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Michael Giiller, Mathis Guller

Sihlquai Ziirich: Ein normal dimensionierter Tunnel wiirde das
Sihlquai bis zu 3 m iiberragen und ware politisch nicht durchsetz-
bar. Die hartndckige Forderung nach Minimierung des Tunnel-
querschnitts zeigte, dass eine stadtebaulich interessante und
vertrethare Tieflegung maglich ist (Bilder: Giiller Giiller)

Verkehr und Stadt zusammen planen

Ein Plidoyer fiir eine stirkere Verflechtung von Stidtebau und Verkehrsplanung

Bei grossen Stadtentwicklungsprojekten helfen
heute partizipative Verfahren, alle relevanten
Aspekte zu beriicksichtigen. Bei Verkehrsinfra-
strukturprojekten hingegen wird der Stéddtebau
vernachldssigt: Er darf allenfalls hinterher die
Nebenwirkungen kurieren. Dabei kann ein friiher
Einbezug stiddtebaulicher Ansétze die politische
Akzeptanz von Verkehrshauten verbessern, ein
breiteres Losungsspektrum aufzeigen und rdum-
liche Auswirkungen und Potenziale optimieren.
Beispiele dafiir aus Ziirich und Hamburg.

Die Stadt ist nicht fertig gebaut — und damit sind es
auch die Infrastrukturen in der Stadt nicht. Nach wie
vor stellen sich heute grundlegende Fragen zum Infra-
strukturaus- oder -umbau in der Stadt. Allein im Kan-
ton Ziirich sollen in den kommenden zwei Jahrzehnten
Milliarden in Verkehrsanlagen investiert werden. In der
Stadt wird die Umwandlung und Verdichtung ehemali-
ger Industriegebiete vorangetrieben, die oft grosser sind
als die etablierten Stadtkerne. Damit entstehen neue
Verkehrsbediirfnisse. Dass flir die grosseren Verkehrs-
projekte auf Modellrechnungen abgestiitzte Zweckmas-
sigkeitsbeurteilungen gemacht werden, ist selbstver-
stindlich. Im Mittelpunkt stehen dabei der Ver-
kehrsfluss aus verkehrsplanerischer und ingenieurtech-
nischer Perspektive, die Kosten-Nutzen-Analyse sowie
die Auswirkungen auf die Umwelt. Neue Strassen oder
Bahnlinien haben aber eine viel breitere Wirkung. Uber
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Flachenwirkung der Tunnelvarianten

|\

g »W
/ ‘ 2020 2

o 1990

ein Ring rund um die Stadt... ...unter der Stadt hindurch?
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Umfahrungsring oder Stadtautobahn? Ein Stadttunnel erlaubt

eine grossfldchigere Entlastung der Innenstadt, stellt aber hohe

Anforderungen an unterirdische Anschliisse. Ein Seetunnel

beeintrichtigt die Erholungsgebiete am Seeufer, weil sich das

Verkehrsnetz stiarker auf die Anschliisse am Ufer ausrichtet

Keine Anschliisse Viele Anschlisse
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Was muss ein Tunnel leisten? Die Verflechtung einer Stadtauto-
bahn mit dem bestehenden Strassennetz (Korridor- oder Flachen-
wirkung) bzw. die Anzahl Anschlussstellen hat direkte Konse-

guenzen fiir die Lebensqualitét der Stadt

Entwicklungsgebiete
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Flachenwirkung Seetunnel / Stadttunnel: Die Flachen- und Tiefen-
wirkungskarten der verschiedenen Netzvarianten zeigen den stark
variierenden Einfluss der Losungsvorschidge auf das Stadtgebiet
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ihre Netzwirkung ermoglichen sie eine andere Beniit-
zung der Stadt und 1&sen in dieser unmittelbar neue
Entwicklungen aus. Erst selten wurden bislang solche
Auswirkungen der Infrastrukturplanung auf die Struk-
tur der Stadt schon im Planungs- und Evalutionspro-
zess beriicksichtigt. Oft werden nur gerade die direkten
Auswirkungen auf angrenzende Hiuserzeilen uber-
pruft.

Dies liegt an der mangelhaften Kenntnis der effektiven
Wirkungen von Infrastrukturen und an der tblichen
Prozessstruktur von Infrastrukturplanungen. Stidte-
bauliche Fragen werden oft erst im Nachhinein ange-
gangen, bei flankierenden Massnahmen zur Minde-
rung der Auswirkungen von Verkehrsbauten, die schwer
ins stidtische Umfeld zu integrieren sind. Symptoma-
tisch dafiir sind die Korrekturmassnahmen, die heute in
ganz Europa in Angriff genommen werden: Lirm-
schutzwinde und Autobahn-Einhausungen (Bern
Ostring, Opfikon bei Zurich) oder der Riickbau von
Strassenprofilen (Diskussionen um die Rosengarten-
strasse in Ziirich). Die Stidte und ihre Bewohner for-
dern ihren Lebensraum zuriick.

Verkehrsplanung und Stadtebau gleichzeitig!

In den 1990er-Jahren hat der Strassenverkehr in und
um die Stadt Ziirich weiter zugenommen. Wihrend
zwischen 1994 und 1998 auf den tangentialen National-
strassen eine starke Zunahme zwischen 13 und 23 %
verzeichnet wurde, ist der Zuwachs auf den Achsen in
die Stadt wegen des Widerstands im stddtischen Stras-
sennetz mit 4 bis 8 % sehr viel geringer ausgefallen’.
Die Aufnahme des Zuwachses im bestehenden, ober-
irdischen Netz der Stadt ist schwierig. Die Flexibilitit
der Verkehrsplanung in der Stadt ist gering, die Akzep-
tanz von (Mehr-)Verkehr hat allgemein abgenommen.
Darum versucht man heute oft, neue Infrastrukturen
unterirdisch anzulegen. Bezeichnend dafur sind die
Ziircher Projekte fir Stadt- und Seetunnel sowie die
Uberlegungen zur Tieflegung der Sihlhochstrasse, des
Sihlquais und der Verkehrsfithrungs-Varianten fur und
um Ziirich West. Die stidtebaulichen Probleme ver-
schwinden dadurch aber nicht; sie verlagern sich und
formieren sich neu. Die Fragestellungen bleiben diesel-
ben: Wie und wann sind Stidtebau und Verkehr sinn-
vollerweise aufeinander abzustimmen?

Unabhingig davon, ob es sich um Kanalisierung des
Durchgangsverkehrs oder um Ziel-/Quell-Verkehr han-
delt, ist Verkehrsplanung politisch nicht mehr akzepta-
bel, wenn sie nicht auch stidtebaulich motiviert ist.
Gleichzeitig muss sich aber der Stidtebau auch an den
verkehrsplanerischen Rahmenbedingungen orientie-
ren. Der Verkehr und die entsprechenden Infrastruktu-
ren konnen nicht mehr einfach akkommodiert werden;
stattdessen ist der Impuls aus der Verkehrsplanung im
Stidtebau aufzunehmen und sind die Gestaltungsmog-
lichkeiten der Stadt mit dem Verkehr auszuloten.

Wechselwirkung Stadt und Verkehr

Vor einigen Jahren wurde in vereinzelten Projekten des
Infrastrukturausbaus der Begriff Raumvertriglichkeit
eingefithrt. Damit wird versucht, negative Einfliisse



Entwicklungsoptionen
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Mythenquai/Landiwiese: In der Zweckmassigkeitsheurteilung Seetunnel
wurden die Anschlussbereiche an die Tunnel-Varianten auf raumliche
und verkehrliche Konflikte untersucht, aber auch auf stéadtebauliche
Entwicklungspotenziale. Die Ausfahrten sollten nicht nur integriert,
sondern auch nutzbar werden. Dazu wurden sie auf erstrebenswerte
Entwicklungs- oder Raumgestaltungsszenarien abgestimmt. Da behdrd-
‘1 licherseits dafiir noch keine wiinschbaren Szenarien vorlagen, wurde
stddtebaulich und landschaftlich mdglichst viel Spielraum gelassen

eines Bauwerks auf den Lebensraum (Stidtebau, Erho-
lung, Kultur, Natur) zu mindern und die Infrastruktur
besser in die Umgebung einzupassen. Insbesondere soll
die Vertriglichkeit der riumlichen Wirkungen des Pro-
jekts mit iibergeordneten Zielen der Raumordnung und
raumplanerischen Festlegungen untersucht werden.

Die Analyse der Wechselwirkung zwischen Stadt und
Verkehr ist jedoch noch breiter zu fassen. In der Zweck-
missigkeitsbeurteilung (ZMB) fur den Seetunnel
Ziirich? wurde der neue Autotunnel auch auf seine
moglichen riumlichen Potenziale durchdacht, in
einem raumgestalterischen Sinn. Ein Ausbau der Hoch-
leistungsstrassen erhoht die Auto-Erreichbarkeit von
stidtischen und regionalen Entwicklungsgebieten im
Umfeld der Anschliisse. Die Stadt Ziirich und insbe-
sondere die im kantonalen Richtplan und im stadti-
schen Zonenplan ausgewiesenen Entwicklungsgebiete
werden sich im Fall der Realisierung eines Stadttunnels
anders entwickeln als im Fall eines Seetunnels. Neben
einer anderen verkehrlichen Wirkung und anderen
Belastungsengpissen entstehen unterschiedliche Ent-
wicklungsvoraussetzungen in der Stadt. Wie sich dies
in einzelnen Gebieten niederschligt, hingt vor allem
davon ab, welche Rahmenbedingungen durch Raum-
planung, Standortfaktoren sowie Akteure und Investo-

ren gegeben sind.* **®

Die Anforderungen an eine solche Hochleistungsstrasse
sind also vielfiltiger und komplexer als das Schliessen
einer Liicke im Autobahnnetz der Schweiz. Ein Tunnel
muss, selbst wenn er in erster Linie fiir den Durchgangs-

6,7
Autohahn-Einhausung Schwamendingen: Statt
reiner Larmschutzmassnahme (in der Presse wurde
eine unbegehbare iberdeckung aus Glas und Stahl
vorgestellt) bietet die Einhausung eine stadtebau-
liche Chance fiir das Quartier
(Unabhiéngige Projektstudie von Giiller Giiller und
Ingenieurhiiro Heierli AG)
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verkehr konzipiert wire, auch Folgendes leisten konnen:
die Stadt gemiss ithren heutigen und vorhersehbaren
Bediirfnissen besser erschliessen, tiberlastete Stadtteile
entlasten und moglichst wenig Raum fiir den Verkehr
beanspruchen. Mittels verschiedener Sensibilititsanaly-
sen wurde die Tiefenwirkung (Mehrbelastung oder Ent-
lastung) jeder Losung in die Quartiere der Stadt unter-
sucht. Der umfassende Ansatz der ARGE Ziiriring in der
ZMB Seetunnel wies dem Einfluss eines derart massiven
Bauwerks auf das Stadtgefiige und der Anschlussproble-
matik bei der Variantenbewertung viel Gewicht zu. Dies
fihrte zu einer Neuformulierung der Losungsvorschlige
gegeniiber jenen, die aus einer rein verkehrstechnischen
Vorstudie® hervorgegangen waren.

Stadtebauliche Verkehrslosungen

Der Stidtebau ist aber auch herausgefordert, aktiv zur
Losung von Verkehrsproblemen beizutragen. Es gentigt
nicht mehr, sich auf die Verteilung von Baumassen und
das Gestalten des Aussenraums zu beschrinken. Der
Stidtebau muss lernen, sich das Instrument der Ver-
kehrsplanung anzueignen.

Im Projekt «Verkehr Zirich West - Beurteilung von
Varianten»’” wurden in Erginzung zum kritisierten
Generellen Projekt SN 1.4.18 alternative Netzvarianten
fur die Verkehrsgestaltung in Zirich West erortert. Sie
sollten nicht nur die Erschliessung des Quartiers garan-
tieren und den Durchgangsverkehr aufnehmen, son-
dern gleichzeitig die heutige Verkehrsfihrung optimie-
ren. Die zu beurteilenden Verkehrsfithrungs-Varianten

waren somit weniger reine Verkehrskonzepte als viel-
mehr Varianten zur Aufwertung, Strukturierung und
Entlastung eines zentralen stidtischen Entwicklungsge-
biets. Vor dem Hintergrund der unbefriedigenden Ver-
kehrssituation auf Hardbriicke und Rosengartenstrasse
und der laufenden grundlegenden Umwandlung des
Industrie-Quartiers bot sich die Chance, die Erschlies-
sung und das Zusammenspiel mit der Stadtentwicklung
grundsitzlich zu tberdenken. Fiir die verschiedenen
Strassenriume, die aus verkehrstechnischer Sicht als
Verkehrskorridore in Frage kamen, wurden raumgestal-
terische Untersuchungen unternommen, die auch das
Design der allfilligen neuen Verkehrsinfrastrukturen
beinhalteten. Die Auswirkungen der verschiedenen
Korridor-Losungen wurden jeweils nicht nur lokal, son-
dern uber alle Korridore zusammen betrachtet. Den
Qualititseinbussen im einen Korridor wurden dabei
neue Moglichkeiten in den anderen Korridoren
gegenubergestellt.

Eine dhnlich stidtebaulich motivierte Verkehrslosung
liegt der Wettbewerbseingabe zum Masterplan Ham-
burg HafenCity zugrunde. In der Auschreibung gab die
Verkehrsplanung der Stadt Hamburg eine Verkehrs-
fuhrung vor, die auf einer «Baumstruktur» beruhte mit
Kanalisierung des Verkehrs auf einer zentralen Achse.
Eine solche Struktur hitte stark befahrene Strassenkor-
ridore mitten im Entwicklungsgebiet und quer zu den

wichtigsten Fussverbindungen mit der Innenstadt zur
Folge gehabt. Aus stidtbaulicher Sicht wurde im Wett-
bewerb daher vorgeschlagen, mit einem Minimum an

8-10
Korridore in Ziirich West (Bild rechts) heute und
morgen: Ein Autoviadukt, der in den bestehenden
Hardturm-Bahnviadukt integriert wiirde, in Zusam-
menarbeit von Verkehrsplanung, Bauingenieuren
und Stadtebau entwickelt, schien nicht mit stadti-
schen Leitlinien vereinbar. Gesprache mit der Stadt
zeigten aber Verhandlungsspielraume. Damit kinn-
te sich eine Maglichkeit ergeben, die Hardbriicke
langfristig riickzubauen
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Investitionen ein leistungsfihiges Netzwerk aus mehre-
ren gering belasteten Stadtstrassen herzustellen, das
zugleich Rickgrat fur den Masterplan sein konnte.

Es geht innerstidtisch nicht mehr einfach um Infra-
strukturen (dafiir hat es in der Stadt oft keinen Platz),
sondern um Fragen der Optimierung der Verkehrs-
fihrung in Stadtriumen. Ein erster Ansatz wire, Maxi-
malbelastungen zu definieren, die aus stidtebaulicher
Sicht erwlinscht sind: fiir Strassenriume, die als Wohn-
umgebung attraktiv sind, zentrale 6ffentliche Funktio-
nen ibernehmen oder der lokalen Erschliessung und/
oder als Erholungsraum dienen sollen. Diese stidte-
baulichen Vorgaben entsprechen allenfalls nicht der
offiziellen Klassierung der Strassen.

Politische Akzeptanz und Abstiitzung

Der Stidtebau kann also wichtige Eckdaten und Rah-
menbedingungen liefern, die schon den Entwurf und
die Grundanlage einer Infrastruktur mitbestimmen,
und nicht erst mit flankierenden Massnahmen Folge-
probleme behandeln. Es geht dabei nicht nur darum,
dass die stidtebaulichen Fragen frithzeitig beriicksich-
tigt und die Projekte entsprechend optimiert werden.
Vielmehr schafft der Stidtebau eine dusserst wichtige
Grundlage fur die Entscheidungsfindung und vor allem
fiir die Argumentation in einem nachfolgenden politi-
schen Prozess, in dem es nicht mehr nur um technische
Fragen, sondern um den Lebensraum geht. Ausserdem
trigt ein vorausdenkender Ansatz im Stidtebau dazu
bei, dass die Entscheidungsgrundlagen aussagekriftig
sind und nicht frihzeitig Losungen wegen mangelnder
stidtebaulicher Konsistenz ausgeschlossen werden.
Grossflichige Planungen sollten deshalb von Beginn
weg von Teams angegangen werden, in denen Stidte-
bauer, Verkehrsplaner und -ingenieure zusammen die
Moglichkeiten ausloten. Von den Stidtebauern erfor-
dert dies, dass sie sich dieser Fragen annehmen und sich
der veridnderten Rolle des Stidtebaus bewusst werden:
Er steht nicht mehr am Ende eines Planungsprozesses,
sondern tritt als Mediator zwischen verschiedenen Dis-
ziplinen auf.

b

Mathis und Michael Giiller (beide dipl. Arch. ETH/
SIA), Partner von Gilller Giiller architecture urba-
nism, einem Architektur- und Stidtebaubiiro in Rot-
terdam und Ziirich. Neben Stadtebauprojekten, die
oft mit Infrastrukturplanungen zusammenhéngen,
befassen sie sich mit Flughafenplanung, Architek-
turprojekten, Installationen, Events. info@ggau.net
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