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Parkraumplanung allgemein und an Beispielen der Stadte Ziirich und Aarau

Vorbemerkungen zur Aufgabe
Von G. Sidler, Stadtplaner, Chef des Stadtplanungsamtes Ziirich

Im Jahre 1963 beauftragte der Stadtrat von Ziirich die Ar-
beitsgemeinschaft Ingenieur Hans B. Barbe und Architekt Hans
Litz mit der Durchfiihrung einer Parkraumanalyse fiir die Stadt.
Diese Auftragserteilung war einer jener Beschliisse, die eine neue
Anstrengung zur Bewailtigung der Wachstumsprobleme von Zii-
rich einleiteten. Dazu gehorten im Jahre 1962 die Schaffung
des Stadtplanungsamtes Ziirich, die Einsetzung einer Stadtpla-
nungskommission unter der Leitung des Stadtprisidenten und
die Wahl eines Delegierten des Stadtrates fiir die Stadtplanung.
Im gleichen Jahre wurde durch den Kanton, die SBB und die
Stadt ein Transportplan in Auftrag gegeben. 1963 erfolgte die
Umorganisation der Regionalplanung Ziirich und Umgebung und
die Einsetzung eines Ausschusses fiir die Sihlraumplanung.

Die umfangreichen Ergebnisse der Parkraumanalyse wurden
1965 der Stadtplanungskommission unterbreitet. Der Bericht ent-
hélt eine Analyse des bestehenden Zustandes, die Abschitzung
der zu erwartenden Entwicklung, die Prognose des zukiinftigen
Parkraumbedarfes, ein Planungsprogramm fiir die Uberwindung
des Parkraumdefizites sowie Vorschlage und Empfehlungen orga-
nisatorischer Natur. In einem zweiten und dritten Band sind die
Dokumentationen, Berechnungen, Detailerlauterungen und Bei-
lagen enthalten, welche die Aussagen des Gutachtens belegen.
Die Stadtplanungskommission verfasste daraufhin unter Leitung
des Stadtprdsidenten eine Vernehmlassung, welche der Stadtrat
von Zirich am 5. August 1966 zustimmend zur Kenntnis nahm.
Der Arbeitsgemeinschaft Barbe und Litz gebiihrt Dank fiir dieses
Ergebnis, das zu einer umfassenden, aber auch wirtschaftlich zu
rechtfertigenden Losung des Parkierungsproblems auf organisa-
torischer, polizeilicher und baulicher Ebene verhelfen kann.

Planung darf kein Selbstzweck bleiben. Nach dem erfolg-
reichen Abschluss dieser Gutachterphase stellen sich daher neue

Parkraumplanung Ziirich
Von H. B. Barbe, dipl. Ing., und H. Litz, dipl. Arch., Zirich

1. Problemstellung

Die moderne Planung wird immer mehr einer «Realisierungs-
mauer» gegeniibergestellt, die den Planer dazu zwingt, mehr dem
Moglichen als den Wiinschen nachzugehen. Beruhten frither Pla-
nungen im wesentlichen auf einer Erhebung des bestehenden Ver-
kehrsbildes und der Extrapolation der gewiinschten Entwicklung
auf das jeweilige Planungsziel, so zeigt sich immer deutlicher,
dass ein derartiges Vorgehen in der Regel zu Projekten fiihrt, die
jenseits aller Durchfiihrungsmdoglichkeiten liegen.

Dies betrifft insbesondere den Strassenverkehr. Das hier
Wiinschbare ergidbe eine unerfiillbare Liste von Primér- und Se-
kundarmassnahmen. Bei Inangriffnahme der grossen Planungs-
arbeiten im Raum Ziirich im Jahre 1963 wurde deshalb allgemein
anerkannt, dass nicht das Wollen, sondern das Konnen die mass-
gebende Begrenzung darstellen. Die Verkehrsprobleme im Gross-
raum Ziirich waren somit aus der Sicht des Verkehrsbediirfnisses
einerseits und des zu erwartenden Verkehrsraumangebotes ander-
seits zu wiirdigen. Dieses grosse Planungswerk wurde demgemiss
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Probleme. Wer soll nun die Aufgaben iibernehmen, die gewon-
nenen und erhirteten Erkenntnisse weiter verfolgen und die all-
seitigen Anstrengungen zielbewusst koordinieren? Es handelt sich
um Fiihrungsaufgaben, deren wesentliche Triger die Behorden
und die Verwaltung sein werden. Wenn friiheren Planungen wenig
Taten folgten und damit der Planungsgedanke in Misskredit zu
kommen droht, dann liegt die Ursache oft im Mangel an der
nachfolgend notigen Koordination. Man hat daher vorgeschlagen,
eine schlagkriftige Organisation innerhalb der Verwaltungs-
hierarchie einzurichten, die den Behdrdenkollegien als Koordina-
tionsstab dienen soll. Dies bedeutet einen Ausbau der heutigen,
informellen Mitberichtsverfahren und deren Institutionalisierung.
Der Planungsberater und Gutachter hat seine technischen und
wirtschaftlichen Aufgaben auszuweiten und sich mehr den Orga-
nisations- und Funktionsproblemen zu widmen, die in der Liicke
zwischen Planung und Verwirklichung liegen. Die grossen ur-
banen Aufgaben der Stadterweiterung, des offentlichen Verkehrs,
der neuen innerstadtischen Hochleistungsstrassen und der Parkie-
rung haben nur dann Aussicht, in unserer Generation nutzbrin-
gend bearbeitet zu werden, wenn auch diese Fiihrungsprobleme
mitberiicksichtigt werden.

Die Parkraumplanung Ziirich ist mit der Genehmigung des
hier zur Diskussion stehenden Gutachtens noch nicht abgeschlos-
sen. Die Verwirklichung angemessener Losungen erfordert weitere
Schritte, die ebenso neuartig sind, wie die Aufgabenbehandlung
durch die Arbeitsgemeinschaft Barbe und Litz. Vom Erfolg dieser
Anstrengungen hzngt es schliesslich ab, ob die gesteckten Ziele
erreicht werden.

Adresse des Verfassers: Gerhard B. Sidler, Stadtplaner, Stadtpla-
nungsamt Ziirich, Amtshaus V, 8000 Ziirich.
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in einer Trilogie, iiber die Arch. Hans Marti bereits in der SBZ
1966 (84), H. 11, S. 207, berichtet hat, simultan auf folgenden
Ebenen bearbeitet:

1. Transportplan
2. Stadtischer Bebauungsplan
3. Parkraumplanung

Obwohl die Parkraumplanung — im Gegensatz zum Trans-
portplan — lediglich das Stadtgebiet eingehender behandelt, war
sie doch fiir den Transportplan von grosser Bedeutung. Die Be-
grenzung der Parkierungsmoglichkeiten im Innenstadtgebiet fiihrt
zu einer wesentlichen Einschriankung des mit privaten Fahrzeugen
einfahrenden Berufspendleranteils und damit zu einer dem Trans-
portplan als Grundbedingung einzugebenden Verkehrsaufteilung.
Ausserdem wurde vorausgesetzt, dass eine Ordnung des indivi-
duellen Verkehrs gemiss den Grundsidtzen des Bebauungsplanes
herzustellen gelange.
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2. Allgemeines

Grundsitzlich weist der individuelle Strassenverkehr zwei
Komponenten auf, namlich die fliessende und die ruhende. Da die
Zweckbestimmung des Verkehrs in der Fortbewegung begriindet
ist, hat wohl unbestritten der fliessende Verkehr den Vorrang vor
dem ruhenden. Dass auf der anderen Seite ohne Parkierungsmog-
lichkeiten der fliessende Verkehr — zumindest der private Motor-
fahrzeugverkehr auf der Strasse — seinen Sinn weitgehend ver-
liert, ist ebenso offensichtlich. Es gilt deshalb, zwischen den bei-
den sich widersprechenden Forderungen einen tragbaren und sinn-
vollen Kompromiss zu finden.

Wihrend dem fliessenden Verkehr in den vergangenen Jahren
ausserordentlich starke Beachtung geschenkt wurde, hat man die
Parkierung eher als nebensachliches Problem betrachtet, das man
der Polizei zuwies. Gewiss wurden die Schwierigkeiten der man-
gelnden Parkierungsmdglichkeiten erkannt, doch hat erst die in
den letzten Jahren eingetretene Verschlechterung der Verkehrsver-
hiltnisse allgemein, besonders aber auch die sich immer deut-
licher zeigende Storung des Wirtschaftslebens in der Innenstadt,
die Bedeutung dieser Frage sichtbar werden lassen. Dazu kommt,
dass die Kostenfolgen, die mit modernen und zeitgeméssen Ver-
kehrsbauten verbunden sind, es heute als unumginglich erscheinen
lassen, vorgingig eine eingehende und sorgfiltige Planung durch-
zufithren. Die Moglichkeit, zu parkieren, bestimmt entscheidend
den Fortgang des Geschiftslebens in der Innenstadt.

3. Arbeitsyorgang

Die Parkraumplanung befasste sich in erster Linie mit der
rechnerischen Verfolgung der Parkraumbediirfnisse, die aus den
gegenwirtig geltenden Prognosen abzuleiten sind. Der Stadtver-
waltung sollte ein Instrument in die Hand gegeben werden, das
die Beurteilung konkreter Fragestellungen — wie etwa Standorte
von Parkhiusern, Anwendung von Ausnahmebestimmungen fiir
Baubewilligungen, Anordnung von Parkverboten usw. — auf Grund
eines umfassenden Gesamtrahmens aus einer grosseren Blickweite
ermoglicht. Hingegen war es nicht Aufgabe dieser Arbeit, einzelne
konkrete Projekte zu priifen oder vorzuschlagen. Dies wird nach
wie vor Sache einzelner Projektverfasser bleiben. Die Aufgaben-
stellung sah folgende Arbeitsvorgénge vor:

a) Verkehrstechnischer Teil. Ermittlung des Wunschbedarfes;
Berechnung des sinnvollen und wirtschaftlich vertretbaren Be-
darfes; Erstellung der Parkraumbilanz aus der Gegeniiberstellung
von Parkbedarf und moglichem Parkraumangebot; grundsitzliche
Standortempfehlung fiir Parkierungsanlagen; Richtlinien fiir die
Beniitzung des offentlichen Grundes; Anregung von Spezial-
erhebungen.

b) Stidtebaulicher Teil. Angebot von privatem Parkraum; of-
fentliche Parkierungsméglichkeiten und Darstellung der ausfiih-
rungsreifen Projekte; Vorschlage fiir weitere Standorte, beruhend
auf den Ergebnissen der Parkraumbilanz; Richtlinien fiir die Hand-
habung der Parkplatznormalien.

Ausgehend von einer Analyse des bestehenden Zustandes mit
Hilfe eines vom Stadtplanungsamt erstellten Parkraumkatasters
wurde zunichst die Gegeniiberstellung von Angebot und Nach-
frage im heutigen Zeitpunkt ermittelt. Unter Beriicksichtigung
einer Abschitzung des Parkraumzuwachses infolge der Neubau-
titigkeit bzw. des Parkraumabganges durch die zunehmenden An-
spriiche des fliessenden Verkehrs konnte die Bilanz fiir das Pla-
nungsziel (sogenannter «Zustand 1», etwa 1985) erstellt werden.
Hieraus konnte das im Laufe der néchsten 20 bis 25 Jahre zu
erwartende Defizit berechnet werden, wodurch sich einerseits die
Grundlage fiir ein Parkhausprogramm und anderseits eine Reihe
organisatorischer, rechtlicher und polizeilicher Empfehlungen er-
gaben.

4. Heutiger Zustand

Im Jahre 1963 wurden in der Innenstadt 12 802 Parkstdnde
gezihlt. Von diesen waren lediglich 2094 fiir Kurzparker reser-
viert. Der Rest, 10 708 Abstellplitze, konnte also praktisch un-
beschriankt belegt werden. Von den insgesamt rund 12 800 Park-
stinden waren 5600 in privatem Eigentum. Die restlichen 7200
Parkstinde befinden sich aber auf 6ffentlichem Grund und Boden,
so dass zumindest fiir diese Plitze gegenwartig eine hochst un-
wirtschaftliche Nutzung festzustellen ist. Wird nur der Kreis 1
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Tabelle 1. Wohnbevolkerung

Einwohnerzahlen
Entwicklungs- Stadt Ziirich iibrige RZU- Gesamt
zustand Gemeinden
Z O (heute) 440 170 251784 691 954
Z 1 (20—30 Jahre) 445 000 550 000 1 000 000
Z 11 (30—60 Jahre) 450 000 1 050 000 1 500 000

betrachtet, so ergab sich im Jahre 1963 ein Gesamtparkraumange-
bot von 6710 P, wovon 3820 auf offentlichem Grund und 2890
in privatem Eigentum. Von den insgesamt 3820 offentlichen Park-
stinden waren 1897 bewirtschaftet, also rund die Halfte, wiahrend
der Rest der Innenstadt (Quartiere 11 und 12) lediglich 197 be-
wirtschaftete Parkstinde (P) aufwies.

FEin wesentlicher Teil des Parkierungsbediirfnisses ist mit den
wirtschaftlichen Notwendigkeiten der Innenstadt eng verkniipft
und kann deshalb nicht ohne weiteres verdringt werden. So sind
Hotelgsste darauf angewiesen, ihre Fahrzeuge in n#herer oder
weiterer Entfernung vom Hotel zu parkieren; der Werkverkehr,
der in der Innenstadt besonders intensiv ist, bendtigt Umschlag-
plitze und Abstellflichen. Die Anlieferung — obwohl sie in ge-
sonderten Giiterumschlagzonen erfolgen sollte — zehrt mehr und
mehr verfiigbaren Raum auf. Eine Umwandlung der Dauerpark-
stinde in der Innenstadt in Kurzparkstinde kann daher zum Teil
erst dann erfolgen, wenn von privater Seite auf eigenem Grund
entsprechende Ausweichmoglichkeiten geschaffen worden sind.

Aus der Leistungsbilanz ergeben sich fiir den Zustand O*)
rund 680 000 Personenfahrten tiglich mit privaten Fahrzeugen.
Es wurde ermittelt, dass die Besetzung des Parkraumes zu 7 %
auf Last- und Anlieferungsverkehr gerechnet werden kann, so
dass 93 % fiir die Personenwagen verbleiben. Nach Korrektur der
Ausgangsdaten mit Hilfe des Kontrollmodelles ergaben sich in der
Gesamtstadt 698 300 Bewegungen, wovon 354 000 Pendlerfahrten
(Arbeitsverkehr) und 344 300 Besucherfahrten. Hiervon entfallen
auf die Innenstadt mit PW pro Tag 209 500 Personenfahrten, wo-
von 51200 Pendlerfahrten und 126 900 Besucherfahrten. Um-
gerechnet in PW-Einheiten ergibt dies fur den bestehenden Zu-
stand insgesamt 157 500 PW-Fahrten je Tag, wovon 38 500 PW-
Fahrten fiir Pendler und 95 400 PW-Fahrten fiir Besucher.

Aus diesen Zahlen ergibt sich, dass schon im Zustand O
lediglich 14,5 % der Pendler mit dem Wagen zur Innenstadt ge-
fahren sind. Fine Kontrollberechnung unter Zugrundelegung der
Zahlen aus der «Parkplatzanalyse» ergab fiir ein ausgewihltes
Gebiet in der «City» im Jahre 1958 etwas iiber 17 %. Die Gegen-
iiberstellung des fiir den Zustand O ermittelten sinnvollen Be-
darfes mit dem aus dem Parkplatzkataster erhobenen Parkraum-
angebot ergibt fiir die Innenstadt bereits heute ein Parkraumdefizit
von rund 7600 P. Interessant ist, dass dieses Defizit sich zu 92 %
auf den Kreis 1 konzentriert.

5. Ziel und Leitbild

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass die Planung des
ruhenden Verkehrs mit dem Gesamtplan der Region Ziirich koor-
diniert ist. Diese umfasst, zusammen mit der Stadt Ziirich, 69
Gemeinden. Die Wohnbevolkerung dieser Stadt-Region (RZU) be-
tragt heute (Z O) rund 700 000 Einwohner 2). Davon wohnen etwa
440 000 in der Stadt Ziirich.

Das Grundmodell des Gesamtplanes unterstellt, dass die
Wohnbevolkerung der Stadt Ziirich im wesentlichen konstant
bleibt, wihrend sie in den anderen Gemeinden in den nichsten
20 bis 30 Jahren (bis Zustand I) um 300 000 Einwohner, in den
anschliessenden 30 Jahren (etwa bis Zustand II) um weitere
500 000 Einwohner zunimmt. Diese Prognose entspricht der so-
genannten mittleren Variante, die auf den Entwicklungstendenzen

1) Grundsitzlich bezeichnet Zustand O (Z O) den bestehenden Zu-
stand, Z I ein Nahziel im zeitlichen Abstand von rund einer Generation
und Z II ein Fernziel, das auf einer teilweisen Volliiberbauung beruht.

2) Diese Zahl stimmt nicht genau mit derjenigen des Transport-
planes (800 000 E) iiberein, da dieser aus verkehrsmissigen Griinden
eine etwas erweiterte Regionsumschreibung («<kompakte Region») ver-
wendet, die 124 Gemeinden in zwei Kantonen umfasst.
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Tabelle 2. Arbeitsplatze

Arbeitsplatze
Entwick- Stadt davon city- iibrige RZU- Total
lungs- Ziirich gebunden 3) Gemeinden
zustand
Z O 272 654 110—120 000 99 468 372302
Z1 300 000 160—170 000 1) 200 000 2) 500 000
Z 11 380 000 240—260 000 370 000 2) 750 000

1) Planziel der Parkraumplanung.

2) Unter der Annahme, dass die Zahl der Arbeitspldtze in den
iibrigen RZU-Gemeinden 35 % der Wohnbevolkerung betrage.

3) Arbeitsplitze mit Dienstleistungen hoherer Ordnung: Faustregel:
ein Sechstel der Wohnbevolkerung einer Stadtregion, also ein Sechstel
von 1500 000 = etwa 250 000 Arbeitsplatze.

der letzten 10 bis 15 Jahre beruht. Die wichtigsten Zahlen sind in
Tabelle 1 dargestellt.

Unter der Voraussetzung, dass die Wohnbevolkerung der
Stadt Ziirich ungefihr konstant bleibt und auch in Zukunft nur
rund 5 % der Berufstitigen von Ziirich in die Region wegpendeln,
steigt die Zahl der Zupendler aus dem RZU-Gebiet in die Stadt
von heute rund 40 000 bis 50 000 im Zustand I auf 80 000 bis
90 000 und im Zustand II auf 150 000 bis 160 000 an. Dabei han-
delt es sich nur um die Zupendler aus der Region; ausserregionale
Einpendler sind in diesen Zahlen nicht enthalten. Die Gesamtzahl
von 380 000 Arbeitsplitzen (mittlere Entwicklungsvariante) stellt
deshalb das unterste Minimum dar, welches fiir die Planung der
offentlichen Verkehrsmittel der Region Ziirich als Grundlage
dient.

Fiir die Parkraumanalyse und Parkraumplanung ist der Zu-
stand I massgebend. Von besonderer Bedeutung ist daher die Zu-
nahme der citygebundenen Arbeitsplatze mit Dienstleistungen
hoherer Ordnung, welche vom Zustand O bis Zustand I eine
Erhohung um etwa 50 000 erfahren. Die vorgesehene Ausschei-
dung von 10 % Parkierungsmoglichkeit fiir den Berufsverkehr in
der Innenstadt bedeutet eine zusitzliche Bereitstellung von min-
destens 5000 Dauerparkstinden zu den vorhandenen Parkflichen
oder von mindestens 16 000 bis 17 000 Dauerparkstinden. Diese
Zahl kommt weitgehend durch das Angebot der Parkstdnde auf
Privatgrund (Anwendung der Normalien) zustande.

Die Idealvorstellung der konzentrierten Innenstadt kann als
das «europdische Stadtleitbild» angesprochen werden. Die gegen-
teile Entwicklung fiihrt zur sogenannten «autogerechten Stadt»
und damit zur Zerstorung und Entwertung des bestehenden wert-
vollen Stadtbildes. Die Erlebnisdichte der Stadt Ziirich oder —
gleichbedeutend — ihr Wirtschaftspotential soll im Kern auf jeden
Fall gehalten und wenn moglich gesteigert werden. Dem ent-
spricht auch das gesteckte Ziel der Parkraumplanung, fiir 40 bis
50 % des individuellen Besucherverkehrs Parkierungsméglichkeiten
zu schaffen.

6. Wunschbedarf und sinnvoller Bedarf

Auftragsgemiss war zundchst der Wunschbedarf aus der Sicht
des Beniitzers fiir das Planziel zu ermitteln, dem alsdann der
sinnvolle Bedarf entgegenzusetzen wire. Die Berechnung hat in

Tabelle 3. Sinnvoller Bedarf fiir die Innenstadt, Zustand |

Minimum Maximum
Kurzparkstande 12730 8 340
Dauerparkstinde 9 020 27 000
Total infolge Arbeitsplatzen 215750 35 340
Bedarf infolge Wohnpléatzen 3150 3150
Gesamtbedarf 24900 38 490
Angebot:
in privatem Eigentum 15 500
auf offentlichem Grund 6 600
22 100
Defizit 2 800 16 390
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der Tat ergeben, dass eine ungehemmte Befriedigung des Wunsch-
bedarfes zu derart exorbitanten Zahlen fiihrt, dass es nicht mog-
lich scheint, den sich hieraus ergebenden Forderungen auch auf
langere Sicht nur einigermassen gerecht zu werden.

Aus der Bilanz des Wunschbedarfes fiir die Innenstadt geht
hervor, dass 360 ha an Parkierungsfliche benotigt wiirden, gegen-
iiber 166 ha iiberbaubarer Fliche. Fiir die Parkierung miisste
demnach das 2,2fache der iiberbaubaren Flache eingerdumt wer-
den, was die durchgehende Anordnung von zwei bis drei Park-
geschossen in jedem einzelnen Gebaude der Innenstadt erfordern
wiirde. Es konnte ein Gleichgewicht hergestellt werden, indem
69 % der Gesamtnutzfliche fiir den ruhenden Verkehr zur Ver-
fiigung stehen, der notwendig ist, um die verbleibenden 31 % zu
bedienen. Rund sieben Zehntel der Stadtsubstanz miissten dem-
nach der Parkierung geopfert werden. Diese Vorstellung ist mit
dem heutigen Konzept fiir den Weiterbestand der Stadt Ziirich
unvereinbar. Yom Wunschbedarf ist deshalb fiir eine weitere Dis-
kussion des Parkierungsprogrammes abzuriicken.

Dass der Wunschbedarf nicht erfiillt werden kann, durfte
demnach einleuchtend sein. Weniger leicht ist die Frage zu be-
antworten, welcher Bedarf als sinnvoll zu bezeichnen ist. Wie aus
den Kennlinien der Bedarfsrechnung (Bild 1 im Beitrag von
Ing. Guha) hervorgeht, steigt die Anzahl der bendtigten Park-
stinde mit dem Anteil der Arbeitspendlerfahrten, da jeder Arbeits-
pendler (der ja in der Regel ein Dauerparker ist) sieben bis zehn
Besuchern den Parkraum vorenthalt. Aus diesem Grund wurde
die Bilanz fiir den sinnvollen Bedarf auf die Bedingung abge-
stiitzt, dass nicht mehr als 10 % der Arbeitspendler zur Innen-
stadt ihr eigenes Fahrzeug verwenden (gegeniiber heute 14,5 %).
Dadurch wird es moglich, den Anteil der mit eigenem Wagen zur
Innenstadt einfahrenden Besucher von heute 35 bis 40 % auf
47 % im Zustand 1 anzuheben. Unter diesen Annahmen ergibt
sich ein Gesamtbedarf von minimal 24 900, maximal 38 490 P
im Vergleich zu einem zu erwartenden Gesamtangebot von
22 100 P (Tabelle 3).

7. Grundsitzliche Massnahmen

Fiir eine Sanierung der Verkehrsverhiltnisse werden verschie-
dene Massnahmen vorgeschlagen. Sie konnen in folgende drei
Kategorien unterteilt werden:

a) Organisatorische und kleinbauliche Massnahmen

Zum Beispiel Anlagen im bestehenden Verkehrsraum, wie
Einteilung von Zonen mit verschiedener Nutzung, Erleichterung
des gebrochenen Verkehrs, sinnvolle Staffelung allfallig zu er-
hebender Gebiihren, Einfiihrung von Parkscheiben, Reservierung
besonderer Riume fiir Giiterumschlag oder Parkierung von Last-
wagen, polizeiliche Massnahmen im weiteren Sinn.

b) Baupolizeiliche Massnahmen

Diese betreffen den grundstiickzugehorigen Parkraum: Revi-
sion der Normalien, Richtlinien fiir deren Anwendung, vorzu-
sehende Massnahmen in Sonderféllen.

¢) Bauliche Massnahmen

Zum Beispiel bauliche Massnahmen zur Erzielung zusitz-
lichen Parkraumes: Bauprogramm fiir Parkflichen und Parkhéu-
ser, Expropriationsfragen, Einrichtung geeigneter Betriebsgesell-
schaften, Konzessionserteilungen fiir Private zur baulichen
Nutzung offentlichen Grundes.

Die zu treffenden Massnahmen werden nachfolgend im ein-
zelnen dargelegt. Dabei ist darauf hinzuweisen, dass nicht etwa
irgendeine der vorgeschlagenen Massnahmen die anderen ersetzen
kann, sondern dass sie in sinnvoller gegenseitiger Ergénzung zu
einem Parkraumprogramm fiihren miissen, welches den ruhenden
Verkehr wirtschaftlich und zweckmdssig zu befriedigen vermag.

8. Organisatorische Massnahmen

Die Bereitstellung von Parkraum in Parkbauten stellt ausser-
ordentliche finanzielle Anforderungen. Mittels organisatorischer
Massnahmen soll deshalb vorerst der heute verfiigbare Parkraum
besser bewirtschaftet und damit zweckmissiger verwendet werden.
Als wesentliche Neuerung ist der Vorschlag einer Nutzungsdiffe-
renzierung in bezug auf die Parkierung zu werten, welche in
Anlehnung an die im Bauzonenrecht iibliche Differenzierung der
Landnutzung erarbeitet wurde. Dabei soll die Stadt grundsitzlich
in vier unterschiedliche Parkierungszonen eingeteilt werden.

971



Die Rote Zone umfasst insbesondere die eigentlichen, engen
Altstadtgebiete. Hier ist auf offentlichem Grund ein absolutes
Parkierungsverbot zu erlassen. Die Strassen und Gassen sollen
in erster Linie der freien, ungehinderten Zirkulation der Fuss-
gdnger offen stehen. Die Einfahrt von Fahrzeugen ist lediglich
zum Zweck des Zubringerdienstes und des Giiterumschlages zu
gestatten.

Die Rosa Zone umfasst grundsitzlich die restliche «City» mit
Einschluss angrenzender Randgebiete. Angesichts der starken ge-
schiiftlichen Nutzung soll in dieser Zone vor allem die Zuging-
lichkeit fiir den Besucherverkehr sichergestellt werden. Dies ver-
langt die grundsitzliche Ausscheidung der Dauerparkierung auf
offentlichem Grund. Eine Staffelung der Parkgebithren nach
Wichtigkeit des Standorts wire wiinschbar (letzterem stehen einst-
weilen noch rechtliche Griinde entgegen). Die maximale Parkdauer
soll in der Regel hochstens eine Stunde betragen. Wo es die tat-
sdchlichen Verhiltnisse notwendig machen, erscheint eine Aus-
dehnung der Bewirtschaftung durch Parkuhren auf die Zeit von
07.00 bis 23.00 h als empfehlenswert. Auch die Parkhiuser in
dieser Zone sollen mittels geeigneter Gebiihrenstaffelung mdog-
lichst von der Dauerparkierung entlastet werden.

Zwischen dem einer strengen Parkordnung unterstehenden
Innengebiet (Rote Zone, Rosa Zone) und dem grundsitzlich als
Parkfléche unbeschrénkt nutzbaren iibrigen Gebiet (Weisse Zone)
ist eine Pufferzone einzuschieben. Es handelt sich dabei um die
Blaue Zone. In der Zeit von 08.00 bis 18.00 h soll die zuldssige
Parkdauer grundsitzlich auf 1 bis 4 h beschrinkt werden. Die
in dieser Zone anzulegenden Parkhiuser sollen vornehmlich der
Langparkierung dienen.

Die Weisse Zone umfasst das iibrige Stadtgebiet. Dieses ist
hinsichtlich der Parkierung wie bis anhin zu organisieren.

Ausserdem wurde eine Zahl weiterer organisatorischer Mass-
nahmen vorgeschlagen, wie u. a.:

Verminderung der Dauerparkierung in der Innenstadt. Die
Dauerparkierung bedeutet eine dusserst unrationelle Nutzung des
vorhandenen Parkraumes. Sie ist deshalb von der 6ffentlichen
Verkehrsflache zu entfernen und hat sich kiinftig im Bereich der
Innenstadt auf o6ffentliche oder private Parkierungsanlagen ausser-
halb der Verkehrsflichen zu beschrinken. Die Dauerparkierung in
offentlichen Anlagen soll grundsitzlich kostendeckend sein.

Forderung der Kurzparkierung. Diese Parkierungsart ist nach
Moglichkeit zu fordern, denn der wirtschaftliche Fortbestand der

Tabelle 4. Vorschlag fiir eine Neufassung der Parkraum-Normalien

Klasse Nutzungsart 1 Abstellplatz auf:
W  Wohnungen 1 Wohnung
B Biiros, Geschiftshiuser:
erste 500 m2 Betriebseinheit 50m2 1)
restliche Betriebsfldche 90 m2 1)
1L, Léaden:
bis zu 3000 m2 Betriebseinheit 30 m2 2)
restliche Betriebsfliche 70 m2 2)
Vv Verpflegung, Vergniigen, Restaurants, Kino,
Theater usw. 15m2 2)
Hotels, Motels 2 Betten

I1 Schwere Industrie, Baugewerbe, Textil- und Be-
kleidungsindustrie, Papier- und Plastikindustrie,

Grosshandel usw. 150 m?2
I2 Leichte Industrie, Maschinenindustrie, Chemische

Industrie, Druckereigewerbe, Lebensmittelindu-

strie usw. 100 m2
5P Spezialklasse, offentliche Bauten usw. 3)

Die Ausbildung der Garagen, Parkflichen und Zufahrten hat so
zu erfolgen, dass keine parkierten Fahrzeuge in den o6ffentlichen Ver-
kehrsraum oder auf die Gehsteige hinausreichen.

1) Die Bewilligung ist mit der Auflage zu erteilen, dass je nach
Fall 25—50 % der Parkstinde allgemein beniitzbar sein miissen.

2) Die Bewilligung ist mit der Auflage zu erteilen, dass je nach
Fall 75—100 % der Parkstinde allgemein beniitzbar sein miissen.

3) Von Fall zu Fall zu bestimmen.

972

Innenstadt kann nur sichergestellt werden, wenn es gelingt, dem
Kunden- und Geschiftsverkehr geniigend Parkraum und Um-
schlagflachen zur Verfiigung zu stellen.

Gebiihrenerhebung. Nur die Erhebung von Gebiihren erlaubt
eine zweckdienliche Staffelung der Parkierungsnutzung. Es wurde
deshalb vorgeschlagen, die gesetzlich gegebenen Moglichkeiten
der Gebiihrenerhebung fiir Nachtparkierung zu nutzen, und
zwar nicht als Gegenleistung fiir den in Anspruch genommenen
(teilweise mit Strassenverbreiterungen sehr teuer erkauften) Ver-
kehrsraum - dazu miissten sie wesentlich hoher angesetzt wer-
den —, sondern im Sinne der Begriindung einer gewissen Rechts-
gleichheit mit denjenigen Fahrzeugeigentiimern, die fiir die Bereit-
stellung von Parkraum auf eigene Kosten besorgt sind. Es ist
daran zu erinnern, dass auch bei intensiver Beniitzung des Privat-
wagens dieser im Durchschnitt iiber drei Drittel der Zeit an seinem
Wohnsitz stationiert ist. Mit dieser Massnahme wird entweder der
offentliche Verkehrsraum seiner eigentlichen Zweckbestimmung
wieder zugidnglich gemacht oder zumindest ein vermehrter Anreiz
dazu geschaffen, die vielen bisher vernachlissigten Moglichkeiten
der Parkierung in Vorgarten und auf Privatgrund besser zu nutzen.
Verstidndlicherweise stosst dieses Postulat nicht auf die Sympathie
derjenigen, die sich aus Ersparnisgriinden keine Garage halten,
wiahrend umgekehrt viele nach Baugesetz vorgeschriebenen Fin-
stellgaragen in modernen Neubauten leer stehen oder anderen
Nutzungen zugénglich gemacht werden. Bedauerlicherweise ist
bisher auch von politischer Seite kein Verstdndnis fiir diese Mass-
nahme gezeigt worden, so dass ein erster Anlauf zur Diskussion
dieses Themas vorderhand wieder aufgegeben werden musste. Man
wird ohne Zweifel zu einem spiteren Zeitpunkt wieder darauf
zuriickkommen miissen, denn nur dadurch kann eine Forderung
der Kurzparkierung auch wihrend den Abendstunden, eine ver-
mehrte Einrichtung von Garagen auf privaten Grund ausserhalb
des Bereiches von § 60a des Baugesetzes sowie eine Erleichterung
der Strassenreinigung und Schneeriumung erreicht werden.

Park-and-Ride-Massnahmen. Deren Einfithrung erscheint vor
allem fiir den Arbeitsverkehr als empfehlenswert. Im besonderen
wurden die Anforderungen an die Park-and-Ride-Plitze n#her fest-
gelegt, wobei hauptsdchlich auf ihre giinstige ortliche Einpassung
in das Strassennetz einerseits und auf die Moglichkeiten der Wei-
terfahrt mit Offentlichen Verkehrsmitteln anderseits Wert ge-
legt wurde.

Giiterumschlag. Der heute erheblich behinderte Giiterum-
schlag wird durch die vorgeschlagenen Massnahmen erleichtert.
Er erfdahrt in der Roten Zone eine deutliche Privilegierung und
soll auch in der Rosa Zone vor Ausscheidung von Parkraum fiir
die tibrigen Kurzparker Beriicksichtigung finden. Weitere Empfeh-
lungen befassen sich mit der Erleichterung des Taxiverkehrs, der
Unterbringung des Schwerlastverkehrs und der Anlage beson-
derer Halteplatze fiir Gesellschaftswagen. Ferner wurde das Pro-
blem von Auffangpldtzen an den Einmiindungen der Autobahnen
gepriift.

Die {ibrigen organisatorischen Massnahmen umfassen haupt-
sachlich Empfehlungen zur stirkeren Ausschopfung der bestehen-
den rechtlichen Mdoglichkeiten. In Betracht zu ziehen ist vor allem
die Ausrdaumung von Durchgangsstrassen gemiss dem Plan der
vorfahrtsberechtigten Hauptstrassen sowie fiir weitere stark bela-
stete Verbindungen (Strassenbahn, Busstrassen usw.). Diese Mass-
nahmen sollten zumindest wahrend den Spitzenverkehrszeiten An-
wendung finden (etwa nach dem Beispiel der «Clearways» in
England).

9. Baupolizeiliche Massnahmen .

Mit Bezug auf die baupolizeilichen Mdoglichkeiten dréangt sich
eine Anderung der gegenwirtig giiltigen Parkraumnormalien auf;
diese soll insbesondere eine Anpassung an den stetig zunehmenden
Motorisierungsgrad erlauben (Tabelle 4).

Wiinschenswert wire ferner die Einflihrung einer Abgeltungs-
pflicht fiir auf dem Grundstiick nicht erstellbare Abstellflachen.
Des weiteren sollten die notwendigen Rechtsgrundlagen geschaffen
werden, um durch Erhebung von Perimeterbeitrdgen auch die
Eigentiimer bestehender Liegenschaften in angemessener Weise
zur Beteiligung an den finanziellen Aufwendungen des ihnen zu-
gute kommenden Parkraum-Neubauvolumens herbeiziehen zu
konnen. Bisher ruhte diese Last nur auf den Bauherren neu zu
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errichtender Geb#ulichkeiten, was an sich eine Rechtsungleichheit
darstellt.

10. Bauliche Massnahmen

Die baulichen Massnahmen streben eine Vergrésserung des
stehenden Verkehrsraumes an. Diese Massnahmen sind ausser-
ordentlich aufwendig. Als iiberschligiger Richtwert kann ange-
nommen werden, dass ein einzelner Parkstand im Gebiet der Stadt
Ziirich Kosten in der Hohe von rund 15000 bis 25 000 Fr. ver-
ursacht. Hieraus wird offensichtlich, dass der bauliche Parkraum
nur als Ergdnzung zu organisatorisch gewonnenen Parkfldchen
sinnvoll ist. Die Moglichkeiten hierzu sind aber begrenzt. Auf
dem baulichen Sektor wurde daher ein Parkhausprogramm ent-
worfen, das innert 20 Jahren verwirklicht werden kann. Damit
konnen rund 6000 neue Parkstinde im Innenstadtbereich und an
dessen Peripherie bereitgestellt werden:

Im Bau (bzw. in Betrieb) 1060 P
Projekte in Bearbeitung 850 P
Von der Stadt oder von Privaten vor-

geschlagene Projektideen 3700 P
Weitere Moglichkeiten 500 P
Gesamtes mogliches Angebot im Kreis 1 6110 P

Die Moglichkeiten fiir die Anordnung dieser Parkhiuser wur-
den abgeklédrt und dariiber hinaus ein konkretes Programm fiir
die Erstellung von acht Parkierungsanlagen aufgestellt, die in ein
Bauprogramm fiir die nédchsten finf Jahre wie folgt einzuplanen
waren:

Anzahl Parkstinde

a) Im Bereich der «City»:  Central 1500 P
Jelmoli 2502
Beatenplatz 100 P
Werdmiihleplatz 200 P
Urania 500 P

Provisorien Sihlraum 300- 800 P
Seepark 1. Etappe 500-1000 P
Selnau 400- 900 P

Damit konnten in absehbarer Zukunft im eigentlichen City-
bereich iiber 2500 P und unmittelbar angrenzend weitere 1200 bis
2700 P neu dem Verkehr verfiigbar gemacht werden. Aus Griin-
den der Rentabilitdt ist die Einrichtung von Nebeneinrichtungen
(Tankstellen usw.) zu erleichtern und die Parkierung in der
Umgebung entsprechend zu erschweren. Beim Bau von Park-
hdusern in der Innenstadt ist jedoch dafiir Sorge zu tragen, dass
die notwendige Zufahrtskapazitdt ohne Beeintrichtigung der of-
fentlichen Verkehrsmittel sichergestellt werden kann.

b) Restliche Innenstadt:

11. Zivilschutz

Die Kombination der Parkraumbeschaffung mit Zivilschutz-
bauten wurde eingehend gepriift. Obwohl die Moglichkeit der
Beistellung von Bundessubventionen und die baulichen Kombi-
nationen verlockend sind, sprechen viele Griinde gegen eine Ver-
mischung beider Funktionen. Dazu gehdren die auseinander-
gehenden Bediirfnisse, die unterschiedliche Bewertung der opti-
malen Standorte, die Verteuerung der Parkierungsanlagen durch
die Zivilschutzerfordernisse, die verschlechterte Ausniitzung fiir
Parkierungszwecke, und im Gebiet der Stadt Ziirich im beson-
deren auch noch die geologisch-hydrologischen und strategischen
Gesichtspunkte. Dennoch werden sich in bestimmten Fillen
Kombinationsmdglichkeiten ergeben, wie beispielsweise im Fall
des Parkhauses Hohe Promenade und des Grossparkstollens
Central.

12. Rechtliche, wirtschaftliche und finanzielle Konsequenzen

Die Parkraumuntersuchung hat wohl eindeutig gezeigt, dass
die Frage der Parkierung fiir den Fortbestand der Stadt von
derart grosser Bedeutung ist und zu ihrer Losung derart kost-
spielige Massnahmen erfordert, dass das Brachliegenlassen recht-
licher Moglichkeiten wohl kaum mehr zu verantworten ist. Dabei
miissen einerseits bestehende rechtliche Moglichkeiten zielbewuss-
ter eingesetzt und anderseits gewisse Liicken im Gesetz erst noch
geschlossen werden.

In erster Linie sei die vorgeschlagene Anderung der Nor-
malien fiir private Fahrzeugabstellplitze und Einstellrdiume vom
4. Marz 1960 erwahnt, ferner die bessere Nutzung der Moglich-
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keiten der Gebiihrenerhebung fiir Nachtparkieren gemiss SVG,
Art. 20, Abs. 2, die Einfithrung des absoluten Halteverbotes ins-
besondere auf den gemiss SVG vortrittsberechtigten Hauptstras-
sen, unter Umstédnden zeitlich beschriankt auf Spitzenstunden. Zur
zweiten Gruppe gehort die erwihnte Einfilhrung neuer Parkie-
rungszonen, die Einfiihrung einer Abgeltungsverpflichtung mit
Perimeterbeitrégen, sowie die Einfithrung reservierter Parkfléichen,
die bestimmten Beniitzerkategorien vorbehalten sind (zum Bei-
spie]l mit Fahrzeugdomizil ausserhalb von 15 km). Die Schaffung
eines Auffang-Parkplatzes fiir Ausserkantonale und Auslinder,
beispielsweise in der Nihe des Hauptbahnhofes, wiirde den Such-
verkehr vermindern, die Anlage zentraler Einrichtungen (Informa-
tionsbiiro, Hotelvermittlung usw.) erleichtern und schliesslich das
Abstellen der Fahrzeuge von Hotelgédsten in zumutbarer Entfer-
nung vom Hotel ermoglichen.

Die finanziellen Folgen sind erheblich. Sie lassen sich am
ehesten mit dem «Parkhaus-Paradoxon» kennzeichnen. Dieses
besteht darin, dass einerseits ein grosser Parkraumdruck besteht,
anderseits die Rendite neu zu erstellender Parkierungsanlagen in
der Regel nicht gewihrleistet werden kann und deshalb zu
Notmassnahmen gegriffen wird, die den vorstehend dargelegten
Richtlinien teilweise widersprechen (zum Beispiel Vermietung eines
bestimmten Anteiles der Parkstinde im Zentrum an Dauerpar-
kierer).

Es wurde vorausgesetzt, dass fiir Verkehrsbauten in der Re-
gion Zirich im Laufe der nichsten 20 bis 25 Jahre insgesamt
2 Mrd Fr. aufgewendet werden miissen. Von diesen entfillt aus
verschiedenen Griinden 50 % auf den Strassenverkehr. Der auf
den ruhenden Verkehr entfallende Anteil diirfte gegenwirtig rund
10 % betragen; es sei angenommen, dass er auf 15 % gesteigert
werden kann, so dass noch 150 Mio Fr. fiir das Parkraum-
programm der Offentlichen Hand bis zum Zustand I zur Ver-
fiigung stehen. Dieser Betrag wird zum gréssten Teil im Stadt-
gebiet selber aufgewendet werden miissen, da dort die Parkraum-
not am grossten ist. Aus Sicherheitsgriinden wurde angenommen,
dass lediglich 80 % dieses Betrages fiir den ruhenden Verkehr
auf Stadtgebiet in den néchsten 20 Jahren zur Verfiigung stehen.
Dies ergibt 6 Mio Fr. pro Jahr und entspricht damit ziemlich
genau den gegenwirtigen Ausgaben fiir den Parkhaus- und Park-
platzbau in der Stadt Ziirich. Unter der Annahme, dass ein Park-
stand im Mittel 20 000 Fr. kostet, ergibt sich ein Parkraumzu-
wachs von 300 P jihrlich oder 6000 P bis zum Zustand I. Diese
Grossenordnung deckt sich sehr gut mit den Ergebnissen der
quantitativen Analyse (vgl. Abschnitt 10), so dass das Parkraum-
programm wirtschaftlich gewihrleistet sein sollte.

13. Zusammenfassung

Zusammenfassend ergab die Untersuchung, dass die Park-
raumpolitik in der Stadt Ziirich nach gewissen, teilweise neuen
Richtlinien zu straffen sei. Grundsitzlich soll die Verwendung
privater Fahrzeuge im Stadtinnern in erster Linie den Besuchern
vorbehalten bleiben, diesen dafiir aber auch dem Wunschbedarf
entsprechend ermoglicht werden. Demgegeniiber soll der Berufs-
verkehr in Beziehung mit der Innenstadt weiterhin nur zu einem
nominellen Anteil das private Fahrzeug verwenden konnen, wie
dies bereits derzeit der Fall ist.

Dies bedingt jedoch die Anordnung von Auffang-Parkplitzen
in der nidheren und weiteren Cityumgebung. Entlang der Peripherie
der eigentlichen Innenstadt sind Parkhiuser fiir Langparker zu
errichten, von denen aus jeder Arbeitsplatz der Innenstadt innert
kurzer Gehdistanz erreichbar ist. Dariiber hinaus sind Auffang-
Parkpldtze an den wichtigsten Einfallstoren zur Stadt anzulegen,
von denen aus mit Offentlichen Verkehrsmitteln die Innenstadt
ebenfalls leicht und schnell zu erreichen ist.

Das Innenstadtgebiet selber sollte auch einige Parkierungs-
gelegenheiten aufweisen, die jedoch fiir die Kurzparker freizu-
halten sind, was durch eine straffe Bewirtschaftung mit vielleicht
progressiver Gebiihrenstaffelung moglich ist. Diese Parkh#user
sind in den Schwerpunkten des Besucherzielverkehrs vorzusehen.

Adressen der Verfasser: Hans B. Barbe, dipl. Ing. ETH, SVI,
AM.LT.E., Seminarstrasse 28, 8057 Ziirich, und Hans Litz, dipl. Arch.
ETH, SIA, Stapferstrasse 43, 8006 Ziirich.

Dieses Manuskript ist bereits im Juni 1968 eingegangen, einige
Ausfithrungen mogen daher heute tiberholt sein; im Ganzen gesehen hat
es jedoch noch Giiltigkeit. Red.
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