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Das Nationalstrassennetz in der Stadt

Ziirich

Von Gerhard B. Sidler, Ziirich

Am 9. September haben wir «Gedanken zum Nationalstrassennetz im Raume Ziirich» von
Prof. Rolf Meyer-von Gonzenbach veroffentlicht. Der Artikel war im Verlauf der Vernehm-
lassungen entstanden, die das Eidg. Departement des Innern von den interessierten Fachgre-
mien zum Bericht Biel iiber die «Uberpriifung von Nationalstrassenstrecken» einholen liess.
Eine Woche darauf erhielten wir eine umfangreiche Gegendarstellung zum kontroversen Ar-
tikel, drei Tage spiter die Nachricht vom Tode Rolf Meyers-von Gonzenbach.

Wir drucken hier die Gegendarstellung des Ziircher Stadtplaners ab, weil wir der Meinung
sind, dass Bauvorhaben von der Tragweite der Nationalstrassenfiihrung um und in Ziirich
einer Diskussion wert sind, obschon oder gerade deshalb, weil andernorts Stadtautobahnen
schon lingst mit grosser Skepsis begegnet wird, aber auch unbekiimmert darum, ob nun diese
«Differenzen die Planung belasten» (oder nicht). Betroffen machte uns die Todesnachricht.
Prof. Meyer hatte alles in Bewegung gesetzt, um seinen Beitrag noch vor Redaktionsschluss
abzuliefern - uns schien er aus dem vollen zu schépfen. In einem Nachruf wiirdigt in diesem

Heft Ueli Roth das Schaffen und Wirken R. Meyers.

Red.

In dieser Zeitschrift (Heft 37: 767-769)
vertritt Rolf Meyer von Gonzenbach,
ehemaliger Kantonsplaner von Ziirich,
seine Ansicht zu den Empfehlungen der
Kommission Biel. Sie widerspricht den
von mir und andern Beratern der Stadt
Ziirich seit langem gemachten Empfeh-
lungen. Diese Differenzen belasten die
Planung im Raume Ziirich, weshalb
eine Gegendarstellung notig ist.

Nach den Empfehlungen der Kommis-
sion Biel zur Uberpriifung von Natio-
nalstrassenstrecken soll in Zirich das

seit Jahrzehnten geplante, unterirdi-
sche Teilstiick im Sihlverlauf aus dem
eidgendssischen Nationalstrassennetz
gestrichen werden. Die betroffene Be-
volkerung und die verantwortlichen
Behérden kénnen sich mit dieser Emp-
fehlung nicht abfinden. Sie wiirde die
Stadt auf lange Frist in einem Verkehrs-
netz zuriicklassen, das nie so vorgese-
hen war, aber schwierige Strassenver-
hiltnisse zur Folge hitte mit irreversib-
len Auswirkungen stadtstruktureller,
wirtschaftlicher, sozialer und politi-
scher Art.

Bericht der Regionalplanung

Die Arbeit der Kommission Biel wird
von der Stadt nicht unkritisch beurteilt.
Sie schliesst sich voll und ganz einem
Bericht und der Stellungnahme der Re-
gionalplanung Ziirich und Umgebung
vom Juni 1982 an. Aus der Sicht der
Stadt Ziirich ist insbesondere nicht ver-
stindlich, warum die Verhiltnisse von
der Kommission zur Uberpriifung von
Nationalstrassenstrecken (NUP) nur ab
dem Jahr 2000 beurteilt werden, wéh-
rend die Stadtziircher Bevolkerung mit
der heutigen Situation und eventuellen
jahrzehntelangen Provisorien leben
muss. Auch ein Hinauszdégern des Ent-
scheides, ob die Sihltiefstrasse gebaut
wird, ist deshalb unakzeptabel. Wire
dem Auftrag die heutige reale Situation
zugrunde gelegt worden, so wire zwei-
fellos keine Empfehlung im Sinne der
Kommissionsminderheit zustande ge-
kommen, die mit dem Entscheid {iber
Bau oder Nichtbau der Sihltiefstrasse
15 Jahre zuwarten will.

Die Stadt hat, wie im RZU-Bericht er-
wihnt, eigene fachtechnische Erfah-
rung mit dem verwendeten Zahlenmo-
dell fiir den Strassenverkehr. Die Vor-
behalte gegen die zu weitgehende Ab-
stitzung der Entscheidung auf diese
Unterlage sind angebracht. So wurden
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die Auswirkungen auf das Lokalstras-
sennetz und damit Larm, Luftverunrei-
nigung usw. falsch eingeschitzt. Dass
dem Modell keine Massnahmen zur
Verkehrsberuhigung in den Wohnquar-
tieren eingegeben wurden, fiihrte offen-
sichtlich zu den fir Zirich sehr ungiin-
stigen Resultaten. Solche Massnahmen
sind aber notig und moglich. Die Stadt
hat gerade in den letzten vier Jahren in
dieser Richtung entscheidende An-
strengungen unternommen, die auch
der Kommission nicht entgangen sein
sollten.

Die Kritik an der Bewertung und an
den Empfehlungen der vom Bundesrat
eingesetzten Kommission fiithrt zur
Folgerung, die Sihltiefstrasse vom Sihl-
hélzli zum Letten im Nationalstrassen-
netz zu belassen. Der Entscheid tber
Bau oder Nichtbau ist nicht hinauszu-
zogern, denn das Ziircher Verkehrskon-
zept benotigt einer Klarung, damit fir
die Stadtplanung eine Grundlage be-
steht und damit weitere jahrzehntelan-
ge Provisorien vermieden werden.

Vier stidtische Gesichtspunkte

Die Stadt Zurich legt Wert darauf, dass
auch beim Bund die besonderen Proble-
me eines stddtischen Zentrums wie Zii-
rich anerkannt werden, damit sie ge-
meinsam angegangen werden kdnnen.

Nur langfristige Beeinflussung

Eine Stadt ldsst sich nur sehr langfristig
beeinflussen. Um so wichtiger ist, die
anerkannten Ziele mit Ausdauer zu
verfolgen. Die Ziircher Stadtplanung
basierte daher seit je auf der Festlegung
des Nationalstrassennetzes und reagier-
te durch angemessene, lokale Vorschla-
ge. Dies betrifft zunédchst die stddtische
Verkehrsplanung von 1966-1970 («Be-
bauungsplan»), in der die Tangenten
bestimmt und woraus einzelne proviso-
rische Verkehrsregime abgeleitet wur-
den.

Im weiteren enthielt das Entwicklungs-
programm der Stadt Zirich (Stabilisie-
rung der Zircher Stadtentwicklung)
1972/73 das Nationalstrassennetz. Und
drittens geht die Richtplanung gemdss
kantonalem Planungs- und Baugesetz
seit 1976 auf allen drei Stufen (kanto-
nal, regional und kommunal) wieder-
um davon aus. Aus dieser Beriicksichti-
gung eines Konzeptes wahrend mehr
als zwei Jahrzehnten haben sich zahllo-
se Entschliisse und Entscheide verschie-
denster Tragweite in eine bestimmte
Richtung eingestellt. Eine =zeitliche
Hinauszdgerung oder gar ein Infrage-
stellen beim Nationalstrassennetz hat
mehr und tiefergreifende Auswirkun-
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gen als heute abgeschitzt werden kann.
Der Stadtplaner fthlt sich verpflichtet,
auf die langfristigen Gefahren fiir das
Zentrum Zirich aufmerksam zu ma-
chen. Die Uberpriifung der National-
strassen in Ziirich heisst doch nichts an-
deres, als dass ein iiber Jahre verwirk-
lichtes Konzept in letzter Stunde zu
einem unvollendeten Stiickwerk um-
funktioniert werden soll. Damit wiirde
die langfristige Steuerung der Stadtent-
wicklung abrupt einseitig eingestellt;
die bisherigen Zielsetzungen wiren in
Frage gestellt.

Hauptziel der Stadtentwicklungspolitik
ist die Riickgewinnung von Einwohnern
bei gleichzeitiger Stabilisierung der Ar-
beitspldtze. Aufgrund bestehender Zu-
sammenhidnge zwischen Stadtentwick-
lung und Verkehrsgunst darf die Sihl-
tiefstrasse zu den Massnahmen gerech-
net werden, die notwendig sind, um die
heutige unerwiinschte Siedlungsent-
wicklung zu bremsen oder sogar umzu-
kehren.

Verkehrsberuhigung

Die Stadt unternimmt seit rund vier
Jahren vermehrt Anstrengungen zur
Verkehrsberuhigung in den Wohnquar-
tieren.. Sie haben Niederschlag gefun-
den in Beschliissen der Exekutive, Ver-
lautbarungen des Polizeiamtes und des
Bauamtes I, in der Unterstiitzung von
Quartiergremien sowie in zahlreichen

Verfahren und baulichen und polizeili-
chen Massnahmen.

Die zur Durchsetzung verfiigbaren
Massnahmen (z.B. Bau von Wohnstras-
sen, Entwidmung von Strassenab-
schnitten, bauliche oder verkehrspoli-
zeiliche Verdnderungen usw.) sind von
so vielféltiger Art, dass verschiedenste
Vorgehensweisen zur  Anwendung
kommen. Nachdem einige beispielhaf-
te Verfahren durch alle Instanzen zum
Erfolg fithrten und anschliessend auch
die betroffene Bevodlkerung sich mit
den erreichten Resultaten befriedigt

zeigte, wurde nun ein ganzheitliches
Konzept tiber einen Stadtteil (Ziirich-
Nord) ausgearbeitet. Dabei zeigt sich,
dass bei einer Mitwirkung der Bevolke-
rung im Sinne eines offenen Planungs-
prozesses, Studien zur Verkehrsberuhi-
gung erst dann auf das erforderliche
Quartierinteresse stossen, wenn die
Realisierung der iibergeordneten Stras-
senbauten in Sicht ist. Eine Planung
von flankierenden Massnahmen auf
Vorrat geht nicht. Ein Uberblick auf die
realisierten und vorgesehenen Mass-
nahmen im Stadtgebiet zeigt den fortge-
schrittenen Stand zur Verkehrsberuhi-
gung in den vordringlichsten Gebieten.
Der Stadtrat bekréftigte seine Absicht,
die Wohnqualitdt in diesem Sinne zu-
riickzugewinnen.

Dem gleichen Ziel dient die Parkie-
rungspolitik in den stddtischen Schwer-
punkten. Danach wird die Schaffung
neuer Autoabstellplitze im Rahmen
des baupolizeilichen Bewilligungsver-
fahrens gebremst. Das Regime der Be-
wirtschaftung aller Strassenrand-Park-
platze und offentlicher Parkhéduser ist
bereits pendlerfeindlich. Die Stadt wird
auch bei neuen Parkhédusern iber ent-
sprechende Auflagen dieses Ziel durch-
setzen.

Nationalstrassenwiirdigkeit

Nationalstrassen sollen die Hauptstro-
me des Durchgangsverkehrs auf lei-
stungsfahigen Anlagen bilindeln und so
das bestehende, {iiberlastete Strassen-
netz wieder seiner urspringlichen Auf-
gabe zuriickgeben. Kriterium fir die
Nationalstrassenwiirdigkeit ist also ne-
ben der Distanz der Fahrten auch die
Verkehrsmenge. Das bedeutet, dass
zwar alle Landesteile an das Netz anzu-
schliessen sind, dass dieses aber in dicht
besiedelten Gebieten mit hohem Ver-
kehrsaufkommen engmaschiger zu sein
hat. In allen Landern mit ibergeordne-
ten Strassennetzen kann dies beobach-
tet werden. In Fillen, die dem Ziircher
Beispiel gleichen, beobachtet man eine
mehrfache Vermaschung der Autobah-
nen in den Ballungsrdumen. Die Auf-
nahme von Nord- und Westumfahrung
(N20) ins Nationalstrassennetz gibt also
sachlich in keiner Weise Anlass, die
Sihltiefstrasse oder die Verbindung
Hardturm-Platzspitz aus dem Natio-
nalstrassennetz zu streichen.

Die nationale Bedeutung der Sihltief-
strasse belegt auch eine neue Untersu-
chung mit dem gleichen Verkehrsmo-
dell und vergleichbaren Annahmen,
das auch die Kommission Biel verwen-
det hat: Der Fernverkehrsanteil im
Sihlraum (Fahrtlangen {iber 30 km) be-
triagt 40 Prozent, der reine stadtinterne
Binnenverkehr betrdgt nur 15 Prozent.

Aber auch ausgehend vom Gedanken
eines Autobahnringes mit geeigneten
Anschliissen an das innerstddtische
Netz, miissen Sihltiefstrasse und Hard-
turm-Platzspitz Nationalstrassen blei-
ben.

Die heutigen Nationalstrassenstumpen
beim Sihlhélzli, an der Wasserwerk-
strasse und beim Hardturm sind ndm-
lich nie als Endpunkte und Ubergabe-
punkte des Verkehrs an das Stadtstras-
sennetz geplant worden und eignen sich
als solche iiberhaupt nicht. Wie jede lei-
stungsfahige Strasse, die einen ihrem
Querschnitt und Ausbaustandard ent-
sprechenden sehr starken Verkehr auf-
weist, ergiessen die drei Autobahn-
enden den geballten Nationalstrassen-
verkehr in ein Stadt- und Quartierstras-
sennetz, das diesen Anforderungen nie-
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mals gewachsen ist. Fiir die in ihrem
Bereich liegenden Quartiere Wiedikon,
Unterstrass und Hardturm tritt der
grosste Teil des hineingeftihrten Ver-
kehrs als Durchgangsverkehr auf und
verursacht entsprechende Schéden.
Diese, fiir die Stadt unakzeptable Situa-
tion wird sich auch nach Inbetriebnah-
me des Halbrings nicht grundsitzlich
dndern. Man kann eben ein einmal be-
gonnenes Konzept nicht nur zur Hélfte
verwirklichen. Wie der Gewdlbebogen
des Schlusssteins bedarf, braucht das
Nationalstrassennetz im Raum Ziirich
die Sihltiefstrasse.

Der offene Limmatiibergang (Limmat-
briicke) war bis jetzt ein kritischer
Punkt des offiziellen Projektes, beein-
triachtigt er doch in einem unerwiinsch-
ten Masse die Uferlandschaft und das
Stadtbild. Gemeinsam mit dem Kanton
hat die Stadt Alternativen gesucht und
die Losung in einer durchgehend unter-

Nekrologe '

irdischen Linienfiihrung vom Milch-
buck bis zum Sihlholzli gefunden.

Verbesserung des Westast-Projektes

Die Stadt folgt der Empfehlung der In-
genieurbiiros, welche die Ziircher Ex-
pressstrassen bewerteten. Sie empfeh-
len eine Verbesserung des Westast-Pro-
jektes, und zwar insbesondere in dem
Sinne, dass die Beeintrachtigung des
Limmatraumes durch den projektier-
ten Viadukt im Flussbett zur Umfah-
rung des Escher-Wyss-Platzes behoben
werde.

Untersuchungen der Stadtpolizei bele-
gen die Moglichkeit einer a-Niveau-Lo-
sung am Escher-Wyss-Platz bei gleich-
bleibender Leistung. Es empfiehlt sich
deshalb, den Westast als lichtsignalge-
steuerte, im Mischverkehr betriebene
Nationalstrasse 3. Klasse im National-
strassennetz zu belassen.

Zusammenfassung

Es steht fest, dass es keine bessere Lo-
sung als die Sihltiefstrasse gibt. Dieser
Strassenbau liegt sowohl im Interesse
der Stadt Ziirich, wie er auch gewichti-
ge  Nationalstrassenbediirfnisse  ab-
deckt. Die Stadt Ziirich erwartet daher
vom Bund eine aktive Zusammenar-
beit, weil die Probleme der Wohnquali-
tait und des Funktionierens des Stras-
sennetzes schon lange keine aus-
schliesslich lokalen Anliegen mehr
sind.

Es ist im Interesse der ganzen Schweiz,
wenn ihre stadtischen Zentren die Zu-
kunftsaufgaben angemessen zu losen in
der Lage bleiben.

Adresse des Verfassers: G.B. Sidler, dipl. Arch
ETH, Chef des Stadtplanungsamtes, Amtshaus V,
Werdmiihleplatz 3, 8023 Zurich 1.

Rolf Meyer-von Gonzenbach zum Gedenken

Mit Prof. Rolf Meyer-von Gonzenbach ist
am 20. September eine der letzten markan-
ten Personlichkeiten der zweiten Genera-
tion der Schweizer Raumplaner im 72. Al-
tersjahr von uns gegangen. Zur ersten Gene-
ration zéhlte er selbst in seinen planungshi-
storischen Betrachtungen Hans Bernoulli,
Rudolf Steigerund Hans Meili.

Aufgewachsen in Zirich, studierte Rolf
Meyer von 1930 bis 1934 Architektur an der
ETH Ziirich bei den Professoren Karl Moser,
Otto Salvisberg und Friedrich Hess. An-
schliessend absolvierte er ein Musikstudium.
Ab 1941 war er freierwerbender Orts- und
Regionalplaner. Nach dem Krieg tibernahm
er wiahrend zweier Jahre mit Prof. Dr. Ernst
Egli zusammen einen Expertenauftrag als
Stadt- und Regionalplaner im Libanon. 1963
bis 1967 war Rolf Meyer Mitglied des Ziir-
cher Kantonsrates.

Die Zusammenhinge zwischen den Bauten
als Bestandteile von Stadt- und Regional-
strukturen. ihre Einbettung in die Land-
schaft, in die Infrastrukturen des Verkehrs,
der offentlichen Bauten und Anlagen und
ihre Abhingigkeit von Versorgungsstruktu-
ren interessierten Rolf Meyer zeit seines von
einem ausserordentlichen personlichen und
beruflichen Verantwortungsbewusstsein ge-
pragten Lebens mehr als die Erscheinung
eines Einzelbaues. Architektonische Trends
beriihrten ihn wenig. Er gehdrte zu jener
Generation, die als erste die politischen und
wirtschaftlichen, aber auch die gesellschaft-
lichen Voraussetzungen und Folgen stadti-
scher und regionaler Strukturen erkannte.
Als musische Personlichkeit mit Hang zur
Geselligkeit und feinem Sinn fiir Humor
auch im Beruf war Rolf Meyer wahrschein-
lich der einzige Fachmann, der in der Friih-
zeit systematischer Ortsplanungen unmittel-
bar nach dem Krieg in Meilen den Planungs-
bericht in Plakat- und Gedichtform prasen-

tierte und damit mithalf, die Stimmbiirger
dafiir zu gewinnen.

Rolf Meyer war bestimmt einer der besten
Kenner der modernen Schweizer Planungs-
geschichte. zu der er selbst gehort. Er kannte

-

die meisten initiativen Krifte der verschie-
denen Generationen personlich, und es gibt
kaum einen Planer, dem er nicht ein Begriff
ist. Sein Werk ist gekennzeichnet durch die
40 Jahre dauernde Beschéftigung mit einem
Konzept der landesplanerischen Entwick-
lung, fir eine Ordnung der Zentralen Orte,
fiir eine dezentrale Konzentration der Ver-
teilung urbaner Ressourcen, fiir ein Ver-
kehrskonzept, das dieser Zielvorgabe ent-
spricht. Zwar hatten schon Hans Bernoulli
(1918) und Hans Meili (1930/33) erste Be-
siedlungskonzepte fiir die Schweiz entwor-
fen. Wichtige Impulse kamen auch von sei-
nen Freunden Max Werner und Hans Carol,
die im Jahre 1949 das Buch «Stadte, wie wir
sie wiinschen» verdffentlichten.

Die Idee eines gesamtschweizerischen Stadt-
systems im Rahmen der vor liberbordender
Zersiedlung zu schiitzenden Landschaft
wurde nach den auf die Einzelstadt und die
Orts- und Regionalplanung ausgerichteten

Anfangsphasen der gesetzlich abgestiitzten
und institutionalisierten Raumplanung, in
den vierziger und flinfziger Jahren im Be-
richt der Eidg. Wohnbaukommission 1963
dargelegt. Daran war Rolf Meyer massgeb-
lich beteiligt. Dieser Bericht leitete die Phase’
der Bearbeitung landesplanerischer Leithil-
der damit ein, dass als Leitprinzip fiir die
schweizerische Besiedlung eine «Dezentrali-
sation mit Schwerpunkten» empfohlen wur-
de. Thr Zweck war der wirtschaftlich klare
Aufbau der Schweiz durch bewusste Forde-
rung einzelner Regionen und ihrer Zentren
und die Verhinderung der Aufblihung der
Grossstadte durch Attraktivitdtssteigerung
der Mittelstadte. Rolf Meyer hatte im glei-
chen Jahr in der Schriftenfolge der
Schweizerischen Vereinigung fiir Landespla-
nung (VLP), mit der er seit ihrer Griindung
im Jahre 1943 verbunden war, unter dem Ti-
tel «Heutige Aufgaben der Landesplanung»
die Schaffung eines gesamtschweizerischen
Besiedlungsrichtplanes gefordert. Dieses
«Leitbild der Gesamtbesiedlung» sollte den
Rahmen auch eines nationalen Richtplanes
fir die zukiinftige Industrieverteilung bil-
den. Meyer fragte in dieser axiomatischen
Studie, die das raumplanerische Denken
wiahrend eines guten Jahrzehnts bis zu den
Landesplanerischen Leitbildern des ORL-
Institutes der ETHZ, zum Investitionshilfe-
gesetz fir die Berggebiete und zum Bundes-
gesetz iiber die Raumplanung wesentlich be-
einflusste:

«Diirfen wir ein Leitbild aufstellen, das bis
zu einem gewissen Grad im Widerspruch zu
den Entwicklungstendenzen steht, dafir
aber eine bessere raumliche Struktur und ein
wenigstens teilweises Vermeiden der nach-
teiligen Riickwirkungen verspricht? Emp-
fiehlt es sich, ein etwas kiithneres Leitbild zu
wagen, das zwar mit den heutigen Planungs-
mitteln nicht erreichbar ist, dafiir aber das
anzustrebende Ziel um so deutlicher zum
Ausdruck bringt ?»
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