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Langfristiges Bauprogramm fiir Nationalstrassen

Massengrab der Milliarden

Am Anfang war das Wort und nicht
die Tat: Die Botschaft des Bundesrates
und der Entwurf zu einem Verfas-
sungsartikel iiber den Bau der Na-
tionalstrassen. Der Annahme dieser
Verfassungsbestimmung  liess der
Bundesrat die Botschaft und den Ent-
wurf zu einem Bundesgesetz folgen.
Dabei hatte es sowohl bei der Lan-
desregierung wie auch bei der zu-
stdndigen Kommission von allem An-
fang an geheissen, dass zuerst die
Transversalen West-Ost und Nord-
Sitid gebaut und sowohl in Basel wie
in Chiasso die Anschliisse an die
deutsche und die italienische Auto-
bahn erstellt werden sollen. Der Na-
tionalstrassenbau wurde aber bald zu
einem Politikum erster Ordnung, bei
dem die Anspriiche der nicht betroffe-
nen und beteiligten Kantone zu wach-
sen begannen. Ob dieser Insistenz
wurden die Helden im Bundeshaus
und in der Kommission miide und
weich. So kam das Unvermeidliche,
dass bald einmal 200 kurze Teil-
strecken im Bau waren und von einer
Koordination kaum mehr die Rede
sein konnte.

In Anbetracht dieser wenig erfreu-
lichen Situation bestellte das Eidge-
nossische Departement des Innern En-
de 1964 unter dem Vorsitz des Zuger
Baudirektors, Nationalrat Dr. Alois
Hiirlimann, die Beratende Kommission
fiir den Nationalstrassenbau, deren
Bericht Mitte April 1966 abgeliefert
wurde. Er behandelt nach eingehen-
der Priifung alle Grundelemente fiir
ein langfristiges Bauprogramm, die
verkehrstechnischen Notwendigkeiten,
die wirtschaftlichen, landesplaneri-
schen und verkehrspolitischen For-
derungen, die technischen Méglichkei-
ten, vor allem dann die finanziellen
Mittel sowie deren Beschaffung. Um
zu einer zuverldssigen Grundlage zu
kommen, hat die Kommission acht ob-
jektive Kriterien ausgewdihlt:

@ Transportwirtschaftliche Kosten;

@ Verkehrsbelastung auf dem beste-
henden Strassennetz und

@ dessen Belastung durch den Last-
wagenverkehr;

@ Zukiinftige Belastung der Neuan-
lage;

@ Dichte des bestehenden Strassen-
netzes im Bereich der Neuanlage;

@ Anteil des Auslidnderverkehrs in
Prozenten des Gesamtverkehrs;

@ Ausbau des Nationalstrassennetzes
und

@ Zustand des durch den Neubau ab-
gelosten Strassenzuges.

Angesichts der sich im Bau befind-
lichen 200 Strassenstiicke musste die
Kommission aus der Not eine Tugend
machen, indem sie aufgrund der Kri-
terien eine Einstufung vornahm. Man
kommt um den bestimmten Eindruck
nicht herum, dass vorher «gewurstelt»
wurde. Tatsache ist jedenfalls, dass
die Kantone mit der Projektierung im
Riickstand waren und sichtlich Miihe
hatten, die durch den Bund zur Ver-
fligung gestellte Jahresrate von 700
Millionen Franken fiir den Bau der
vorgesehenen Netzabschnitte zu ver-
wenden. Um aber die Kredite gleich-
wohl beanspruchen zu kodnnen, nah-
men sie fiir spéter vorgesehene, je-
doch bereits baureife Abschnitte oder
Objekte voraus. Wieder andere haben
aus eigener Machtbefugnis den Bau
von Strassenstiicken begonnen und
die Kredite nach ihrem Belieben da-
fiir verwendet.

Der gordische Knoten

Um diesen zu durchschneiden, driick-
te man den scharfen Zweihdnder der
Kommission Hiirlimann in die Hinde.
Ihr oblag nun die schwere Aufgabe,
das lange Seil von 200 kurzen Stras-
senstiicken auf die wichtigsten und
zugleich verkehrsreichsten Knoten zu
beschrinken und diese zum Ausbau
zu empfehlen. Sie verpflichtete sich
im Kommentar zu ihrem Programm
neben der ersten Bedeutung des Ver-
kehrskreuzes  Basel—Chiasso und
Genf—St. Margrethen zum Grundsatz,
«vor allem dort Abhilfe zu schaffen,
wo die Verkehrsbehinderungen am
grossten sind», das heisst, wo sich der
Verkehr zusammenballt. Der Ausbau
soll den Zufahrten zu den wichtig-
sten touristischen Erholungszentren

und der Behebung von Verkehrsstau-
ungen gelten, womit auch den An-
wohnern Erleichterungen hygienischer
und soziologischer Art gebracht wer-
den. Man nimmt aus dem langfristi-
gen Bauprogramm zur Kenntnis, «dass
der Anteil des Fernverkehrs, gemes-
sen an den gesamten Fahrleistungen,
eher bescheiden ist und dass durch
den Regionalverkehr {iiber Kkurze Di-
stanzen der Hauptteil aller Fahrlei-
stungen zustande kommt». Aus die-
sem Grunde betrachtet es die Kom-
mission als vordringlich, dass den
schweizerischen Fahrzeuglenkern, de-
nen die Hauptlast der Kosten des
Nationalstrassenbaues aufgeblirdet
wird, dort Erleichterung verschafft
werde, wo wiahrend vieler Stunden
die grossen Fahrleistungen erbracht
werden. Die Beratende Kommission
stimmte in der Schlussfolgerung der
urspriinglichen Auffassung des Bun-
desrates zu, dass «einerseits wohl auf
den Hauptachsen des Nationalstras-
sennetzes, wie den Nationalstrassen-
ziigen N1, N2 und N 3/13, lange
zusammenhingende Abschnitte zu
verwirklichen, daneben aber {iiberall
dort Engpéisse' auszuschalten» seien,
wo diese verkehrshindernd wirken
und wo diese Nationalstrassenstiicke
zu einem spitern Zeitpunkt in das
zusammenhingende Nationalstrassen-
netz eingefiigt werden kdonnen. Damit
wurde mit der Willkiir der Kantone
und mit den 200 kurzen Teilstrecken
aufgersumt, indem 38 davon bereits
im Betrieb und 43 im Bau begriffen
sind, die {ibrigen aber vorldufig elimi-
niert wurden.

Die Kantone
und die Spitzenverbinde

konnten sich im Vernehmlassungs-
verfahren mit dem Bauprogramm der
Kommission zur Hauptsache einver-
standen erkliren und verlangten,
dass regionale und kantonale Inter-
essen zugunsten dieser gesamtschwei-
zerischen Losung zuriicktreten miiss-
ten. Trotzdem hielten einige Kantone
mit Begehren um Vorverschiebung des
Baubeginns  einzelner  Strassenab-
schnitte nicht zurlick, weil ihnen der
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Griff in den Bundesbeutel offenbar
allzu leicht erscheint. Ihre Wiinsche
sind meistens auch beziiglich des
grossziigigen Ausbaues der National-
strassen (Begehren nach «Aufklassie-
rungen» von Nationalstrassen 2. in
die 1.Klasse, Wegnetzanpassungen,
zusétzliche Einrichtungen fiir die Ver-
kehrssicherheit usw.) und sogar der
Kantons- und Bergstrassen nicht ge-
rade bescheiden. Im Vernehmlassungs-
verfahren ging der Ruf vor allem:

@ Nach Verbesserung des Baupro-
gramms fiir die Stddteverbindung
Basel—Ziirich;

@ Nach Vorverlegung des Termins
der Verbindung zwischen Bern und
Wallis tiber den Rawil um 5 Jah-
re;

@ Nach Vorverlegung des Baube-
ginnes fiir den Monte-Ceneri-Uber-
gang um 8 Jahre;

@ Nach fritherem Baubeginn einer
Teilstrecke Winterthur—Kreuzlin-
gen um 6 Jahre;

@ Nach vorzeitigem Baubeginn der
Expressstrassen fiir die Stadt Zi-
rich um 8 Jahre.

Dornen ohne Rosen

ist das heisse, heikle Problem der
stddtischen Expressstrassen, weil die
stddtischen und industriellen Agglo-

merationen schon heute in Abgasen,
in der Luft- und Wasserverschmut-
zung, in Dunst, Gestank und Staub
beinahe ersticken. Wir haben alle
Miihe, den Glauben an die Uberal-
terung der Bevilkerung aufzubrin-
gen, weil sie unter diesen miesen Le-
bensverhdltnissen allzu frith unter-
gehen muss. Und da pocht man mit
der Faust auf den Tisch, weil die
Expressstrassen durch die Stddte noch
nicht aufgebaut wurden, damit die
BevOlkerung nicht von den wilden
Raubtieren, sondern von den soge-
nannten zivilisierten Motorfahrzeug-
rasern aufgefressen und erbarmungslos
vernichtet wird. Es fehlt nicht am
harten, giftigen Vorwurf, die Pldne
seien zu spdt gekommen und wiirden
unnotig verzdgert. Demgegeniiber ge-
bietet aber die Gerechtigkeit die Fest-
stellung, dass in Stadtgebieten die
Projektierung, die Beschaffung der
notwendigen Grundstiicke und vor al-
lem die Beschaffung der Finanzen bei
unserm demokratischen System un-
verhdltnisméssig viel Zeit beanspru-
chen. Gerade in der Stadt Ziirich stel-
len sich in dieser Beziehung beson-
ders schwierige Probleme. In diesem
Raum haben die eidgentssischen Rite
das Netz der Expressstrassen in der
Form des Y festgelegt: Die Strecken
vom Hardturmplatz bis zum Platz-

Legende zur Strassenkarte

Schwarz ausgezogen: Ende 1970 in Betrieb
Léngsgestrichen: Ende 1975 in Betrieb
Quergestrichen: Ende 1980 in Betrieb

Weiss (ausser Stadt Ziirich): Ende 1985 in Be-
trieb

spitz—Milchbucktunnel—Aubrugg(N1)
und Verkehrsdreieck Platzspitz—DBru-
nau (N 3). Die Verhandlungen zwi-
schen Bund, Kanton und Stadt Ziirich
ergaben, dass die vorgesehenen Mit-
tel zur Deckung der notwendigen
Bauaufwendungen geniigen. Es er-
weckt den Anschein, Ziirich wisse im
Grunde genommen nicht so recht, was
es wolle: Expressstrassen, Umfah-
rungsstrassen  oder  Verkehrsring.
Soll noch lange leeres Stroh gedro-
schen werden? Wir mussten seiner-
zeit fiir ein nettes, schmuckes Stadt-
chen, das seither zu einem grossen
Industrieort aufgestiegen ist, ein Gut-
achten dariiber abgeben, ob die Na-
tionalstrasse 2 durch das Stddtchen
oder ausserhalb gefiihrt werden soll-
te. Vorerst gingen der Expertise har-
te Streitigkeiten mit dem Stadtprisi-
denten und dem Stadtbaumeister vor-
aus, aber beide waren schliesslich
einsichtig und klug genug, sich von
der Notwendigkeit der Umfahrung
tUberzeugen zu lassen. Wenn ein Au-
tomobilist nach Ziirich will, stehen
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ihm eine ganze Anzahl Strassen zur
Verfiigung, um dorthin zu gelangen.
Muss er aber weiterfahren, kann er
die Stadt beliebig umgehen. Somit
braucht er keine Expressstrassen, de-
ren Bau und Landerwerb Milliarden
verschlingen.

Zahlenspiel

Der erste Voranschlag fiir den Bau
der Nationalstrassen begann mit 3,5
Milliarden. Als wir damals dem zu-
stdndigen Direktor erkldrten, dass
dieses nationale Bauwerk auf min-
destens 10 bis 12 Milliarden zu ste-
hen komme, wurden wir ganz tlichtig
als Nichtswisser abgekanzelt. Am
19. Mirz 1965 musste aber der gleiche
Herr die Baukosten mit 12,5 Milliar-
den bekennen, im gleichen Zeitpunkt
sagte der Baudirektor des Kantons
Waadt eine Gesamtschuld von 20
Milliarden voraus, und vor Kkurzem
nannte eine prominente Tageszeitung
auch die Summe von 19 Milliarden
Franken, berechnet auf der Preisba-
sis von 1970, die bis zur Vollendung
des Baues der Nationalstrassen auf
mindestens 25 bis 30 Milliarden stei-
gen wird. In Anbetracht dieser Si-
tuation gehen die Grossunternehmer
im Bauwesen immer mehr dazu {liber,
eidgendssische Parlamentarier und
Regierungsridte in ihre Verwaltungs-
gremien aufzunehmen.

Die Leitlinie iiberfahren —
kein Verschulden

Die Beratende Kommission betrachtet
ihren Bericht als Leitlinie, die je-
derzeit liberfahren werden kann, wenn
beim Uberholen keine Gefahrensi-
tuation gegeben ist. Diesen Bericht
kann jeder Jurist oder Schweizer Biir-
ger nach seinem Belieben und Gut-
finden interpretieren. Auf der einen
Seite hilt die Kommission dem Bun-
desrat und den Kantonen eine sanfte
Kapuzinerpredigt, und sie erteilt die-
sen zugleich auch die Absolution.
Mit dem Dichter ist man versucht zu
sagen:
«Hier steh’ ich armer Tor
Und bin so klug als wie zuvor!»
Josef Erni

Unnahbare Schonheit

Was die Japaner zum «Licht-
baum», dem Wahrzeichen des
Schweizer Pavillons an der Welt-
ausstellung in Osaka, sagen.

Ich fragte den Polizisten, der vor
dem Schweizer Pavillon Wache hilt,
wie ihm die ,Strahlende Struktur’ ge-
falle. Dieser junge Mann hat tdglich
mehrere Stunden lang Gelegenheit,
das weissgldnzende baumférmige Bau-
werk aus Stahl und Aluminium zu
beschauen. Seine typisch japanische
Antwort fiel kurz aus: «tsumetai kan-
jin, sagte er, das heisst ,ein kaltes
Gefiihl’. Nun ist der japanische Som-
mer unangenehm heiss, ein Kkiihles
Gefithl zu haben, wire also durchaus
wiinschenswert. So hat es der Polizist
aber nicht gemeint. Was er sagte,
konnte man auch so formulieren: ,Der
Lichtbaum ldsst mich kalt’.

Einem Techniker, der beim Bau der
Expo mitgearbeitet hatte, stellte ich
dieselbe Frage. Er meinte, die ,Strah-
lende Struktur’ sei ,kibishii’, das
heisst ,streng’. Seinem Empfinden
nach ist das Gliihbirnenlicht des Alu-
miniumbaums zu weiss, zu hart. Wire
es nach diesem Techniker gegangen,
so hitte der ,Hikarinoki’ (japanisch
fir ,Lichtbaum’) indirektes Licht er-
halten. Dadurch wire ein Spiel von
Licht und Schatten entstanden.

Die Japaner lieben an Kunstwerken
das Unscharfe, das im Dunkeln Ge-
lassene. Sie lieben Nuancen, feine
Uberginge. Der ,Hikarincki’ mit sei-
nen prézisen geometrischen Formen
und seinem metallischen Glanz ist
ein unjapanisches Gebilde.

Ein Fruchtbarkeitstempel

Ein Arbeiter bemerkte, der ,Hikarino-
ki’ sei zu schon. Wie eine blendend
schine, eine vollendet schéne Frau,
bei der sich die Minner nicht ganz
zu Hause fiihlen.

Ein Reporter fand den ,Hikarinoki’
erotisch, und zwar wegen der auf
Stielen sitzenden Glaskugelgliihbir-
nen. Dieser Mann glaubt auf dem
Aluminiumbaum 32000 minnliche
Glieder zu erblicken. Seine Phanta-

Schweiz

sie ist gar nicht so ausgefallen: Der
Phalluskult ist in der Kultur Japans
tief verankert. Auf Friedhsfen und in
buddhistischen Tempeln insbesondere
gibt es heute noch zahllose hilzerne
und steinerne Phallussymbole, die
den gestielten Gliihbirnen nicht un-
dhnlich sehen.

Die Japanerinnen begeistert

Das weibliche Geschlecht spendet
dem ,Hikarinoki’ uneingeschrinktes
Lob. «Er ist das Schonste auf der
ganzen Expow, sagen mir viele Japa-
nerinnen. Den Frauen gefdllt das
Helle, Klare, Festliche. Die Midchen
finden den Lichtbaum romantisch. Sie
lassen sich mit ihm als Hintergrund
photographieren.

Oase fiir Liebespaare
und Schulklassen

Der ,Hikarinoki’ steht auf einem et-
was erhohten Platz aus weisslichen
Sandpolyesterplatten. Japanische
Lehrer und Lehrerinnen nutzen die
Weite dieses Ortes, indem sie hier ihre
Klassen in Reih’ und Glied antreten
lassen um festzustellen, wieviele
Schiiler auf dem Rundgang durch die
Expo verlorengegangen sind. Liebes-
paare lieben es, hier zu lustwandeln.
Das Leichte, Beschwingte der Schwei-
zer Piazza entspricht ihrer Stimmung.

Zur Mittags- und Abendzeit rasten
Scharen von Japanern auf dem sauber
und sanft aussehenden Polyesterbo-
den. Sie verzehren ihren mitgebrach-
ten Imbiss. Fiir viele miide Expo-
Wanderer ist die Schweizer Piazza
eine Oase. Leider fehlt aber ein Brun-
nen mit Trinkwasser. Schade, das
hitte man beim Planen nicht verges-
sen sollen., Nach westlichem Empfin-
den fehlen ‘auch Sitzgelegenheiten.
Doch die Japaner stort dies gar nicht,
denn sie sitzen zum Essen gern auf
dem Boden, sie sind es von zu Hause
gewohnt. Was sie schon eher storen
konnte: Expo-Besucher aus westli-
chen Lindern wollen solche Pick-
nick-Szenen photographieren. Dies mag
oft dazu filihren, dass Japaner sich
plotzlich ihres Auf-dem-Boden-Sitzens
schimen. Uns Europdern sind sol-
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