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1958 bis 1964 zwischen Koblenz und Thionville ausge-
baut und wird seither konsequent mit dem Ziel der
Verbindung Ruhrgebiet-Marseille fortgesetzt.

6. Mit dem Ausbau des Rheins auf 2,10 m Fahrwassertiefe
in siidlicher Richtung bis Lauterburg wurde 1965 be-
gonnen. Fiir den anschliessenden Abschnitt zwischen
Lauterburg/Neuburgweiler und Strasbourg ist im Jahr
1969 zwischen Frankreich und Deutschland ein Vertrag
abgeschlossen worden.

7. Fiir die Verbindung Rhone—Rhein liegen drei Varianten
vor: Sadne-Canal de I’Est-Mosel-Rhein, Sadone-Grand
Canal d’Alsace-Rhein und Lyon-Genf-Transhelvetischer
Kanal-Koblenz am Hochrhein. Zur Zeit wird lediglich im
Raum Mulhouse-Bourogne gebaut, um diesen Abschnitt
fiir das Europaschiff an den Grand Canal d’Alsace bzw.
die Rheinwasserstrasse anzuschliessen. Die letztgenannte
Variante ist gegenwirtig in den Hintergrund getreten.

8. Der Ausbau des Hochrheins zur Grossschiffahrtsstrasse

Schaffhausen und die N4

wird demnichst Gegenstand von Verhandlungen zwischen
Baden-Wiirttemberg und der Schweiz sein.

9. An der Wasserstrassenverbindung Rhein-Main-Donau
wird seit Jahren gearbeitet. Vom Umschlagshafen
Forchheim am Main soll als nédchstes Etappenziel
Niirnberg 1972 erreicht werden. Das letzte Teilstiick
Niirnberg-Regensburg soll bis 1981 erstellt sein.

10. Die Verbindung der Elbe (bzw. des Seehafens Hamburg)
mit dem Mittellandkanal ist seit dem Jahr 1968 im Bau.

11. Uber die Nord-Siid-Verbindung Oder-Donau werden seit
einiger Zeit umfassende technische und wirtschaftliche
Studien durchgefiihrt.

12. Die Ausbauarbeiten im Po bis Cremona sind weit fort-
geschritten, und die Neubauarbeiten am Kanal Cremona-
Mailand wurden 1965 begonnen. Mailand soll 1972 er-
reicht sein. Die Weiterfithrung dieser Wasserstrasse bis
zum Langensee bildet zur Zeit Gegenstand der parlamen-
tarischen Behandlung.

DK 711.7

Ein Kapitel stadtnaher Nationalstrassenplanung von H. W. Thommen, Zirich

Von den Nationalstrassen, deren Netz durch die seiner-
zeitige Planungskommission des Eidg. Departementes des
Innern entworfen und in der Folge durch die Bundesversamm-
lung bzw. den Bundesrat verbindlich festgelegt wurde, besteht
die N 4 aus zwei getrennten Abschnitten: erstens von Seedorf/
Fliielen am oberen Ende des Urnersees iiber Brunnen, Seewen,
Immensee und Cham nach Ziirich und zweitens von Winter-
thur iiber Schaffhausen nach unserer nordlichen Landesgrenze
bei Bargen. Sie bildet damit nicht nur eine Verbindung zwi-
schen den soeben erwihnten Gebieten und Orten des schweize-
rischen Inlands. Wesentlicher ist im Grunde ihre Aufgabe als
internationaler Verkehrsweg, ndmlich als Bindeglied zwischen
Gotthard und Innerschweiz einerseits, siiddeutschem Raum
ostlich des Schwarzwalds mit Stuttgart als Schwerpunkt
anderseits. Diesem ihrem Charakter entspriche richtig ver-
standen auch ein Ausbaustandard, der jenem der zu verbinden-
den Strassennetze hochster Ordnung dies- und jenseits der
Grenze angemessen wére.

Um den nérdlichen Abschnitt der N 4 spielen sich seit
einiger Zeit verkehrspolitische und strassenbauliche Auseinan-
dersetzungen ab, welche die stellenweise ausserordentlich kom-
plexe Problematik der Nationalstrassenplanung, insbesondere
im Bereich von Stiddten, von den verschiedensten Seiten her
hell beleuchten. Das entscheidende Dilemma entsteht dabei
praktisch regelméissig aus der Doppelaufgabe einer National-
strasse. Auf der einen Seite soll sie dem durchgehenden
Fernverkehr optimale Fahrbedingungen verschaffen; auf der
andern Seite aber soll sie den ein- und ausstrahlenden Ziel-
bzw. Quellverkehr der an ihr liegenden Stddte so reibungslos
wie moglich in deren allgemeines innerstddtisches Verkehrs-
gefiige integrieren (wie man heute zu sagen pflegt).

Stadtdurchfahrt oder Stadtumfahrung?

Fiir den hier betrachteten Abschnitt der N 4 schien die
allgemeine Linienfiihrung durch Anfangs- und Endpunkt,
Topographie, bestehendes iibriges Strassennetz sowie Wirt-
schafts- und Besiedlungsstruktur weitgehend vorgegeben.
Problematisch waren dagegen Verlauf hinsichtlich Grundriss
und Lingenprofil, Strassentypus und Bemessung in der
Stadt Schaffhausen bzw. in ihrem Umkreis. Hier nun spielte
im Rahmen der Nationalstrassenplanung selbst wie in jenem
der stidtischen Anschlussplanung eine auf die Mitte der
fiinfziger Jahre zuriickgehende Fehlentscheidung der seiner-
zeitigen Planungskommission eine verhingnisvolle Rolle. Vor
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die Aufgabe gestellt, eine Nationalstrasse tiber eine Stadt
hinaus weiterzufiihren oder im Raume einer ausgesprochenen
Grossstadt gleich zwei, drei oder gar vier Nationalstrassen bzw.
Aste von solchen miteinander zu verkniipfen, bezeichnete die
Kommission auf Seite 39 ihres zusammenfassenden Berichts
vom Mai 1958 die direkte Stadtdurchfahrung als anzuwenden-
den Grundsatz. Sie stiitzte sich dabei zur Hauptsache auf zwei
Uberlegungen. Einerseits hat der Verkehr einer Nationalstrasse
regelmissig zum weit iiberwiegenden Teil die an der letzteren
liegenden Stidte zum Ziel oder Ausgangspunkt, sodass es
— nach der damaligen Auffassung — zweckmassig schien, die
Nationalstrasse in Gestalt einer sogenannten Expressstrasse
so nahe wie moglich in deren Kern hinein-, hochstens aber
knapp an ihm vorbeizufiihren. Anderseits aber findet — wieder-
um gemiss den Vorstellungen jener Zeit — der verbleibende
Durchgangsverkehr vermoge seiner zahlenmissigen Gering-
fiigigkeit auf einer solchen Expressstrasse ebenfalls bequem
Platz, und es besteht daher zumindest fir eine mehr oder
weniger lange Zeit kein Anlass, ihn vermittelst einer praktisch
nur fiir ihn bestimmten Umfahrungsstrasse vom Stadtinnern
fernzuhalten.

Geradezu tragisch wirkte sich auf die Nationalstrassen-
planung im «Feld» verschiedener Stddte aber ein anderer
Gedankengang der Planungskommission aus. Diese machte
namlich die Stddte ausdriicklich darauf aufmerksam, dass die
Erstellung einer Expressstrasse dank den hohen Bundesbei-
trigen an solche «stddtische Nationalstrassen» — SN — auf eine
direkte Subventionierung der eigenen internen Verkehrs-
sanierung hinauslaufe — was man sich verstéindlicherweise da
und dort nicht zweimal sagen liess.

Schaffhausen als Modellfall

Nach dem Vorbild dieser grundsitzlichen Uberlegungen
planten die zustindigen Instanzen in der Folge auch die Durch-
fiihrung der N 4 durch die Munotstadt (Bild 1). Verschiedene
Grossstidte hatten zwar sehr rasch den illusorischen Charakter
solcher zentraler Durchfahrten bzw. citynaher Tangenten im
Zuge der sie beriihrenden Autobahnen erkannt, und sie stellten
daher ihre Planung rechtzeitig auf die Schaffung von dusseren
Tangenten- bzw. Ringsystemen um. Schaffhausen dagegen
hielt mindestens bis tief in das Jahr 1969 hinein beharrlich an
seinem Konzept einer Expressstrasse fest, die, von Winterthur
kommend, nach Uberquerung des Rheins bei Flurlingen
zuerst in einem kurzen Tunnel die prachtvolle Fisenstaub-
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anlage unterfahren und alsdann {iber mehrere Kilometer
Linge den neuen Bahnanlagen im Herblingertal folgen sollte.
Bei dieser Linienfiihrung wiirde die N 4 ndmlich die Funktion
der bis dahin iiberhaupt noch nicht vorhandenen westlichen
«Seite» eines von der Stadt geplanten Tangentendreiecks rings
um die Altstadt herum iibernehmen und damit die letztere, wie
man unentwegt hoffen zu diirfen glaubte, in geradezu radikaler
Weise von ihrem bisherigen Verkehrsgewiihl entlasten. Dass
dieser verfiihrerische Plan durch die Uberlastung der zwei ein-
zigen Anschliisse zwischen Expressstrasse und innerstddtischem
Strassennetz nur zu neuen, unerhorten Verkehrsschwierigkei-
ten fithren wiirde, libersah man leider jahrelang vollstindig.

Stellungskrieg um eine Briicke

Ein mindestens im Rahmen der vorliegenden Betrach-
tungen als ausgesprochen gliicklich zu bezeichnender Um-
stand verhinderte es jedoch, dass die Plidne fiir eine solche
Expressstrasse zu einem mehr oder weniger ausfiihrungsreifen
Projekt gediechen und damit in bedrohliche Néhe ihrer Ver-
wirklichung gerieten. Die Munotstadt und ihre zilircherische
Nachbargemeinde Flurlingen am linken Rheinufer konnten
sich ndmlich tiiber Situation und Hohenlage der Briicke nicht
einigen, iiber die die N 4 von Siiden her in die Stadt hétte einge-
fiihrt werden sollen. Siedlungspolitische Uberlegungen ver-
langten vom Flurlinger Stadtpunkt aus eine Hochbriicke, um
das schonste Baugebiet der Gemeinde nicht durch eine Briik-
kenzufahrt schief iiber den gesamten Uferhang hinunter zu
zerschneiden (Bild 2). Fiir Schaffhausen dagegen war nur eine
Tiefbriicke annehmbar, da eine Hochbriicke auf seiner Seite
unvorstellbare stddtebauliche und verkehrstechnische Pro-
bleme aufgeworfen hétte (Bilder 3 bis 5). So entwickelte sich
ein jahrelanger Stellungskrieg, der nicht nur von der All-
gemeinheit der unmittelbar beriithrten Gemeinden, sondern
schliesslich von landesweiten Bevolkerungs- und Fachkreisen
mit gespanntem Interesse verfolgt wurde.

Leider aber verfiel wihrend sehr langer Zeit anscheinend
niemand auf den im Grunde naheliegenden Gedanken, dass
der leidige Streit zwischen zwei Nachbarkantonen bzw.

Bild 1. Das gegenwirtige Verkehrs-
konzept des Kantons Schaffhausen,
Ubersicht 1 :300000. Das gesamte
Baugebiet der Munotstadt schwarz
angelegt. Durch die Bildmitte von
unten nach oben die N 4 nach heutiger
Planung. Im Bereich der Stadt weiss
punktiert die vorgesehene Express-
strasse mit Rheinbriicke bei Flurlin-
gen, Fisenstaubtunnel, Westseite des
Tangentendreiecks um die Altstadt
und Fortsetzung ldngs den Bahnan-
lagen. Quer von links nach oben

rechts die Hochrheinstrasse Basel— \\\\,\\‘\’\"'
Bodensee mit Anschluss an die N 4 \\\,\x\

in Benken ZH gemiss gegenwértiger i‘\\?
Planung. Mit der Strecke Benken— \"\\

Singen vereinigt die kiinftige «neue» \\>§‘~
N 4 (E 70) ebenfalls gemiss gegen- ¥
wirtiger Planung. Beide Hauptver- \\\\
kehrswege wiirden Schaffhausen in \
weitem Ostlichem Bogen umfahren,
und die Stadt wire nur noch durch
die weitgehend entwertete heutige N 4
Richtung Bargen an das National-
strassennetz angeschlossen. Damit
wiirde sich eine Briicke bei Flurlingen
und eine westliche Innenstadttan-
gente zumindest im Rahmen der
grossriumigen Verkehrsplanung prak-
tisch ertibrigen. Schaffhausen befinde
sich in einem toten Winkel des
schweizerischen Verkehrsnetzes hoch-
ster Ordnung.
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-gemeinden vielleicht die Folge eines iiberhaupt von Grund auf
verfehlten Konzepts fiir die Linienfiihrung der N 4 sein und
nur durch eine Wiedererwagung dieses letzteren beigelegt werden
konnte.

Szenenwechsel auf der internationalen Biihne

Am 20. November 1969 kam es schliesslich auf dem
«Schlachtfeld» selbst zu einem Gipfeltreffen zwischen den
zustdndigen eidgendssischen, kantonalen und kommunalen
Instanzen, von dem man sich anscheinend allerseits so etwas
wie das Auftreten eines neuen Niklaus von der Fliie erhoffte.
Doch nicht nur erwies sich eine Einigung schon in der doch
eher lokalpolitischen Briickenfrage als auch weiterhin un-
moglich.

Inzwischen waren vielmehr auch auf der héchsten Ebene
der internationalen Verkehrs- und Strassenbaupolitik zwei
Ereignisse eingetreten, die einmal mehr zeigten, welch enger
Zusammenhang zwischen der eigenen schweizerischen Ver-
kehrsplanung und gewissen Entwicklungen jenseits unserer
Grenzen besteht, und wie sehr das befriedigende Funktionieren
vor allem grenznaher Nationalstrassen von deren zweckmés-
siger Abstimmung auf gewissermassen iibergeordnete ver-
kehrsplanerische Massnahmen des Auslands abhéngt.

Das wichtigste der beiden Ereignisse bestand und besteht
darin, dass unser nordlicher Nachbar mit anscheinend fiir die
zustdndigen schweizerischen Behorden unerwarteter Plotz-
lichkeit den Bau einer Autobahn Stuttgart-Singen-Bodensee
in die Wege geleitet hat. Damit wird der bisher iiber die B 27
in die Schweiz gelangende Verkehr aus dem Raum der schwé-
bischen Kapitale schon in wenigen Jahren nicht mehr bei Bar-
gen, sondern vermittelst eines besonderen Abzweigers von
der neuen Autobahn westlich von Thayngen an der Landes-
grenze eintreffen. Von dort hinweg kann dieser Verkehr jedoch
auf keine Weise noérdlich von Schaffhausen auf die bisher in
Aussicht genommene Stadtdurchfahrt der N 4 {ibergeleitet
werden. Die Schweiz sieht sich daher genotigt, ihn durch eine
neue Nationalstrasse abzunehmen, die die Munotstadt auf
die eine oder andere Weise Ostlich umfidhrt und erst siidlich
des Rheins in die heutige N 4 einmiindet.

0 &
*\\\\\x\\} s ‘-\\\\\\\\&\
N &
S\\\} HT «\:\k\?@
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Bild 2. Flurlingen mit seinem infolge Pro-
jektierungssperre seit Jahren brachliegenden
Erschliessungsgebiet. Vom Waldrand oben
rechts bis zur bekannten Bindfadenfabrik
(links oben) die heutige Ziircherstrasse (N 4).
Die Zufahrt zu der von Schaffhausen geforder-
ten Tiefbriicke — durch weisse Punkte ange-
deutet — wiirde diese aussichtsreiche Wohn-
zone in brutaler Weise von oben bis unten
diagonal durchschneiden. Beim weissen Pfeil
die Stelle, wo die im Text zur Diskussion ge-
stellte Autobahnumfahrung von der N 4 ab-
zweigen wiirde, um den Ausldufer des Kohl-
firsts in einem kurzen Tunnel zu durchstossen.

Bild 3. Blick von Neuhausen aus rheinauf-
wiirts gegen Schaffhausen. Von dem Wiesen-
plateau oberhalb der Rebberge aus wiirde die
Hochbriicke mit einem Gefille von 5%, direkt
auf das schaffhauserische Rheinufer links
hinterstechen, wo die verschiedenen ndtigen
Anschlitsse nur mit allergrosster Mithe und
unter Inkaufnahme geradezu verkehrswidriger
Kunstgriffe unterzubringen wiren (vgl. Bild 5).

Bild 4. Tiefblick rheinabwirts auf den rechts-
ufrigen «Landeplatz» der Flurlingerbriicke. Das
entscheidende Hindernis der Erstellung eines
verkehrsgerechten Anschlusswerks sind die
beiden um mehrere Meter gestaffelt iiberein-
anderliegenden Bahnkorper der DB im Vor-
dergrund und der SBB (dieser hier nur an Hand
der Signale und Fahrleitungstragwerke er-
kennbar).

Bild 5. Die Verkehrsfiihrung der vom Kan-
ton Ziirich angestrebten Hochbriicke — in
Wirklichkeit handelt es sich um die mittlere
Losung zwischen einer urspriinglich vorge-
sehenen, noch erheblich hdoher liegenden
Briicke und der von Schaffhausen als allein
tragbar bezeichneten «Tiefbriicke» — auf dem
schaffhausischen, rechten Stromufer. Aus der
blossen Prinzipskizze ist natiirlich nicht er-
sichtlich, welche Schwierigkeiten sich aus den
topographischen Verhiltnissen ergeben wiir-
den: Notwendigkeit einer Verlegung der Deut-
schen Bundesbahn zwecks Unter- bzw. Uber-
fahrung der beiden benachbarten Schienen-
striinge, Anschlussrampen mit Neigungen in
der Grossenordnung von acht % (!) zum An-
schluss an die Uferstrasse usw., extreme Mini-
malradien der Wendeschleife zwischen beiden
Bahnlinien usw.

Grundstrasse
~<-nach Flurlingen

7
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Bild 6. Projektskizze des Verfassers zu einer Ostumfahrung Schaff-
hausens durch eine «Neue N 4» Richtung Thayngen-Singen. Reproduk-
tion der Landeskarte 1:50 000 im Ausgabemassstab mit Bewilligung der
Eidg. Landestopographie vom 26. 2. 70.

Die vorgeschlagene Linienfithrung zweigt oberhalb der bekannten
Bindfadenfabrik Flurlingen von der bestehenden Ziircherstrasse bzw.
von der bis Uhwiesen ausgebauten N 4 Winterthur-Schaffhausen ab.
Sie durchstosst unmittelbar darauf den Sporn des Kohlfirsts und iiber-
briickt kurz nach dessen Ostportal den Rhein auf einer Hochbriicke.
Nordlich des Stroms folgt sie ohne weitere topographische Hindernisse
von Bedeutung zunichst dem Westrand des Reinhard-Waldes (nach
Landeskarte: Ryhirt), durchquert diesen Wald vermittelst einer Schneise
von anderthalb Kilometer Linge und schligt oberhalb des Weilers
Gennersbrunn endgiiltig die Richtung nach Bietingen-Singen ein. Sie
vermittelt wihrend dieses Verlaufs der Stadt Schaffhausen zwei sehr
giinstig gelegene Anschliisse an der dstlichen Peripherie. Von diesen scheint
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besonders der Anschluss Bargen—-Herblingertal bei Gennersbrunn von
grosser Bedeutung, denn er gewihrleistet einen direkten Zugang zu dem
in vollem Ausbau begriffenen gewaltigen Industriegebiet des Herblinger-
tals und hilt damit den Schwerverkehr aus und nach allen Richtungen
vom Stadtinnern fern. Zugleich kann hier frither oder spiter eine Ver-
bindung mit der «alten» N 4 Richtung Bargen hergestellt werden, der
allerdings keinen nationalstrassenmiissigen Charakter erhalten wird.
Was die deutsche Hochrheinstrasse anbetrifft, wird mit einer
zweckmissigeren Losung als der gegenwiirtig geplanten Linienfithrung
iber Benken gerechnet. Es wird angenommen, dass diese Strasse aufl
deutscher Seite bis vor Neuhauszn weitergefiihrt wird, um den Rhein ver-
mittelst einer Hochbriicke erst bei Nohl-Dachsen zu iiberqueren. Diese
gewiihrleistet gleichzeitig fiir Neuhausen einen sehr giinstigen eigenen
Direktanschluss an die N 4 Richtung Winterthur—Ziirich. (Der Anschluss
bei Uhwiesen ist zur Hervorhebung dieses wichtigen Knotenpunktes und
zur Verdeutlichung der Betriebsweise iiberdimensioniert eingezeichnet.)
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Die zweite der beiden oben erwihnten verkehrsplaneri-
schen Wendungen Deutschlands liegt darin, dass letzteres
die dereinstige Hochrhein-Autobahn siidlich um den
Schaffhauserzipfel herumfiihren méchte und zu diesem Zwecke
eine Umgehung iiber ziircherisches Gebiet vorsieht. Wichtiges
Anliegen fiir Deutschland ist dabei, dass dieser Transitverkehr
iiber rund zehn Kilometer schweizerischen Territoriums nach
Maoglichkeit zollfrei abgewickelt werden kann.

Die hievor beschriebenen zwei Strassenbauvorhaben haben
nun zu einem Plan gefiihrt, der anlédsslich einer Pressekonferenz
von Stadt und Kanton Schaffhausen am 24. September 1969
zum erstenmale Offentlich bekannt wurde. Dieser lduft im
wesentlichen darauf hinaus, dass sowohl die neue National-
strasse Richtung Singen als auch die — im Grunde rein inner-
deutsche — Hochrheinstrasse von Benken ZH an der heutigen
N 4 aus gemeinsam nach Bietingen (bei Thayngen, deutscher-
seits der Landesgrenze) weitergefiihrt werden. Schaffhausen
aber wiirde auf diese Weise von den beiden entsprechenden
«Verkehrsziigen» in betrichtlicher Entfernung umfahren und
ldge kiinftig nur noch an dem weitgehend entwerteten «By-
Pass» der heutigen N 4 Richtung Bargen. Und von einer
innerstiddtischen Verkehrssanierung mit Bundesmillionen aus
Nationalstrassenmitteln wire iiberhaupt kaum mehr die
Rede...

Zweifel beginnen sich zu regen

Es ist kein Wunder, dass am 20. November 1969 kein
Entscheid zugunsten der einen oder anderen Losung der
Flurlinger Briickenfrage zustande kam und sich auch bis zur
Drucklegung dieser Ausfiihrungen nicht gezeigt hat. Es be-
steht vielmehr einiger Anlass zur Vermutung, dass das Kon-
zept einer Schaffhauser Stadtdurchfahrt mit auf alle Fille
problematischem Rheiniibergang bei Flurlingen, kompli-
ziertem und {iberdimensioniertem Anschlusswerk am rechten
Stromufer, Fisenstaubtunnel und kilometerlanger «Express-
strasse» ldngs den Bahnanlagen — hier wiederum mit hochst
fragwiirdigem Anschluss an das innerstddtische Strassennetz —
praktisch bereits an jenem Tage aus Abschied und Traktanden
fiel und sich der Gedanke einer Ostumfahrung auch bei den
Behorden durchzusetzen begann.

Erste publizistische Vorstdsse zugunsten einer solchen
Ostumfahrung erfolgten zwar schon vor Jahren. Aber sie
erlangten keine geniigende Schlagkraft, weil auch sie auf die
Fortsetzung der N 4 Richtung Bargen abgestimmt waren, von
der 6stlichen Peripherie der Stadt aber keine plausible Uber-
querung des sehr breiten Herblingertals Richtung Mutzentili

Denkt beim Bauen an die Behinderten

Die Schweizerische Arbeitsgemeinschaft zur Eingliede-
rung Behinderter (SAEB) bittet alle Architekten und Ingenieure,
Bauherren und Behorden, bei jedem privaten oder offentlichen
Bauvorhaben folgende Richtlinien zu beachten:

1. Denkt bei der Planung an die Behinderten und Betagten,
auch an jene, die an den Rollstuhl gebunden sind. Ver-
meidet unnétige Hindernisse und Barrieren.

2. Alle Gebiulichkeiten sollten mindestens im Erdgeschoss
stufen- und schwellenlos zugénglich sein. Vor allem muss
jeder Lift hindernisfrei erreichbar sein und eine Bodenfldche
von mindestens 100 % 120 cm aufweisen.

3. Rampen konnen Aussentreppen ersetzen, doch soll ihre
Steigung nicht mehr als 6 9, betragen.

4, Alle Tiiren, auch Lift-, Kiichen-, Bad- und WC-Tiiren,
sollen schwellenlos sein und eine Normalbreite von 90 c¢m
aufweisen, damit sie vom Behinderten im Rollstuhl ohne
Hilfe Dritter allein beniitzt werden kénnen.
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zu finden war. Auf genau dieselbe Weise blieben aber bedauer-
licherweise auch wertvolle Vorstudien des Kantons zu einer
solchen Losung liegen, weil sie nicht mit der durch die Pla-
nungskommission festgelegten Linienfithrung der N 4 nordlich
der Stadt in Einklang zu bringen waren.

Nun aber, nach der Planung der oben beschriebenen
Direktverbindung Benken-Bietingen, musste sich geradezu
zwangsldufig der Gedanke aufdringen, diese zwischen den
beiden erwidhnten Ortschaften gewissermassen durch die
griine Wiese verlaufende Autobahn auch zur «Anbindung»
Schaffhausens an diese «neue N 4» und Europastrasse 70 zu
beniitzen und die Stadt auf diese Weise in einzig zuldssiger,
weil verbriefter Weise unmittelbar durch eine Nationalstrasse
von internationaler Bedeutung zu erschliessen. Wenn ihr dabei
im Hinblick auf ihre sehr komplizierte Topographie gleichzeitig
einige zusitzliche Anschliisse an die neue schweizerisch-
deutsche Transitroute verschafft werden konnten, dann umso
besser.

Von der Stadtdurchfahrt zur Umfahrung

Es ist nicht von ungefihr, dass sich vor allem im Anschluss
an die ergebnislose Spitzenkonferenz vom 20. November 1969
vorldufig wenigstens in der Bevolkerung ein deutlicher — wenn
auch durchaus noch nicht einhelliger — Meinungs- und Stim-
mungsumschwung zugunsten einer Ostumfahrung der Stadt
bemerkbar zu machen begann.

Noch aber fehlte den interessierten Fach- und Publikums-
kreisen eine anschauliche Unterlage fiir die sich anbahnenden
Erorterungen eines fiir Schaffhausen schlechterdings vitalen
Verkehrsproblems. Die hier vorgelegte Projektstudie des Ver-
fassers diirfte als erste die Aufgabe erfiillen, ihnen konkretere
Anhaltspunkte dafiir zu vermitteln, wie eine solche Losung
des Schaffhauser Autobahnproblems etwa aussehen konnte.

Die Legende zum wiedergegebenen Ausschnitt aus der
Landeskarte 1 :50000 (Bild 6) diirfte ausfiihrlichere Dar-
legungen im vorliegenden Text tiberfliissig machen. Nach-
getragen sei daher nur, dass der gegenwirtige Vorschlag selbst-
verstindlich eine Reihe von Problemen der innerortlichen
Verkehrssanierung von Schaffhausen und Neuhausen am
Rheinfall ungeldst ldsst, dass aber immerhin Grund zur
Hoffnung besteht, dass auch diese Probleme eines Tages mit
Bundeshilfe aus Hauptstrassenkrediten einer Losung nidher-
gebracht werden konnen.

Adresse des Verfassers: H. W. Thommen, 8050 Ziirich, Schwamen-
dingenstrasse 72.

DK 72:362.4

5. Die Fensterbriistungen sind so niedrig zu halten, dass ein
Ausblick vom Rollstuhl aus moglich ist.

6. Alle Tiir- und Fenstergriffe, clektrische Schalter und
weitere Armaturen, sollen auf 90 e¢m Hohe angebracht
sein, damit sie sitzend vom Rollstuhl aus gut erreichbar
sind.

7. Das Bad soll vom WC getrennt sein. Beide Rdume miissen
gross genug sein, um in einem Rollstuhl einfahren und die
Tiire doch schliessen zu kénnen. Die WC-Tiire soll sich
nach aussen offnen. Der Einlaufhahn im Bad soll ldngs-
seits angebracht werden.

8. In der Kiiche sollen Spiiltrog und Herd, wie auch der
Backofen eine Arbeitshohe von 80-90 e¢m aufweisen. Der
Spiiltrog soll unterfahrbar sein. Gestelle und Schubladen
sind auf mindestens 40 cm und hochstens 140 cm Hohe
anzubringen.

9. Unvermeidbare Treppen, z.B. bei Bahnunterfiihrungen,

Schweizerische Bauzeitung + 88, Jahrgang Heft 15 « 9. April 1970
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