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oder Ordnungsprozesse gelingen. Ein Beispiel dafür wird
wahrscheinlich die Isotopentrennung sein. Viel Entropie würde
verschwinden, wenn in Substanzen, die aus verschiedenen
Isotopen eines Elementes bestehen, die Isotopen sich selbst schön
systematisieren oder trennen Hessen. Hier ist zwar der ideale
Zustand am absoluten Nullpunkt derjenige mit geordneten
Isotopen, doch ist das Isotopensystem wohl zu ewiger Unordnung

verdammt, weil es keinen Mechanismus gibt, der einen
Platzwechsel ermöglichen würde. Ein ähnliches, bekanntes
Beispiel ist das Glas bei Zimmertemperatur. Diese amorphe
Substanz sollte sich eigentlich spontan rekrastillisieren, aber
die Unordnung ist eingefroren, und selbst Glasgegenstände aus
der Römerzeit sind noch heute gut erhalten.

Die Verlangsamung der Prozesse wird wohl für den
Versuch, bei noch tieferen Temperaturen zu arbeiten, das grösste

Hindernis bilden. Thermisches Gleichgewicht zwischen den
Teilen des Materials setzt mit sinkender Temperatur immer
langsamer ein. Es ist nicht nur der Wärmetransport von Ort
zu Ort, der verlangsamt wird, auch der Wärmeaustausch
zwischen den Komponenten des Systems wird kleiner. Die
Elektronen, die Gitterwellen, die atomaren magnetischen
Momente und die Kernmomente können sich kaum ins thermische
Gleichgewicht bringen lassen; vielmehr muss jede durch eine
eigene Temperatur beschrieben werden. Alsdann kann von
einer Temperatur des Gesamtsystems nicht mehr gesprochen
werden. Ich glaube, hier liegt der Kältetod der Tieftemperaturphysik.

Adresse des Verfassers: Dr. Phys. J. L. Olsen, Steinbrüchelstr. 6,

Zürich 53.

Die Verkehrsplanung der Stadt Zürich
Gedanken und Anregungen von Professor Dr. h. e. Hans Hofmann, Eidg. Technische Hochschule, Zürich

DK 711.7:656

In der Sitzung des Baukollegiums der Stadt Zürich vom
12. Juni 1956 hat Stadtingenieur H. Steiner über die zukünftige

Verkehrsplanung referiert. In der anschliessenden
Diskussion habe ich meine Bedenken gegen die vorgesehene
Planung geäussert. Seither habe ich mich immer wieder-mit den

gestellten Problemen beschäftigt und mich auch verpflichtet
gefühlt, die damals mehr spontan und summarisch
geäusserte Kritik durch ein genaues Studium der beiden
Gutachten von Kremer-Deibbrand und von Pirath-Feuchtinger
und des Zwischenberichtes des Stadtrates vom 13. März 1956

zu überprüfen. Ich will nicht nur kritisieren, sondern ich
möchte versuchen, Anregungen und konkrete Gegenvorschläge

für die Abklärung des vielschichtigen Problems zu
machen.

Es steht mir nicht zu, die Arbeit der beiden Gutachtergruppen

zu analysieren und zu bewerten, aber ich will Stellung

beziehen für die jetzt fällige Auswertung der Gutachten
der Verkehrsfachleute und die Beschlussfassung über die
zukünftige Verkehrsplanung unserer Stadt.

Die Stadt Zürich soll in Zukunft nicht nur schnellere
kollektive Verkehrsmittel und breitere Strassen für die Autos
erhalten, sondern

unsere schöne Stadt soll noch schöner werden.

Wir müssen gleichzeitig eine grosszügige Verkehrs- und
baukünstlerische Planung durchführen. Besteht sonst nicht
die grosse Gefahr, dass bei dem grossen Geldaufwand für die
Verkehrsanierung am Schluss kein Franken für die
baukünstlerische Gestaltung und Verschönerung unserer Stadt
übrigbleibt

Selbstverständlich muss Zürich verkehrstechnisch saniert
werden, aber bestimmt nicht nur durch eine einseitige
Massnahme für den Gewinn von Sekunden und Minuten. Wir haben
Tag für Tag 800 bis 1000 Minuten zur Verfügung und gewinnen

nach den Tabellen der Gutachter je nachdem vier, fünf
oder sechs Minuten, vielleicht auch einmal eine Viertelstunde,
also ganze 1 bis 2 Prozent der Tageszeit!!

Ich glaube, wir brauchen einen Wertmasstab, welcher
nicht nur nach Zeitgewinn misst, den Bürger nicht nur als
Fahrgast der Strassenbahn oder als Lenker seines Autos
sieht, sondern auch als Menschen und Fussgänger, dem seine
Stadt nicht nur Verkehrsmaschinerie, sondern Raum und
Atmosphäre bedeutet. Wir müssen versuchen, die Stadt nicht
nur schneller, sondern auch angenehmer und gefahrloser zu
gestalten. Ich rate jedermann, einmal einige Minuten still
zu stehen, um den Verkehr auf den grossen Plätzen während
den Spitzenzeiten zu beobachten. Es ist fürwahr ein
menschenunwürdiges Schauspiel, wie das Auto den Menschen
ständig bedroht, unwürdig, wenn ein fils à papa mit seiner
toll-rassigen und grossen Limousine einen Invaliden oder
eine Greisin erschreckt. Zwischen den Autos und den Stras-
senbahnen hastet und rennt die Menschheit in Missachtung
des bekannten Spruches: «Nimm Dir Zeit und nicht das
Leben!»

Selbstverständlich müssen wir dem Auto in Zukunft
mehr Raum geben, aber wir müssen auch dem Fussgänger
wiederum gefahrlose Wege und Plätze schaffen. Das Züri-

fäscht, wie ich es 1951 vorgeschlagen habe, war nicht als
«Chilbi» gemeint, sondern als ein frohes und heiteres
Besitzergreifen der autofreien Strassen und Plätze durch die Bürger

der Stadt. Seit der Landi, der kleinen Stadt für
Fussgänger, predige ich die Trennung von Fussgänger und Auto
und versuche seit vielen Jahren, mit meinen Studenten ideale
Cityquartiere mit klarer Trennung von Auto und Fussgänger
zu projektieren. Heute wird diese Forderung allgemein
anerkannt, und sie sollte auch für die Verkehrsplanung von Zürich
Richtlinie sein, soweit eine gewachsene Stadt solche Lösungen

zulässt. Das viel zitierte Wortpaar Mensch und Technik
bedeutet für mich nicht Opposition gegen die Technik, in
unserem Fall nicht gegen das Auto — wohl aber gegen seine

Ueberwertung. Ich glaube, dass der selbe Menschengeist, der
die technischen Erfindungen schafft, auch fähig sein sollte,
die technischen Mittel so zu gebrauchen, dass sie dem
Menschen in seiner Ganzheit, in seiner einzigartigen Konstanz,
als intelligentes und fühlendes Lebewesen dienen.

Mit dieser Einleitung habe ich versucht, meinen Standpunkt

für die Wertung der gestellten Probleme zu umschreiben,

und nun will ich zu den einzelnen Fragen Stellung
beziehen.

Englische Arbeitszeit

Alle wissen es, und die Gutachter bestätigen es auch
tabellarisch, dass die Verkehrssanierung in erster Linie wegen
den Spitzenzeiten um 12.00 Uhr erfolgen muss, welche nach
Pirath im Durchschnitt nur 12 Minuten dauern. Nach einem
Referat von Direktor E. Heiniger von den Verkehrsbetrieben
der Stadt Zürich werden im Winter um die Mittagszeit 70 bis
75 000 Berufspendler innerhalb von 17 Minuten befördert.
Beide Gutachtergruppen schlagen die Einführung der
Englischen Arbeitszeit vor. Sie unterliessen es aber leider, eine

Untersuchung mit Einführung der Englischen Arbeitszeit
durchzuführen.

Ich sehe nicht ein, dass man nicht das rascheste
Sanierungsmittel durch Aufheben des heutigen hastigen und
nervösen «Suppenverkehrs» (Pirath) sofort ergreift, besonders
im Hinblick darauf, dass die vorgeschlagene Sanierungsperiode

25 Jahre in Anspruch nehmen soll. Warum führt die
Stadt als grösste Verwaltung die Englische Arbeitszeit nicht
ein? Alle Projekte oder Neubauten von Grossbanken und
grossen Verwaltungen, welche ich kenne, reservieren den
Raum für eine zukünftige Kantine, für die in der Luft
liegende Englische Arbeitszeit. Je grösser unsere Stadt wird,
desto hastiger und unangenehmer wird, auch nach der
Verkehrssanierung, der Suppenverkehr werden. Bei Vollausbau
der Aussensiedlungen werden nach den Gutachten 36 bis 38 %
der Bevölkerung ausserhalb einer halbstündigen Reisezeit
wohnen. Vielleicht wird dann doch später die Englische
Arbeitszeit eingeführt. Noch lange Zeit werden wir überlastete
Strassenbahnen und rennfahrende Automobilisten haben,
welche verärgert auf das grüne Licht lauern. Man hat
vielleicht oft beinahe unter Lebensgefahr einige Minuten bis zu

uigigbr Haustüre gewonnen und verliert sie dann unversehens,
weil die Suppe noch nicht bereit oder zu heiss ist. Vielleicht


























