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Rudolf Steiger  Dje Situation der Verkehrsplanung
in Ziirich

Referat an der Tagung 1961 des BSA (gekiirzt) Diese Konzeption einer umfassenden Planung wurde in den
Jahren nach dem Kriege dadurch empfindlich gestort, daB sich
Es sei mir gestattet, zunachst kurz einen Blick zuriickzuwerfen,  einzelne Berufsgruppen, die in der Planung mitwirken sollten,
um die heutige Situation in der Planung (Regionalplanung, auf Ldsungen von spezialisierten Fragen warfen, die ihnen als
NationalstraBenplanung, Stadteplanung) besser zu verstehen.  wichtig und am meisten Erfolg versprechend erschienen. Es
In den dreiBiger Jahren wurde die Bewegung der Regional-  warendies vorallem unsere Verkehrsingenieure, die, mit gutem
planung in der Schweiz ins Leben gerufen. Zu jener Zeit waren  gesetzlichem Handwerkzeug (StraBenlinien, Expropriations-
ausschlieBlich Architekten die Initianten. Man hoffte damals  recht, Finanzierungsmaéglichkeiten) ausgestattet, aus dem Pla-
schon, immer mehr Fachleute anderer Gebiete (Ingenieure, nungsteam ausbrachen und als Einzelgruppe vorprellten. Es
Verkehrsfachleute, Agronomen, Juristen, National6konomen) mag hier darauf hingewiesen werden, daB in der eidgendssi-
zuzuziehen, weil man erkannt hatte, daB nur eine integrale Be-  schen Planungskommission fiir die NationalstraBen weder
arbeitung der Planungsprobleme, das heiB3t eine umfassende,  Architekten noch Stadtebauer vertreten waren.
alle Fragen sorgfaltig gegeneinander abwégende Methode,zum  Diese Spezialisierung, verbunden mit ausschlieBlicher Be-
Ziele fiihren kann - zu dem Ziele namlich, unseren Lebens-  trachtung weniger Symptome, geht im tibrigen parallel zur Spe-
raum so harmonisch als méglich, das heiBt so schén als még-  zialisierung auf anderen Gebieten, zum Beispiel der Medizin.
lich zu gestalten. Dort fiihrte dann allerdings der Wunsch des Patienten, nicht
nur als Spezialfall betrachtet zu werden, zu einer erheblichen
Starkung des Kurpfuschertums. Wir werden dasselbe erleben
auf dem Planungsgebiet — und wir erleben es gelegentlich
schon -, namlich das Planungspfuschertum, sofern es uns
nicht gelingt, eine einheitliche Front aller fiir die Planung wirk-
samen Krafte zu bilden und eine Gedankenordnung, nach

S, Wichtigkeit abgestuft, zu erarbeiten.
Y, STADELHOFEN Mit der falschen Weichenstellung zugunsten der Alleinherr-
BELLEVUE schaft des Verkehrs wurde und wird viel Zeit verloren, denn

heute verstarken sich die Kréafte, die an dieser Préapotenz zu

zweifeln anfangen und zu einem allgemeinen und mehr huma-

nen Ausgleich aller in der Planung wirkenden Kréfte streben.

Eine Warnung soll uns die Erinnerung an die Zeit vor neunzig

Jahren (1871) sein, da in Zirich fiir die Fiihrung der Nordost-

bahn ernsthaft das sogenannte Wetli-Trasse (Wetli war da-

mals Ziircher Kantonsingenieur) um die Bucht des Zirichsees
zur Diskussion stand. Es war geplant, die Bahn dem Utoquai

1 entlang zu einem Bahnhof auf dem alten Tonhalleplatz (Sechse-
lautenplatz) zu fiihren, von da iiber eine Briicke parallel der

Projekt 1871 fur Fithrung der Nordostbahn im Ziircher Seebecken Quaibriicke dem See entlang (die Biirklianlagen existierten da-
Tracé des «Chemins de fer de la Suisse du Nord-Est» en 1871 dans la mals noch nicht) zum Bahnhof Enge (an alter Stelle) mit Ein-
région du bassin inférieur du lac de Zurich “ . ) ; : 2
Project 1871 for leading the Northeast Railway around the lake's end mindung in die bestehende hnksufrlge Seebahn. Diese Zu-
fahrt vom rechten Seeufer zum Hauptbahnhof war eisenbahn-

technisch einwandfrei und - so glaubten die Eisenbahnplaner -
zweifellos die billigste Lésung. Glucklicherweise stie dieser
Vorschlag kurz vor seiner Realisierung auf energischen Wider-
stand der an der Entwicklung ihrer Stadt interessierten Bevol-
kerung. Unter der Fiihrung der damals noch selbstéandigen
Gemeinde Riesbach wurde unter bedeutenden finanziellen
Opfern der «eiserne Ring» gesprengt, indem eine Studien-
gruppe gebildet wurde, die die heutige Bahnlinienfiihrung,
namlich von Tiefenbrunnen durch Tunnel zum Bahnhof Stadel-
hofen und von da wieder durch Tunnel zum Letten und Haupt-
bahnhof, ausarbeitete. Diese Lésung war damals unverhalt-
nismaBig teurer; aber niemand wird heute jene groBziligige Ent-
scheidung bedauern, da sie, auf lange Sicht gesehen, doch die
rationellere war. Es ware wohl kaum méglich gewesen, auf
langere Zeit die Uferbahn am Alpenquai entlang zu dulden,
muBte doch auch die linksufrige Bahn in den zwanziger Jah-
ren vom See bergwérts in Tunnels verlegt werden. Es zeigt sich,
daB scheinbar billige Sofortlésungen, die zu starke Eingriffe in
das stadtebauliche Gefiige bringen, im Endeffekt doch teuer zu
stehen kommen.

2 Das schweizerische NationalstraBennetz ist so konzipiert, da
die NationalstraBen im Gebiete groBerer Stadte durch stad-
tische HochleistungsstraBen (ExpreBstraBen) miteinander ver-
bunden werden sollen. Fiir Ziirich stellt sich deshalb das Pro-

2 blem, das Nord-Siid- und Ost-West-StraBenkreuz auf Stadt-
Die beiden M&glichkeiten fiir die Durchfiihrung der ExpreBstraBen durch  gebiet durchzufiihren. Der Ost-West-Arm 148t sich verhéltnis-

Zdrich . 4 maBig einfach entweder am Limmatufer oder durch wenig be-
Les deux alternatives proposées pour le passage des autoroutes a . " .
travers Zurich bautes Land fiihren; der Nord-Sid-Arm hingegen durch-

The two alternatives for leading speedways across Zurich schneidet das am dichtesten bebaute Gebiet der Stadt. Nach-
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dem eine in den dreiBiger Jahren vorgeschlagene Verbreite-
rung des LangstraBenzuges auf iber 100 Meter keine Reali-
sierung erfuhr, stehen heute nur noch zwei Raume zur Auf-
nahme der ExpreBstraBen zur Verfligung, namlich der Sihlraum
und die Limmat beim Platzspitz sowie der heute von der links-
ufrigen Seebahn und dem Geleisefeld des Hauptbahnhofs be-
anspruchte Raum. Von der zum Entscheid liber die ExpreB3-
straBenfiihrung eingesetzten technischen Verkehrskommis-
sion wurde als Gesamtkonzeption eine HochleistungsstraBBe
iber der Sihl (bei teilweiser Uberdeckung der Sihl als Parkie-
rungsflache) in einer ersten Etappe mit einem Tunnel zum
Milchbuck angenommen und als zweite Etappe die Seebahn-
linie mit einem zweiten Tunnel nach Oerlikon. Entscheidend fiir
diesen schweren EntschluB, der einen sehr starken stadtebau-
lichen Eingriff in den Sihlraum bedeutet, war die Feststellung,
daB es anscheinend unmdglich sei, die sogenannte zweite
Spange Uber das Geleisefeld der SBB zu fiihren, bevor dieses
vollstandig umorganisiert sei, was nicht vor 1980 der Fall sein
kénne.
Dieausjlingeren Fachleuten gebildete «Ziircher Arbeitsgruppe
fiir Stadtebau» (ZAS) hat nun nachgewiesen, daB es technisch
doch maglich wére, die ExpreBstraBe im Seebahnraum schon
Die Varianten des offiziellen Projektes und der technischen Verkehrs-  als erste Etappe in Angriff zu nehmen. Die Gruppe hat ein aus-
}\(/?rniamrif:;OQu(ng':?cv;’fif?c?elr A?:jbeiltssguppe. ZAS e S fuhrliches Vorprojekt ausgearbeitet. Die beiden Varianten
que du gmupgmém ZASe Sidniy erinientul il LT e (ZAS-Projekt Seebahn einerseits, «offizielles Projekt» Sihl-
Variations of official project and technicaltraffic committee (TK) as well  raum andererseits) wurden in einer fruchtbaren Zusammen-
8= oz s Workioro\p arbeit aller Beteiligten miteinander verglichen. Es wurde fest-
gestellt, daB beide Varianten ausfiihrbar sind, daB aber bei bei-
y A den noch eine Reihe Abklarungen (Parkierung, Anschlisse an
Cityring, Kosten usw.) nétig sind, bis sie schliissig beurteilt
werden kénnen. Den zweifellos groBen stadtebaulichen Vor-
Ll teilen der ZAS-Variante stehen deren groBerer finanzieller Auf-
Winterthur wand (bei allerdings 6 statt 4 vorgesehenen Spuren und damit
vermehrter Leistung) gegeniiber. Neben der Prifung in bau-
technischer Hinsicht miissen die beiden Systeme in bezug auf
ihre Auswirkung in der Region Zirich noch genauer untersucht
werden, wobei die Konzeption eines kiirzlich erschienenen Ex-
Reglonalzentrum pertenberichtes Uber die Dezentralisation der Stadt mit Zen-
UsiorWetzlkon trenbildung im Raume Wetzikon-Winterthur und Biilach von
erheblichem EinfluB sein kann. Ebenso muB bei beiden Varian-
ten die Verflechtung mit dem geplanten Cityring weiter ge-
pruft werden. Hier besteht der grundsatzliche Unterschied,

Regionalzentrum
Bulach e k5\,63\\2(\ )

&= daB die Variante ZAS im Sihlraum eine HochleistungsstraBe,
\
o« die dem Ringverkehr dient, an den Ufern vorsieht, wéhrend die
4 offizielle Variante den Cityring teilweise tiber die Hochstralle
tber der Sihl fuhrt
4 .
Die StraBen in der Region Ziirich Sind alle diese technischen Fragen geklart, so wird man letzten
Les artéres de la région de Zurich Endes nicht um eine Bewertung des Gewichtes der einzelnen

Highways in the Zurich area : - v
Faktoren herumkommen, und je nachdem dieses eingesetzt

wird, kommt die eine oder andere Linienfliihrung in den Vorder-
grund. Bezeichnet man von den wichtigsten Beurteilungspunk-

1) Bauzeit | 1)-5 ERHALTUNG von ERHOLUNGSRAUM ten 1 die Bauzeit, 2 die kurzfristigen Kosten, 3 den Verkehr,
2;—, e e e \ ety 4 die stadtebaulichen architektonischen Aspekte, 5 die Erhal-
urzfristige Kosten i yoi .
""""""""""" L 2) =4 Stadtebaulich-architektonische ASPEKTE tung des Erholungsraumes in der City, so wird bei einer Reihen-
- IORO N OROKXOROrDA O X OROROA = 8 :
S ERRENR (erngerenleigtingl il 2 [+ 3) -3 VERKEHR (rosserer Leistung) folge 1, 2, 3, 4, 5 die Entscheidung zugunsten des offiziellen
4) Stadtebaulich-architektonische ASPEKTE oINS 4)=2 Kurziristige Kosten . Projektes, bei einer umgekehrten Reihenfolge 5, 4, 3, 2, 1 zu-
\ N
OnO%o0ROROD=O~OxO%xox O% oxol S s e mssenrTeseoesen ves

5) ERHALTUNG von ERHOLUNGSRAUM gunsten der Variante ZAS ausfallen.

in der City

\ KSPUREN
4

LIMMAT

5

EinfluB der Bewertung der Reihenfolge der einzelnen Hauptfaktoren auf
die Wahl der ersten Ausbauetappe

Choix de la premiére étape de réalisation, déterminé per les principaux
facteurs urbains

Influence of assessment of the priority order of the different main
factors with respect to selection of first construction stage
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