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Das Nationalstrassennetz in der Stadt Ziirich: Andere

Wege zum gleichen Ziel

Eine Entgegnung an G.B. Sidler und ein Vorschlag

Von Giorgio Crespo, Ziirich

In Heft 41: 881-883 dieser Zeitschrift bringt
Gerhard B. Sidler, Chef des Stadtplanungs-
amtes der Stadt Ziirich, eine Gegendarstel-
lung zu den Gedanken von Rolf Meyer-von
Gonzenbach Uber das Nationalstrassennetz
in der Stadt Ziirich, die der inzwischen ver-
storbene ehemalige Kantonsplaner in Heft
37:767-769 vertreten hat.

Um unndtige Wiederholungen zu vermei-
den, setze ich voraus, dass die Leser beide
obenerwdhnten Beitrdge kennen. Man kann
annehmen, dass die Befiirworter der Ex-
pressstrassen primdr fur Parkhduser am
Rande der Innenstadt sind und sich deshalb
flir das I/Y einsetzen, weil sie meinen, nur
so konne man zu diesen Parkhdusern gelan-
gen. Aber es geht auch anders. Wie das er-
reicht werden kann, moéchte ich im Verlauf
dieses Beitrags zeigen.

Welches ist die beste Losung?

Es sei mir vorerst gestattet, auf einige Punkte
der Sidlerschen Gegendarstellung einzuge-
hen:

- «Die betroffene Bevilkerung...» kdnne
sich mit den Empfehlungen der Kommis-
sion Biel nicht abfinden (Streichung des Y
aus dem NS-Netz).

In zwei kantonalen Abstimmungen hat
die Bevolkerung der Stadt und jene des
Kantons ihre Meinung gedussert, die zwar
beide fiir die Eidgendssischen Rite recht-
lich nicht bindend sind, sondern den Cha-
rakter einer Meinungsumfrage haben.
Demnach ist eine Mehrheit im Kanton fiir
das Y und eine Mehrheit in der Stadt dage-
gen. Die einen - die aus der Umgebung
von Ziirich - erwarten Vorteile vom Y: Sie
wollen in Cityndhe parkieren, einkaufen
und schnell wieder hinausfahren und mei-
nen deshalb, das Y sei nétig. Die andern -
die in der Stadt Wohnenden - haben vom
Y nur Nachteile zu erwarten. Sie sind die
«betroffene Bevilkerung» und fiihlen sich
deshalb in dieser Sache vom Stadtrat nicht
vertreten.

- «Eine Stadt ldsst sich nur sehr langfristig
beeinflussen. Um so wichtiger ist, die aner-
kannten Ziele mit Ausdauer zu verfolgen.»

Damit wird ja nichts anderes gesagt, als
dass die Behorden die durch die Abstim-
mungen zum Ausdruck gekommenen Zie-
le der stddtischen Bevolkerungsmehrheit
(der betroffenen Bevdlkerung) nicht als
das anerkannte Ziel betrachtet.

- «Die Ziircher Stadtplanung basierte daher
seit je auf der Festlegung des National-
strassennetzes .. .»

Die Stadt war aber schon ldngst da, bevor
die Strassenplaner das Y einfach mitten
durch den Stadtplan legten. Die Festle-
gung von Nationalstrassen auf Stadtgebiet
(Expressstrassen) hat sich, wenn Uber-

haupt, den Gegebenheiten der Stadt un-
terzuordnen und nicht umgekehrt. Aber
es lduft meistens verkehrt: So ist seinerzeit
auch der sogenannte Bebauungsplan zu
einem blossen Auto-Verkehrsplan perver-
tiert worden.

- «Hauptziel der Stadtentwicklungspolitik

ist die Riickgewinnung von Einwohnern bei
gleichzeitiger Stabilisierung der Arbeits-
pldtze.»

Ziel ist also die Korrektur einer uner-
winschten Entwicklung. Eine der Ursa-
chen dieser Entwicklung ist ja die hohe
Verkehrsgunst der Stadt und der Innen-
stadt (wodurch die Mieten in die Hohe ge-
trieben werden). Wie da diese Entwick-
lung durch den Bau des Y riickgéngig ge-
macht werden soll, von dem man sich ja
eine weitere Erhohung der Verkehrsgunst
erwartet, ist mir vollends schleierhaft.

- «Der Fernverkehrsanteil im Sihlraum
(Fahrtldngen iiber 30 km) betrdgt 40 Pro-

zent, der reine stadtinterne Binnenverkehr

betrdgt nur 15 Prozent.»

Damit sei die nationale Bedeutung des Y
bewiesen. Der Fern- oder Transitverkehr
von nationaler Bedeutung hat jedoch in
der Stadtmitte nichts zu suchen, insbeson-
dere da man ja hiefiir eine teure Nord-
West-Umfahrung bereitstellt. Verbleiben
im Sihlraum 60 Prozent, zusammenge-
setzt aus den 15 Prozent Binnenverkehr
von lokaler Bedeutung und den restlichen
45 Prozent. Binnenverkehr wickelt sich
breitflachig auf dem feinmaschigen stadti-
schen Strassennetz ab, wo alle Ziele und
Quellen liegen. Binnenverkehr soll daher
nicht gebiindelt werden. Die «restlichen
45 Prozent» miissen vermutlich (ich ken-
ne die erwahnte Studie nicht) aus Verkehr
von regionaler Bedeutung mit dem Park-
haus als Ziel und Quelle bestehen. Diese
Verkehrsart kann aber ebensogut durch
die drei Stichstrassen (Nationalstrassen-
stumpen) und Sackgaragen libernommen
werden. Dazu ist das Y nicht nétig.

«Die heutigen Nationalstrassenstumpen
beim Sihlholzli, an der Wasserwerkstrasse
und beim Hardturm . . »

Was soll mit diesen geschehen? Das ist
hier die Frage, wobei zu bedenken ist, dass
drei bereits erstellte, grosse Anschlusswer-
ke den Verkehr von den Autobahnen di-
rekt ins stadtische Strassennetz einlassen.
Es sind die Anschliisse Schwamendingen-
Milchbuck, Altstetten-Hardturm und
Brunau.

Es liegen also drei Vorschldge vor:

1. Man miisse die Stumpen zwangsweise als
Y miteinander verbinden, es gebe heute
keine andere Wahl mehr (Sachzwang).
Aus den hier dargestellten Griinden ist
dies nicht notig.

2. Man soll die Stumpen als weitere Stadtzu-
fahrten direkt an das stadtische Strassen-
netz anschliessen, den parallel verlaufen-

den Verkehr aus den Quartieren abrie-
geln, um diese zu entlasten. Das hiesse
aber, den Schwarzen Peter der inneren
Stadt zuweisen, worauf dann die dortigen
Bewohner sich bedanken werden und
bald nach dem erlosenden Y schreien
miissten.

3. Man kann schliesslich die Stumpen als
Zufahrten zu Sackgaragen nutzen, um
den parallel verlaufenden Verkehr aus
den Quartieren abzulenken und diese zu
entlasten, ohne die zentraleren Teile der
Stadt zu belasten.

- «Es steht fest, dass es keine bessere Losung
als die Sihltiefstrasse gibt», schreibt Sidler
schliesslich.

Das kann man behaupten, aber bevor
nicht die Losung der drei Stichstrassen mit
Sackgaragen zur Kenntnis genommen
und ernsthaft gepriift und verglichen wor-
den ist, ist es gar nicht so sicher, welches
die beste Losung ist.

Die vernachlissigte Losung: Drei
Stichstrassen und Sackgaragen

Vorgingig wollen wir uns noch vergegen-
wirtigen, welche Fakten und Erkenntnisse
hinzugekommen sind, seit man im Jahr 1956
(!) die Verkniipfung der Nationalstrassen N1
und N3 als zentrales Y konzipiert hatte:

a) Die Nord-West-Umfahrung ist ins Natio-
nalstrassennetz aufgenommen worden
und verkniipft die Nationalstrassen NI
und N3 anstelle des Y.

b) Die S-Bahn wurde vom Volk angenom-
men. Sie wird einen grossen Teil des
Pendlerverkehrs (Ziel- und Quellver-
kehr) iibernehmen.

¢) Drei Nationalstrassenstumpen sind er-
stellt worden bis Sihlholzli, Wasserwerk-
strasse und Hardturm. Somit fiihren be-
reits drei Vollanschliisse den Autover-
kehr direkt von den Nationalstrassen in
das stddtische Strassennetz am Milch-
buck, beim Hardturm und in der Brunau.

d) Zwei Volksabstimmungen haben erge-
ben, dass die Stimmbiirger der Stadt Zi-
rich keine Expressstrassen mitten durch
ihre Stadt wollen, wiahrend eine befiir-
wortende Mehrheit im Kanton sich ein
rascheres Erreichen von Parkhdusern
nahe der Innenstadt nur mit Hilfe des Y
verspricht.

e) Man hat erkannt, dass es besser ist, Park-
pldatze auf mehrere Parkhéuser zu vertei-
len, als sie in einem einzigen liberdimen-
sionierten Parkhaus zu konzentrieren
(weniger Zeitverlust, um ans Ziel zu ge-
langen).

f) Man hat erkannt, dass die Grundwasser-

strome unter der Sihl nicht gefdhrdet
werden diirfen.

g) Man hat weltweit erkannt, dass es sich
nicht lohnt, dem Auto zu viel Geld und

zu viel Stadtsubstanz zu opfern, insbeson-
dere dann nicht, wenn es auch anders
geht.
Die Losung mit drei Stichstrassen und drei
Sackgaragen kann folgendermassen um-
schrieben werden:

1061




Planung

Schweizer Ingenieur und Architekt 48/82

()B\ N1 Weiningerk_r_e_uz /
) ) P “>===-_—_-_-_=__________,Q_,ﬁ,_.___,=/’=ﬂ\\\
. %‘@’ ~

1

]

AI!S?etTen — Hardturm \\
xad
\ )
“ —
N Q:e\:r\_} ( Sackgarage El

Anschlusswerk

Monegger Ypsilon
N3 |

Anschlusswerk
Schwamendingen—
Milchbuck

h\@

3

\ Sackgarage
\ ‘E Wosserwerks’rrosse

N\

e
3 ) %02& Vor bahnhof < 7 ’”
\\(:'\\ Or I/
C/‘&&%\Gf;‘? / ~ \
N Y &) Sackgarage 2
Slhlhochstrusse

Munegg Brunau

> Q%
-

Ldéngs drei bestehender Schneisen fithren Zufahrien von den bestehenden Anschlusswerken zu dret neuen

Sackgaragen am Rande der Innenstadt

1. Die Nord-West-Umfahrung tibernimmt
den Transitverkehr (Fernverkehr), der
im Sihlraum nichts zu suchen hat.

2. Drei Stichstrassen fiihren ldngs bestehen-
der Schneisen zu drei Sackgaragen mit
insgesamt 3500 bis 4000 Parkplétzen, ver-
teilt am Rande der Innenstadt:

- der Milchbucktunnel fihrt zu einer un-
terirdischen Sackgarage beim Siidpor-
tal,

- die Sihlhochstrasse selbst wird als Sack-
garage benutzt,

- der Westast wird ab Hardturm tiber das
SBB-Geleise bis zum Hauptbahnhof
geflihrt, wo ebenfalls eine Sackgarage
erstellt wird (park-and-walk).

Die Sackgaragen ohne Ausfahrten ins in-
nerstadtische Strassennetz wirken als
«Benzinabscheider» des kanalisierten
zentrumsgerichteten Besucherverkehrs,
indem sie Autos zuriickhalten (ausge-
nommen VBZ, Taxis, Polizei, Feuerwehr
und Sanitat) und ausschliesslich Fussgdn-
ger in die Stadt lassen.

3. Feinverteiler wie Kleinbusse, Sammelta-
xis und vielleicht eine attraktive Gondel-
bahn konnten die Parkhduser und die In-
nenstadt einander noch naher bringen.

4, Das stadtische Strassennetz und die Quar-
tiere, befreit vom Transitverkehr und ent-
lastet von einem grossen Teil des Ziel-
und Quellverkehrs der Besucher und
Pendler, stehen wieder fiir den feinma-
schigen, breitflichigen Binnenverkehr,
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den Guterumschlag und insbesondere flir
den Fussginger, d.h. fiir die Wohnlich-
keit, auf welche die Stadt angewiesen ist,
voll zur Verfligung. Eine Verkehrsberuhi-
gung in den Quartieren ist zu erwarten.

5. Flankierende «Software»-Massnahmen
(Parkierungspolitik, WAP, Verkehrsbe-
ruhigung usw.) als integrierende Bestand-
teile des Konzepts vermeiden nachteilige
Entwicklungen, miissen aber ohnehin ge-
troffen werden, will man das oberste Ziel
der Entwicklungspolitik erreichen (mehr
Einwohner, Stabilisierung der Arbeits-
platze, mehr Lebensqualitét).

wieder verlassen (regionale Bedeutung).
Pendler werden vorwiegend die S-Bahn be-
niitzen kénnen.

Stadt

Die stddtische Bevolkerung - mehrheitlich
gegen das Y eingestellt - wird vom Bau der
Expressstrassen verschont. Das innerstidti-
sche Strassennetz und somit die Quartiere
werden vom Transitverkehr und von einem
grossen Teil des Ziel- und Quellverkehrs be-
freit, von Parkpldtzen und von Parkplatz-
Suchverkehr entlastet (Verkehrsberuhi-
gung), wihrend fiir den wichtigen Giiterum-
schlag, fiir den Fussginger, d.h. fiir die
Wohnlichkeit, um so mehr Raum zur Verfii-
gung steht. Auch der Sihlraum bleibt als
okologisch ~ wichtiges  Erholungsgebiet
(Baumbestand, Flusslandschaft usw.) unan-
getastet.

SBB

Den SBB und ihren Fahrgisten niitzen die
Parkpldtze beim Hauptbahnhof, weil das
Umsteigen dadurch erleichtert wird. Man
sollte ohnehin an jedem SBB-Bahnhof sei-
nen Wagen zu diesem Zweck abstellen kon-
nen.

Wirtschaft

Die Wirtschaft erhdlt die gewiinschten
«Parkpldtze am Rande der Innenstadt» fiir
Besucher und Kunden sowie mehr Flidchen
fiir den Giiterumschlag.

Durch das Wegfallen des Y werden Hunder-
te von Millionen Franken eingespart: Die
bisherigen Investitionen fiir die bereits er-
stellten Aste sind nicht umsonst gewesen, da
man sie sinnvoll nutzen kann. Die Befreiung
von einem vermeintlichen Sachzwang ent-
spannt und verbessert das politische Klima,
Jeder Zircher ist schliesslich immer auch
Fussgénger und hat kein Interesse daran, in
einer Stadt zu leben, die an chronischen Um-
bauschmerzen krankt.

Nutzniesser

Zusammenfassung

Mit diesem Vorschlag erhalten alle Interes-
sierten, namlich Bund, Kanton, Stadt, SBB,
Wirtschaft und Fussgdnger bzw. alle woh-
nenden und arbeitenden Menschen in der
Stadt, genau das, was sie gemdss offiziell pro-
klamierter Ziele erreichen miissen oder wol-
len:

Bund

Die Aufgabe des Bundes, die Autobahnen
NI und N3 zu verkniipfen, fiir einen rei-
bungslosen Transitverkehr und fiir den An-
schluss an das stddtische Strassennetz zu sor-
gen, ist erfiillt (nationale Bedeutung).

Kanton
Die Besucher aus Region und Kanton kon-
nen die Innenstadt bequem erreichen und

Angenommen, Parkgaragen am Rande der
Innenstadt kénnten wirklich zur Erhohung
der Qualitét beitragen, dann bietet sich eine
realistische und wesentlich einfachere Lo-
sung an, als es das Y wire. Daher sollte die-
ser Losungsvorschlag gepriift werden, bevor
ein Entscheid Gber das Y gefdllt wird. Bauen
kénnte man es spater immer noch. Aber
wenn das Y einmal gebaut ist, gibt es kein
Zurlick mehr, auch wenn sich (zu spét) her-
ausstellen sollte, dass eine wesentlich ein-
fachere Losung besser gedient hitte.

Adresse des Verfassers: G. Crespo, dipl. Arch.

ETH/SIA, Ottikerstr. 55, 8006 Ziirich.




	Das Nationalstrassennetz in der Stadt Zürich: andere Wege zum gleichen Ziel: eine Entgegnung an G.B. Sidler und ein Vorschlag

