantwortlichen auf,
die Schnellfahrstrassen nicht in R&ume hineinzulegen, die
fiir die stddtebauliche Entwicklung oder fiir die Erholung der
arbeitenden Bevdélkerung im Hinblick auf die rapid wachsen-
den Bediirfnisse der Stadt benétigt werden (SBZ 1956, H. 21,
S.322). Wenig spiter gab ich in einer ausfiihrlichen Begriin-
dung alle Bedenken gegen die beabsichtigte Stadtkerndurch-
schneidung bekannt und schloss den Aufsatz mit dem Auf-
ruf, die Stadtplanung so bald wie moglich als Ganzes anzu-
packen (SBZ 1956, H. 45, S. 686).

Schweiz. Bauzeitung - 79. Jahrgang Heft 31 - 3. August 1961




Diese drei sachlichen Auseinandersetzungen mit den
stadtziircherischen Planungsfragen blieben von den offiziel-
len Stellen immer unbeantwortet, man ging tiiber die ge-
setzten Argumente einfach hinweg, und heute haben wir in
Zirich die unerfreuliche Situation, dass eine junge Archi-
tekten- und Ingenieurgruppe im Eiltempo Varianten zur
offiziellen Lésung ausarbeiten muss, die versuchen sollen, die
vom hiesigen Stadtingenieur und seiner technischen Kommis-
sion widhrend Jahren unterdriickte Variante des Bebauungs-
und Quartierplanbiiros (dargestellt von H. Fricker in SBZ
1957, H. 26, S.418) ins rechte Licht zu riicken. Architekt
Rolf Meyer hat diese Arbeit mit bewundernswertem Mut an
der Versammlung des Z.I. A. vom 13.Jan. 1960 gefordert
(SBZ 1960, H. 5, S. 81, Bericht von W.Gelpke, und SBZ 1960,
H. 8, S.135, Erwiderung von P. Soutter). Im zlircherischen
Gemeinderat habe ich mich unentwegt fiir die Bevorzugung
des offentlichen Verkehrs eingesetzt, obwohl sich auch Ziirich
flir den sofortigen Bau der Expresstrassen erwidrmt hatte.
Heute liegt zum Gliick ein Entwurf fiir die Tiefbahn vor.
Die notwendigen Ldsungen fiir den Cityring, die von beiden
Gutachtergruppen verlangt worden waren, fehlen leider
immer noch.

Am 27. August 1959 fand in Ziirich die Eréffnung der
Ausstellung «Stadtstrassen der Zukunft» statt, die wir redak-
tionell beschrieben haben (SBZ 1959, H. 38, S.617). Darin
fiihrten wir wortlich aus: «Die Linienfiihrung der Auto-
bahnen wird wohl in grossen Ziigen als richtig anerkannt
werden. Fraglich bleibt, ob auch die Stadtdurchfahrten in
allen Teilen akzeptiert werden, denn die Eingriffe ins Stadt-
gefiige sind gross. Wir wollen diese Frage hier nur stellen
und noch wicht diskutieren. Sie scheint uns mndmlich von
grundlegender Bedeutung zu sein und miisste in aller Offen-
heit und leidenschaftslos besprochen werden diirfen, bevor die
endgiiltigen Beschliisse in Bern gefasst werden.»

Das war mein Wunsch, doch fand die Diskussion nicht
statt. Schon vorher, ndmlich anlédsslich der Beschreibung des
Vorberichtes des Nationalstrassennetzes (SBZ 1959, H. 4,
S.50) hatte ich unter dem Untertitel «Kritische Betrachtun-
gen zum Entwurf der Kommission» gefordert, fiir die be-
troffenen Stédte griindliche Untersuchungen anzustellen, weil
diese nicht in der Lage seien, ohne grosse Korrekturen ihrer
Grundrisse einen vermehrten Schnellverkehr zu schlucken.
Anfangs 1960 lagen flinf Bidnde des Berichtes iiber die Pla-
nung des schweizerischen Nationalstrassennetzes vor; der
Band 4 mit den stddtischen Expresstrassen fehlte, Wir haben
das grosse Werk ausfiihrlich dargestellt (SBZ 1960, H. 20,
S.323) und auf Seite 328 folgendes geschrieben: «Leider liegt
der dritte Teil (Band 4) mit den stéddtischen Expresstrassen
noch nicht vor. Das ist angesichts der Bedeutung des Ent-
schlusses, die Autobahn als Expresstrassen mitten durch die
Stéddte zu fiihren, bedauerlich. Wer sich mit Stiddtebau be-
fasst, wird also heute noch nicht auf seine Rechnung kom-
men, er wird auf spiter vertrdstet, obwohl die Bundesver-
sammlung ohne Vorliegen dieses Bandes bereits be-
schliesst .. .»

Im Friihling des Jahres 1960 wurde die nationalritliche
Kommission fiir die Beratung der Nationalstrassen einge-
setzt; sie stand unter dem Vorsitz von Nationalrat M. Eggen-
berger, St. Gallen. Angesichts des Fehlens des 4. Bandes des
Berichtes gestattete ich mir, dem Présidenten einen handge-
schriebenen Brief zu schreiben, worin ich ihn hoflich bat, die
Beschlussfassung iiber die Expresstrassenfiihrung auszu-
setzen, weil diese noch zu Diskussionen Anlass gebe und der
Band 4, der doch Auskunft iiber Einzelheiten geben miisse,
immer noch fehle. In diesem Brief setzte ich alle stddtebau-
lichen Argumente, die gegen die Zerschneidung der Stadt-
kerne sprechen. Ich hatte vorher die Ortsgruppe Ziirich des
Bundes Schweizer Architekten und Nationalrat H. Leuen-
berger, der Mitglied der genannten Kommission war, iiber
mein Vorgehen unterrichtet. Der Brief ist mir nicht beant-
wortet worden. Leider musste ich in der Folge erfahren, dass
man mich in der Kommission als notorischen Querulanten
hezeichnet hatte, der keine Antwort verdiene! Nachdem man
die Bedenken der Stddteplaner — ich stehe nicht allein auf
weiter Flur — in der Fachpresse iibergangen hatte, fiihlte
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ich mich zu jenem Schritt berechtigt, und ich stehe heute
noch dazu. Jeder Biirger darf in der Demokratie fiir seine
Ueberzeugung kdmpfen, ohne dass er diffamiert wird. Jeder
Biirger verdient auch Antwort auf einen anstéindigen Brief!

National- und Stédnderat haben das Nationalstrassennetz
mit Stadtdurchfahrten beschlossen, Die Auseinandersetzung
geht weiter, weil die schon lange geforderten Detailprojekte
die grossen Schwierigkeiten aufdecken und die Fachwelt
allmihlich wach wird. In allen sieben direkt betroffenen
Stdadten wird gekdmpft, dariiber ist Dr. Ruckli sicher besser
orientiert als ich. Ing. Soutter weiss es selbst ganz genau,
wie es um den Kampf an der Sihl steht, denn er ist Mit-
glied der Technischen Kommission fiir den Ziircher General-
verkehrsplan und hat selbst sehr Wesentliches zum heutigen
Malaise beigetragen, weil er als Mitglied dieser Kommission,
die die Hochstrassen beflirwortete, an einem Wetthewerb
fiir das Bauprojekt derselben teilgenommen hat, was — das
darf hier ruhig auch einmal gesagt werden — in Kollegen-
kreisen iibel vermerkt worden ist. Bevor die endgiiltige
Zustimmung der eidgenossischen Instanzen filir den Bau be-
stimmter Strecken vorlag, plante und projektierte Ing.
Soutter dieselben und wehrt sich jetzt fiir seine Arbeit. Aus
diesem Grunde ist seine Stellungnahme mir gegeniiber
menschlich sehr versténdlich . ..

Als letzten grossen Versuch in der Reihe aufkldrender
und kritischer Aufsétze schrieb ich am Anfang dieses Jahres
den Aufsatz «Die Expresstrasse im Stadtorganismus» (SBZ
1961, H. 8, S.115), worin ich erneut um die sachliche Abkl&-
rung der stddtischen Verkehrs- und Baufragen bat. «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 sowohl den eidgendssischen, kanto-
nalen und regionalen wie auch den kommunalen Anspriichen
am weitesten entgegenkommt.» Im gleichen Aufsatz machte
ich auch auf die Unlogik der Normen fiir den Ausbau der Ex-
presstrassen aufmerksam; indem ich schrieb: «Die Express-
strassen leisten ihren Dienst besser, wenn sie fiir reduzierte
Fahrgeschwindigkeiten projektiert werden. Auf die kleineren
Radien kommt es uns zur Hauptsache an, weil diese in unsérn
gewachsenen Stéddten erlauben, die Linienfiihrung den Gege-
benheiten anzupassen.» Auch dieser Aufsatz wurde —wie alle
andern — nicht beantwortet. Die Diskussion findet einfach
nicht statt, weil der andere Gesprachspartner nicht will, und
aus diesem Grunde habe ich, entgegen meiner Gewohnheit,
einen bewusst journalistisch abgefassten Notschrei ausge-
stossen. Die saubere stddtebauliche Argumentation, die not-
gedrungen breit wird, weil die Materie sehr vielschichtig und
komplex ist, wird in unserer Hochkonjunktur weder von den
Technikern noch von den Politikern gelesen; den Notruf
eines um das Wohl der Stddte bekiimmerten Stéddteplaners
haben alle gelesen, Ich hoffe, dass mein verzweifelter Schrei
dazu beitrdgt, die Diskussion um die Autobahnen auf Stadt-
gebiet endlich in Gang zu bringen. Die Fachwelt soll ur-
teilen, ob ich berechtigt gewesen bin, flir die Wiedergeburt
des Begriffes Stadtbaukunst zu kdmpfen, oder ob ich mir
den Vorwurf der Unkollegialitdt zu Recht gefallen lassen
muss. Hans Marti

Schweiz. Technischer Verband DK 061.2:62

Mit seinen 10 321 Mitgliedern ist der STV der grosste
technische Berufsverband unseres Landes; was er unternimmt,
ist daher von allgemeiner Bedeutung und verdient besonders
die Aufmerksamkeit der Mitglieder des S.I. A., dem der STV
im Aufbau und in der Organisation sowie in der Zusammen-
setzung des Mitgliederbestandes sehr &hnlich ist bis auf den
bekannten Unterschied im Ausbildungsweg der Techniker
einerseits, der Ingenieure anderseits. Wie ebenfalls zur Ge-
nlige bekannt ist, bilden dieser Unterschied und seine Be-
deutung fiir die Berufsausiibung das hochaktuelle Thema,
das den Diskussionen um die Titel in unsern Berufen zu-
grunde liegt. Da ist es sehr wertvoll, im Jahresbericht 1960
des STV (erschienen in der «Schweiz. Techn. Zeitschrifty
1961, H.18/19) die griindliche, alle Faktoren umfassende
Darstellung zu lesen, die Sekretidr H. 4. Gonthier vom Stand-
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