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Planen

Raumplanung und
Strassenbau

Ich méchte anhand von drei einfachen

Cispielen aufzeigen, dass zwischen

dumplanung und Strassenbau ein di-
Iekter Zusammenhang besteht:

L. Beispiel
Eine sichere Sache: Die Abbildung 1
abe ich einem Artikel der Zeitschrift

Von Jiirg Kréhenbiihl’

“Bilanz» vom Oktober 1980 entnommen.
Sie zeigt die Auswirkungen der geplan-
ten Autobahn N3 von Frick ins Birrfeld,
und zwar die Auswirkungen nicht etwa
auf den Menschen, sondern auf die
Landpreise. Dass die Autobahn seit dem
Bundesratsentscheid fiir eine Tunnells-
Sung vor drei Jahren nicht mehr zwi-
Schen Villnachern und Umiken, sondern
Zwischen Schinznach und Villnachern
durchgehen soll, weiss «Bilanz» offen-
Sichtlich nicht, aber iiber die Landprei-
S¢ In den Bozberggemeinden ist die
Zeitschrift gut informiert. Es werden die

Ziircher Verhéltnisse geradezu «pa-
fadiesischen Zustdnde» im Landpreis-
Markt beschrieben und vorausgesagt,
dass diese in die Héhe schnellen wer-
den. Eine sichere Sache also fiir eine
langfristige Kapitalanlage.

So haben wir die paradoxe Situation,
dass aufgrund der N3 auf die Raumpla-
lung ein Druck entstehen wird, doch
d_le Raumplaner bei der Festlegung der
Linienfiihrung bis anhin nicht viel zu
Sagen gehabt haben.

2. Beispiel:

‘Wer kennt nicht die Industriezonen,
die rund um die vielen Autobahnan-
Schliisse in der Schweiz entstanden
SInd? Oensingen, Egerkingen, Mégen-
Wi, Schénbiihl usw. Industriezonen, in
denen sich Einkaufszentren, Lagerhéu-
Ser, Verteilzentren und manchmal auch
Industrien angesiedelt haben. Eine ein-
Zelne Gemeinde wird von einer solchen
Entwicklung vielfach iiberrannt. Der Zu-
Sammenhang Raumplanung-Strassen-
bau ist hier offensichtlich (Abb. 2).

3 Beispiel
Am Fall des Rawiltunnels und der N6
durchs Simmental méchte ich auf die

P —
* Der Autor ist Mitarbeiter der Metron AG, Brugg-
Windisch.

bestehenden grossraumigen Disparita-
ten hinweisen. Es ist in der Schweiz ein
entwicklungspolitisches Ziel, die Berg-
gebiete, die oft Entleerungsgebiete
sind, vielseitig zu férdern. Gibt man
solchen Gebieten Autobahnen, um auch
den zweiten Sektor zu férdern, so zer-
stért man ihnen unter Umstanden jenen
Raum, der die Crundlage fiir den le-
bensnotwendigen Fremdenverkehr ist.
Ich stelle fest: In allen drei gezeigten
Beispielen beeinflusst der Strassenbau

die Raumplanung. Das ist im Grunde
genommen verkehrt, denn Strassenpla-
nung ist ja ein Teil der Raumplanung
(wie Landschafts- oder Siedlungspla-
nung ein Teil der Raumplanung ist).

I Fazit 1: Sachplanung dominiert
Raumplanung.

Der Bau einer Hochleistungsstrasse
braucht viel Land fiir Trassees, Criin-
streifen, Abstellstreifen, Geldndeanpas-
sungen. Der Boden ist bekanntlich nicht
vermehrbar. Die Folge ist: Der Bau
einer Strasse geht zu Lasten einer ande-
ren Nutzung. Als Raumplaner erlebe ich
immer starker den Kampf der verschie-
denen Nutzungen. Der Kampf spitzt sich
zu. Wie ist die Situation bei den sich
konkurrenzierenden Nutzungen?

Die Landwirtschaft hat durch die star-
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Abb. 1. Zwischen Frick und dem B&zberg kostet erschlossenes Bauland heute nur um die

50 Fr./m? Der Autobahnbau wird héhere Preise bringen.
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Abb. 2. Industriezone beim Arobahnanschluss Oensingen.
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ke Siedlungsentwicklung schon viel Bo-
den verloren, durch Intensivierung im
Anbau den Ertrag aber steigern kénnen.
Die Selbstversorgung der Schweiz ist
aber trotzdem nicht erreicht. Aus ¢kolo-
gischen Criinden miissen die Bauern in
Zukunft jedoch mit weniger Chemie und
Energie auskommen. Eine weitere Re-
duktion der landwirtschaftlichen Flache
ist problematisch.

Der Wald ist durch eine strenge
Forstgesetzgebung, die vor mehr als
hundert Jahren als Folge einer dkologi-
schen Katastrophe entstanden ist, in sei-
nem Bestand geschiitzt. Eine Reduktion
flihrt zu dessen Ersatz an einem anderen
Ort. Das heisst: es trifft schliesslich eine
andere Nutzung.

Erholungsgebiete wie Waldrander,
See- und Flussufer sind manchmal gar
nicht als solche ausgeschieden und wer-
den daher oft nicht beachtet. Bei den
eigentlichen Fremdenverkehrsgebieten
ist der Tourismus im Begriff, sich selbst
zu zerstoren. Aber auch bei den Naher-
holungsgebieten besteht ein dhnlicher
Teufelskreis: Werden sie beeintrdchtigt,
sind die Leute gezwungen, sich weiter
weg zu erholen, wozu sie in der Regel
das Auto beniitzen, was wieder mehr
Verkehr verursacht, der nach weiteren
Strassen ruft.

Die Schutzgebiete gehéren zu den
kleinsten Nutzungsarten und fristen ein

EINFLUSS RAUMPLANUNG
AUF STRASSENBAU

A

Planen

Schattendasein als «Restflichen» unse-
res Konsumartikels «Boden». So besteht
immer wieder die Tendenz, andere Nut-
zungen zu Lasten der Schutzgebiete zu
vergrossern.

Siedlungsflichen: Von diesen haben
wir in der Schweiz zu viele ausgeschie-
den. Hier ldge im Grunde genommen
eine Reserve. Es wird im Moment tat-
sachlich der Versuch unternommen,
Bauzonen zu verkleinern. Infolge unse-
res Bodenrechtes ist aber nur eine klei-
ne Reduktion moglich. In den letzten
Jahren hat die Tendenz zur Verhduse-
lung wieder zugenommen. Der Ersatz
von Siedlungsflache durch Verkehrsfla-
che hat jedoch noch einen anderen
Haken: Er ist nicht direkt moglich, da
man Autobahnen nicht durch Siedlungs-
gebiet bauen kann — oder bauen sollte.
Der Ersatz miisste auf dem Umweg via
Landwirtschafts- (oder Erholungsgebiet)
passieren: Siedlungsgebiete werden zu
Landwirtschaftsgebieten. Landwirt-
schaftsgebiete ausserhalb der Siedlun-
gen werden zu Verkehrsflachen.

Fazit 2: Strassenbau provoziert
einen Kampf der Nutzungen.

Es ist daher nur zu verstandlich,
dass in letzter Zeit immer mehr Tunnel-
l6sungen gefordert werden: da wird
keiner Nutzung etwas weggenommen.

Im Kampf der Nutzungen sitzen der
Landschaftsplaner und der Siedlungs-
planer gegeniiber dem Verkehrsplaner
am kiirzeren Hebelarm. Abbildung 3
zeigt dies deutlich.

Die Kurve zeigt den Einfluss der

— Der Einfluss beim Grundsatzentscheid
ist am grossten: Vielleicht kann einé
Losung gefunden werden, die den
Strassenbau tiberfliissig macht.

— Beim Ausfithrungsprojekt kann viel
leicht statt einem Einschnitt ein Tun-
nel erwirkt werden: als Problem blel
ben noch die beiden Portale und die
Abluft.

- Bei der Detailausfiihrung nimmt der
Einfluss sprunghaft ab. Es geht noch
um eine gute Umgebungsgestaltund
und um die Bepflanzung der Rander.
Der Landschaftsplaner wird zum Kos-
metiker,

- Beim Bau kénnte vielleicht anstelle
von Beton eine ingenieurbiologische
Bauweise gewdahlt werden.

— Schliesslich bel der Nutzung kénnten
durch «Tempo 100» Larm und Abgase
auf das Erholungsgebiet vermindert
werden.

Einflussméglichkeiten wéaren derel
viele; aber der Landschaftsplaner (ge-
meint ist der Okologe) wird meist erst
gegen Schluss beigezogen.

Fazit 3: Die Raumplanung kommt zv
spdt.

Frage: Wie soll aber der Wert eines
Erholungsgebietes nachgewiesen
werden?

Bei quantifizierbaren Aspekten ist das
einfach:

- Die Verkehrsplaner haben ihre VSS-
Normen.

— Selbst beim Larm, der sich nicht
schén regelmassig ausbreitet, ist es
gelungen, diesen zu normieren. Man
kann heute Larmplane erstellen, be-

ZEIT

Raumplanung auf den Strassenbau im :
Verlaufe der Zeit. Der Einfluss ist am vor d;e Strasse gebaut wird.
Anfang am gréssten und nimmt vorerst Es gibt Windmesser, aber keine Er-
gross | stark, dann immer schwacher ab. Die holungsmesser. Mit anderen Worten:
| Abbildung zeigt, dass schon beim Aus- Man kann nicht alles messen.
I g.lehvl;lér;gse%rgte kt der Einfluss relativ klemn I FazictI 4: Nicht l;:essbare Aspekte
’ . t rtet.
An einem Beispiel méchte ich das NTERT ISR ress
| veranschaulichen: Nehmen wir an, eine Besonders unterschétzt scheinen mir
I Hochleistungsstrasse solle durch ein Er-  die nicht monetisierbaren Aspekte: also
I holungsgebiet gelegt werden. Einfliisse, die nicht in Franken ausge-
. 3 driickt werden kénnen. Doch schliess-
| Variantenvergleich lich ist alles, wenn auch nicht messbat,
bewertbar. )
| Im Rahmen der Uberpriifung von
| sechs Nationalstrassenabschnitten wur-
l de eine Quantifizierung aller méglichen
| | Aspekte vorgenommen. Es gab etwa
| | ,» Kosmetik ,,
Klein | |
| | |
] I |
Grundsatz - generelles Ausfiihrungs - Detaitaus - Bau Nutzung
entscheid Projekt projekt fihrung
Abb. 3 ja /nein
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hundert sogenannte Indikatoren zu be-
Urteilen. Dies war jedoch oft mit Schwie-
lgkeiten verbunden, und zwar nicht
hur, weil der Aspekt schwer zu quantifi-
Zieren ist.

Am Beispiel des Aspektes Nutzungs-
Umlagerung an der N9 bei Lausanne
Mochte ich auf das Problem der raum-
Planerischen Ziellosigkeit hinweisen.

utzungsumlagerung bedeutet hier eine

8randerung der Eignung in bestimm-
'en Gebieten durch den Bau der N9
(Abb, 4),

Die N9, falls sie gebaut wird, beein-
ﬂl_lsst hier ein Gebiet so, dass dessen
Elgnung flir «Wohnen» verlorengeht.

as Gebiet ist aber flir die Nutzung
“Gewerbe» gut geeignet. Dies kénnte in
dieser Gemeinde, die heute eine reine
Schlafgemeinde ist, positiv sein. Doch
Vielleicht méchte die Gemeinde vor al-
lem Wohngemeinde sein. Eine verbind-
liche Quantifizierung scheitert hier an
©hlenden raumplanerischen Zielset-
2ungen,

1 Fazits: Raumplanung ist oft ziellos.

Vielleicht liegt hier der Grund, warum

I' %3

die Raumplanung vielfach hintennach-
hinkt. Die Verkehrsplaner haben eben
ein Ziel: die Befriedigung aller Ver-
kehrsbediirfnisse.

Der Zusammenhang von Raumpla-
nung und Strassenbau ist gegenwartig
an zwel Beispielen gut zu beobachten.

Schlechtes Beispiel: N3 bel Brugg

Die bald 20jdhrige Planungszeit ist so
stark durch politische Einfliisse gepragt,
dass raumplanerische Aspekte nie die
nétige Beachtung fanden. Die politisch
Einflussreichen und diejenigen, die das
grossere Einwohnerpotential hinter sich
hatten, kamen zum Erfolg. Der an und
flir sich erfreuliche Grundsatzentscheid
fiir eine Tunnellésung wurde aufgrund
ungeniigender geologischer Abklarun-
gen geféllt. Nach dem heutigen Stand
der Dinge ist zu befiirchten, dass die N3
zuklnftig die Thermen des Bades
Schinznach, Erholungsgebiete, wertvol-
le Landwirtschaftsgebiete sowie vertrau-
te Landschaftsbilder zerstéren wird.
Bessere Losungen sind aus Kostengriin-
den oder wegen der Offenhaltung der
Aareschiffahrt gescheitert.

Plan 3/83

£ Chenaid ™

Raumplanung. Politik dominiert
Strassenbau. St. Florian dominiert

I Fazit: Strassenbau dominiert
Politik.

Gutes Beispiel: N5 bel Biel

Die Situation in Biel war bis vor ein
paar Jahren ahnlich verfahren wie in
Brugg. Dann entschloss man sich, eine
Nutzwertanalyse durchzufithren. Von an-
fanglich elf Varianten gelangte man
schrittweise zu den besten vier Losun-
gen, wobei die Gemeinden bei jedem
Arbeitsschritt mitarbeiten konnten. Die
vier verbliebenen Varianten wurden ei-
ner detaillierten Priifung nach den vier
Hauptaspekten «Verkehrsbediirfnisse»,
«Umwelteinfliisse», «Raumplanung» und
«Kosten» unterzogen. Die Gewichtung
der einzelnen Aspekte erfolgte im poli-
tisch demokratischen Verfahren. Anfang
dieses Jahres fand in Biel eine grosse
Ausstellung tber diese Untersuchung
statt. Der Entscheid diirfte demnachst
gefallt werden.

Raumplanung. Entscheid in einem

I Fazit: Strassenbau ist ein Teil der
demokratischen Verfahren.
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Abb. 5. Optimale Zusammenarbeit zwischen Strassenplanung und Landschaftsplanung im

Rahmen einer Einzelplanung im Strassenbau fgaus «Landschaftsplanung und Strassenpla-

nung», Endbericht Bonn 1978, Forschungsauftrag Bundesminister fiir Verkehr).

Schlussfolgerungen

Ohne Umdenken in gewissen Punk-
ten, ohne Uberbordwerfen von alten
Gewohnheiten geht es nicht. Ich méchte
zum Schluss fiinf Forderungen in den
Raum stellen:

1. Stufenweises Vorgehen
Der verstorbene Berner Chansonnier

Mani Matter hat ein Lied geschrieben

mit dem Titel: Mues eigentlich gang aus

verhimmuheilanddonneret si? Es ist eine
raumplanerische Notwendigkeit, schon

vor einer Diskussion iiber mégliche Li-

nienflihrungen einer Hauptverkehrs-

strasse folgendes abzuklaren:

a) Besteht ein Bedlirfnis nach Mehrver-
kehr? Ja oder nein?

b) Wenn ja: Gibt es Alternativen zum
Auto? Zum Beispiel dffentlicher Ver-
kehr: Man kénnte zum Beispiel einen
Teil des Benzinpreiszollzuschlages

dafiir abspalten. Oder Velowege: Die
Stadte Tillburg in Holland und Erlan-
gen in Deutschland haben anstelle
von umstrittenen Strassen Velowege
gebaut.

c) Erst jetzt — wenn es keine Alternati-
ven gibt — kommt die Diskussion um
die Linienwahl.

d) Am Schluss geht es noch um eine
umweltfreundliche Ausfithrung der
Strasse.

2. Eine bessere Zusammenarbeit
Raumplaner-Strassenplaner (oder
liberhaupt eine Zusammenarbeit)

Es qilt vor allem, das Gewicht der
Raumplanung zu verstdrken. Ich bin es
gewohnt, von Verkehrsplanern iiber
mogliche Losungen von Quartierstras-
sen gefragt zu werden. Das gleiche
sollte auch auf héherer Ebene méglich
sein. Das bedeutet. Es braucht mehr

Plan 3/83

Siedlungs- und vor allem mehr Land
schaftsplaner in den kantonalen Amtern!
Das heisst, man miisste den Personal
stopp aufheben oder Verkehrs- duICh
Landschaftsplaner ersetzen oder mil
privaten Planern zusammenarbeite
Ubrigens: Unter Landschaftsplaner mel
ne ich Okologen und nicht Kosmetiker.

Dazu méchte ich auf die Studie der
Bundesforschungsanstalt fiir NaturschutZ
und Landschaftsokologie der BRD auf-
merksam machen, welche im Jahre 1978
den Endbericht «Landschaftsplanund
und Strassenplanung» herausgegebel
hat. Die BRD reorganisiert im Moment
aufgrund dieser Studie ihre Verwaltund
mit dem Ziel einer echten Partnerschaft
zwischen Landschafts- und Strassenpla-
nung.

3. Ein neues Kostendenken

Nicht die reinen Baukosten sind rele-
vant, schon eher die Baufolgekosten
(bestehend aus Zinslast und Betriebsko-
sten); jedoch am wichtigsten sind die
volkswirtschaftlichen Kosten mit Beriick-
sichtigung aller Aspekte wie Landwirt-
schaft usw. Auch schlecht quantifizierba-
re und monetarisierbare Aspekte wie
Erholung sollten beriicksichtigt werden
Man darf sich auch nicht scheuen, Aus-
hubmaterial {iber weite Strecken zu
transportieren, wenn es in der Nahe
nicht sinnvoll eingesetzt werden kann
Unter diesem Aspekt wére es interes-
sant, auch andere als die sechs tiber-
priiften Autobahnteilstiicke zu testen.

4. Gezielte raumplanerische
Begleitmassnahmen

Cleichzeitig mit einem Strassenpro-
jekt missen auch raumplanerische
Massnahmen beschlossen werden. Bel-
spielsweise miisste im Falle N9 bel
Lausanne eine Umzonung einer Wohn-
zone in eine Gewerbezone vorgenom-
men werden, wo die Wohneignung we-
gen Immissionen nicht mehr gegeben
ist. Oder: Bei Autobahnanschliissen
kénnten gewisse Flachen als Land-
schaftsschutzgebiet bezeichnet werden
um einer Einzonung als Industriezone
vorzubeugen. Oder: Beim Bau einer Um-
fahrungsstrasse miissen gleichzeitig ver-
kehrshemmende Massnahmen im Dorf
vorgesehen werden, so dass die Umfah-
rung tatsachlich auch benutzt und das
Dorf entlastet wird.

Also: keine Genehmigung eines Stras-
senprojektes ohne Genehmigung der
flankierenden Massnahmen.

5. Strassennormen dndern

Unser Claube an das technisch Mess-
bare ist erschiittert: Nach den heutigen
Normen ist es schwer, eine Strasse gut
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Ins Geldnde einzupassen. Oder krasser ausgedriickt: Heute
Muss sich die Umgebung der Strasse anpassen, was vielfach
auf ganz scheussliche Art und Weise geschieht. Ich méchte
dies mit dem Bau eines Hauses vergleichen: Dieses kann sich
= ein guter Architekt vorausgesetzt — gut dem Geldnde
anpassen, sich integrieren. Die Strassen, wie sie nach unseren
heutigen Normen gebaut werden miissen, sind zu starr. Je

h_(jherklassig die Strasse ist, desto weniger anpassungsfahig ist
sle,

Geniigt unser rechtliches Instrumentarium fiir die Erfiillung

dieser fiinf Forderungen?

- In der GVK konnten viele der angesprochenen Punkte
festgelegt werden. Sie ist eine echte Chance.

- Das Umweltschutzgesetz sieht die UVP, die Umweltvertrag-
lichkeitspriifung, vor. Alle Hauptverkehrsstrassen miissen
1hr unterworfen werden.

= Um die raumplanerischen Begleitmassnahmen durchfiihren
zu kénnen, sollten etliche Kantone ihre Richtplanung ver-
bessern. Vor allem sollte in den Ausfiihrungsgesetzen zum
Raumplanungsgesetz vorgesehen werden, dass auch die
Kantone (oder Regionen) eigene Nutzungspladne erlassen
kénnen.

- Die kantonalen Strassenbaugesetze sind zu iiberpriifen. Im
Kanton Aargau haben wir die paradoxe Situation, dass nach
Annahme einer neuen Kantonsverfassung das bestehende
Strassenbaugesetz verfassungswidrig geworden ist: Nach
diesem miissen Strassen nach den Bediirfnissen des Ver-
kehrs gebaut werden, nach § 42 der Verfassung sind alle
Umweltaspekte mit zu beriicksichtigen.

- Ungeniigend ist auch unser Bodenrecht. Es erschwert eine
befriedigende Raumplanung und leistet dadurch unbefrie-
digenden Sachplanungen Vorschub. [ |
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