Eine Umkehr fur verkehrten Verkehr

Autor(en):  Nigg, Fritz

Objekttyp:  Article

Zeitschrift:  Wohnen

Band (Jahr): 65 (1990)

Heft 2

PDF erstellt am: 16.08.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-105718

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-105718

LEITARTIKEL

Von Fritz Nigg

Is die Biros des SYW noch direkt an
der Bucheggstrasse gelegen wa-
ren, wurden wir oft gefragt: «Wie

halt ihr es Gberhaupt aus, bei dem Larm
und Gestank2» Die Bucheggstrasse ist
namlich eine der meistbefahrenen Stras-
sen der Schweiz. Und doch wohnen dort
einige hundert Menschen. Dass sie da
sogar wohnten, wo wir nur unseren Ar-
beitsplatz hatten, ergab denn auch die
Antwort auf die eingangs gestellte Frage.
Unbeantwortet blieb dabei, ob es zumut-
bar ist, an einer derart belasteten Ver-
kehrsachse iberhaupt zu wohnen. Be-
stimmt wdren Wohnungen dort langst
verboten, gdbe es sonst iberall nur ruhi-
ge Wohngegenden. Aber leider sind
landauf, landab Hunderte von «Buchegg-
strassen» zu finden.

ie gemeinnitzigen Baugenossen-
Dschoﬁen verfigen wahrscheinlich

Uber einen besonders hohen Anteil
von Wohnungen an stark belasteten
Strassen. lhre Siedlungen wurden oft an
Ausfallstrassen erstellt. Haufig sind sie
sogar zur Strasse hin orientiert und ihr
entlang am dichtesten gebaut worden,
wéhrend in den ruhigen, innenliegenden
Gevierten Schulen und Anlagen zu fin-
den sind. Schon seit langem missen sich
die Baugenossenschaften daher mit Fra-
gen des Larmschutzes auseinanderset-
zen. Dabei gibt es zwei Strategien, wel-
che einander allerdings nicht ausschlies-
sen. Die eine besteht darin, gegen den
Verkehr selbst anzuk@mpfen, durch Op-
position gegen Vorhaben, die, wie etwa
Strassenbauten, neuen Verkehr bringen.
Dazu kommen Massnahmen, die unter
wohlténenden Namen wie Verkehrsberu-
higung oder Wohnstrasse den Verkehr
zumindest umleiten, vielleicht sogar ein-
schranken.

ie andere Mdglichkeit ist die De-
Dfensive, der Larmschutz. Wie eine
mittelalterliche Stadt wird eine
Siedlung mit Wallen und Mauern gegen-
Uber dem Larm abgeschirmt. Massnah-

men an den Gebduden selbst, zum Bei-
spiel mit speziellen Fenstern, sollen den

Schutz verstarken. Das alles ist Gberhaupt

nicht neu. Schon 1974 legte eine Exper-
tenkommission einen Bericht iiber den
«Immissionsschutz an Nationalstrassen»
vor, der die méglichen technischen Mass-
nahmen auflistet.

Eine Umkehr
fur verkehrten Verkehr

Die Baugenossenschaften haben zumeist
nicht die Verkehrsbauten oder den Ver-
kehr selbst bekampft, sondern defensiv-
technische Massnahmen gefroffen. Sie
leisteten Pionierarbeit beim Bau von
Schallschutzmauvern und in der Verwen-
dung von larmd@mmenden Fenstern.
Dann folgten Neubauten, bei denen die
Abwehr von Strassenldrm ein zentrales
Anliegen war. Die Genossenschaften
hatten ihre Griinde, sich nicht vorab auf
der (verkehrspolitischen Ebene gegen
den Larm zu wehren, sondern mit bauli-
chen Massnahmen den politischen Kon-
flikt zu umgehen. Politische Meinungsver-
schiedenheiten innerhalb der Vorstdnde
hatten wahrscheinlich sonst die kollegiale
Zusammenarbeit beeintrachtigt.

m Gegensatz zu anderen Immissionen

ist es beim Verkehrslarm nicht selbstver-

standlich, dass der Verursacher auch
die Kosten tragt. Das gilt fir die Strasse
so gut wie fir die Schiene und den Luft-
raum. Genannt sei hier nur der Fall jener
finf Baugenossenschaften, die gegen
einen grossen Kanton Forderungen we-
gen Minderwertes geltend machen, weil
er direkt entlang ihren Siedlungen eine
Nationalstrasse gebaut hat. Dadurch ent-
standen den Genossenschaften Wertein-
bussen in Millionenhéhe. Das Verfahren
ist seit 1973 () hangig; die Genossen-
schaften befiirchten heute, nie auch nur
einen Rappen zu erhalten.
Man stelle sich vor, einer Schweizer Fir-
ma wirden im Ausland Millionenwerte
enteignet, und 17 Jahre spater ware die
Frage der Entschadigung noch immer of-
fen. Sogar wenn ein Betroffener die Ko-
sten selbst zu tragen bereit ist, um sich
vor Verkehrsimmissionen zu schitzen, ist
es unsicher, ob er zum Ziel gelangt. Er
muss vielmehr damit rechnen, dass ihm
der Selbstschutz verboten oder verun-
moglicht wird. Um zum Fall Buchegg-
strasse zuriickzukehren: Eine vom Volk
angenommene Initiative verlangt den
Bau eines Tunnels, der den Durchgangs-
verkehr aufnehmen und so dem Quartier
die verlorene Wohnlichkeit zuriickgeben
wirde. Die Stadt Zirich ware voraus-
sichtlich bereit, die Kosten zu iberneh-
men. Vorldufig ist aber unsicher, ob der
Kanton diesen Schritt der Stadt nicht
gleichwohl faktisch verunméglichen wiir-

de.

eniger Verkehr wirde uns nicht
nur bessere Luft und weniger
Ldrm bescheren, sondern auch

mehr Platz zum Wohnen. 131 Quadrat-
meter Boden pro Einwohner beanspru-
chen heute die Verkehrsflachen, das ist
wahrscheinlich mehr, als unsere Wohn-
siedlungen bendtigen. Nichts deutet aber
darauf hin, dass sich der Verkehr inskiinf-
tig zurickbilden wird. Der Grund dafir
liegt im Verhalten fast aller von uns. Denn
wir alle fahren im Auto, selbst wenn wir
keines besitzen, und mit der Bahn; immer
haufiger wird sogar geflogen. Dieses
Eingestandnis, dass wir alle den Verkehr
verursachen, ist freilich meines Erachtens
kein Grund, die negativen Folgen wie
Larm, Luftverschmutzung und Bodenver-
schleiss einfach hinzunehmen. Wir alle
produzieren ja auch Abwasser. Trotz-
dem fdllt es uns nicht ein, uns mit drecki-
gem Trinkwasser abzufinden.

as Wuchern des Verkehrs kommt
D meines Erachtens vor allem daher,

dass er volkswirtschaftlich ein Ei-
genleben fihrt und zuwenig in die Markt-
bedingungen eingebunden ist. Es be-
ginnt damit, dass der Boden fiir die mei-
sten Verkehrsbauten notfalls durch Enteig-
nung beschafft werden kann. Fir das
Wohnen, das doch ebenfalls ein Grund-
bedirfnis abdeckt, bleibt dagegen nur
der freihdndige Erwerb. Ist eine Fléche
erst einmal dem Verkehr gewidmet, gibt
es praktisch kein Zurick mehr, selbst
wenn sie nicht mehr benétigt wird. Es sei
nur an die zwecklosen Bemihungen der
Eisenbahnerbaugenossenschaft ~ Zirich-
Altstetten erinnert, eine mitten durch ihre
Siedlung filhrende, verkehrsméssig unbe-
deutende Strasse aufzuheben («das woh-
nen» 9/1989). Auch hier spielt also der
Markt nicht. Dass der Verkehr fir die
sozialen Kosten, die er verursacht, bisher
nicht aufkommen muss, wurde bereits
erwdhnt. Das heisst, er ist zu billig, wah-
rend beispielsweise das Wohnen wegen
|&rmabweisender Investitionen und nicht
kostendeckend  vermietbarer,  vorge-
schriebener Einstellplatze verteuert wird.
An neuen Modellen, auch in den Verkehr
etwas mehr markiwirtschaftliche Ord-
nung zu bringen, besteht kein Mangel.
Wirden sie in die Tat umgesetzt, hatten
es auch die Baugenossenschaften sowie
ihre Mieferinnen und Mieter wieder et-
was leichter.
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