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Modell der Besucherdichte in der Ziircher
City. Die Héhe der Stéabe ist proportional
zur Anzahl der Besuchsziele, die durch-
schnittlich pro Tag auf der entsprechen-
den Hektare aufgesucht werden. Die grof3-
te Konzentration der Besuchsziele liegt im

2

Modell der Wohndichte.

Die Hohe der Stabe entspricht der Ein-
wohnerzahl der entsprechenden Hektare.
Die auBerst niedrige Wohndichte in der
City ist durch die Umwandlung von Wohn-
in Geschaftsbauten bedingt.

112

Gebiet der Warenhauszone (Kreuzung
BahnhofstraBe-UraniastraBe). Sihlporte
und Stauffacher zeichnen sich ebenfalls
deutlich als Besuchszentren ab.

3

Modell der Arbeitsdichte.

Die Hohe der Stabe entspricht der Anzahl
der Arbeitsplatze der entsprechenden
Hektare. Im Gegensatz zur Besucherdich-
te ist die Arbeitsdichte in ihrer Hohe be-
grenzt, was auf die bestehenden Bauvor-
schriften beziehungsweise Ausnitzungs-
ziffern zurlickzufiihren ist.

Fritz Peter

Detailhandel
und Stadteplanung

Vortrag an der 1. Arbeitstagung der
Forschungsgesellschaft fiir Wirtschafts-
und Raumwissenschaften vom 11. Nov.
1959 in Zirich.

Stéddte sind Lebewesen mit einer in-
dividuellen Entwicklung. Geburt,
Wachstum, Tod sind Entwicklungs-
stufen, die jedes Lebewesen durch-
schreitet; doch ist die Lebenserwar-
tung nach Standort und Umwelt sehr
verschieden, sowohl beim Men-
schen als auch bei einer Stadt oder
ihrem Detailhandel. Fiir die Lebens-
erwartung einer Stadt ist maBge-
bend, wieweit durch die Stadtfor-
schung Fehlentwicklungen erfa3t
und durch die Stadtplanung behoben
werden kénnen. Ebenso ist fir den
Detailhandel ausschlaggebend, wie-
weit die Marktforschung durch ihre
Analysen die krankhaften Symptome
des Marktes feststellt und dadurch
Grundlagen fir die Marktplanung
schaffen kann. Gerade in den letzten
Jahren hat die Marktforschung im
Ausland Unterlagen zur modernsten
Marktplanung gegeben, die zu einer
neuen Entwicklung im Detailhandel
fihrte: zu den geplanten Einkaufs-
zentren.

Es lassen sich drei verschiedene Ty-
pen von Einkaufszentren unterschei-
den:

1. Das Uberland-Ladenzentrum.
Die Kunden erreichen das Einkaufs-
zentrum fast ausschlieBlich mit dem
Automobil (Northland, Detroit).

2. Das Vororts-Ladenzentrum.

Die Kunden erreichen das Einkaufs-
zentrum teils mit 6ffentlichen, teils
mit privaten Verkehrsmitteln oder
kommen je nach Lage zu FuB (Val-
lingby, Stockholm).

3. Das Ladenzentrum der City.

Der Hauptteil der Kundschaft er-
reicht das Einkaufszentrum mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln und zu
FuB (Lijnbaan, Rotterdam).

Die Verkehrsschwierigkeiten, vor al-
lem in amerikanischen Stéadten, be-
wirkten eine Tendenz zu Kunden-
riickgédngen in City-Shopping-Cen-
ters. Wird der Detailhandel der Zir-
cher City diese Entwicklung auch zu
beflirchten haben?

Im Ausland werden jetzt viele Uber-
land-Shopping-Centers gebaut.
Wann wird diese neue Detailhan-
delsform in unserer Region entste-
hen? Um diese Fragen abzukléren,
ist eine ndhere Betrachtung der Ziir-
cher Verhdéltnisse notwendig:

Heute betragt die Einwohnerzahl der
Stadt Zurich und der mit ihr zusam-
mengewachsenen Vororte zirka
550000 Personen. Diese Agglomera-
tion wird im Jahre 1980 bereits zirka
800 000 Einwohner umfassen. Der
Flachenbedarf fir die zuséatzlichen
250 000 Einwohner wird - unter Be-
ricksichtigung des voraussichtli-
chen Wohndichteabfalls — rund vier-
zig Quadratkilometer betragen.

Parallel zum Wachstum der Agglo-
meration verlduft eine innere Struk-
turdnderung. Im Stadtzentrum ent-
stehen im Laufe der Zeit immer
mehr Geschaftsbauten, wodurch die
Wohnbevdlkerung zunehmend in die
Randgebiete verdrangt wird und sich

damit die Distanz zwischen Wohn-
und Einkaufs- beziehungsweise Ar-
beitsort standig vergroBert. Obwohl
sich die Wohnbevolkerung bis heute
relativ gleichméaBig auf das Stadt-
gebiet verteilt, sind schon sehr deut-
lich Leerzonen in der City und in den
Vorortszentren erkennbar. Ander-
seits werden gerade dieseLeerzonen
von der Arbeitsbevdlkerung ausge-
fillt, so daB mit deren Konzentration
in den Zentren eine deutliche Dis-
krepanz zwischen dem Standort von
Wohn- und Arbeitsbevdlkerung ent-
steht.

Der Detailhandel ist von dieser Ent-
wicklung in hohem MaBe abhéngig.

Einerseits tendiert er nach einer star-
ken Konzentration im Stadtzentrum,
wahrend im Gegensatz dazu gewisse
Branchen genau den Bewegungen
der Wohnbevélkerung nachfolgen.

Dies betrifft besonders den Lebens-
mittelhandel, der die tdaglichen Be-
dirfnisse der Bevolkerung deckt und
deshalb im FuBgéngerbereich der
Wohnbevolkerung liegen muf3. Die
verschiedenen Branchen des Detail-
handels lassen sich gemaB Anzahl
der Einwohner pro Laden in ganz
typische Gruppen einteilen. Es ergibt
sich eine Gruppeneinteilung von 600,
1000, 3500, 5000 und 10000 Einwohner
pro Laden, wobei zum Beispiel Bak-
kereien und Metzgereien in die
Gruppe von 1000, Eisenwarenge-
schéfte in die von 10 000 Einwohner
pro Laden fallen. Die Abhéangigkeit
von der Einwohnerzahl und damit
dem EinfluBbereich bestimmt ihrer-
seits die Lage zu den Siedlungsein-
heiten. Wahrend also Laden mit klei-
nem Einzugsbereich, vor allem die
L.ebensmittelldden, lber die ganze
Stadt verteilt sind, konzentrieren sich
solche mit groBem Einzugsbereich,
wie Spezialldden, Luxusgeschéfte,
Warenhduser usw., vorwiegend im
Stadtzentrum. Dieses wird dadurch
Hauptverkehrsziel der Besucher, wie
es auch durch seine Konzentration
an Arbeitsplatzen Hauptverkehrs-
ziel der Arbeitsbevdlkerung ist.

Wir sprechen von Verkehrszielen
und damit von Verkehr, der ja vor
allem eine Bewegung zwischen
den drei Hauptverkehrszielen
Wohnort - Arbeitsort - Besuchsort
ist. Um aber die Auswirkung des
Verkehrs auf den Detailhandel er-
kennen zu kénnen, missen diese
Verkehrsziele néher betrachtet wer-
den.

Art und Ausmal des Verkehrs kann
in bezug auf Arbeits- und Wohnorte
statistisch, in bezug auf Besuchs-
orte aber nur durch umfangreiche
Zahlungen und Berechnungen er-
faBt werden. Die einzelnen Detail-
handelsgeschafte werden nach
Struktur und Standort in verschie-
dene Kategorien und Gruppen ein-
geteilt,und furjede derselben werden
reprdasentative Geschéfte ermittelt
und untersucht. So kdnnen zum Bei-
spiel durch Zahlungen mittels Hand-
zahlapparaten die ein- und austre-
tenden Besucher, Anteil Manner und
Frauen, BesucherfluB3, Besucher-In-
halt, durchschnittliche Aufenthalts-
zeit und Besuchsspitzenzeit eines
Ladens erfaBt werden. Die Besucher
werden iiberdies gleichzeitig gefragt,
mit welchem Verkehrsmittel sie den
Einkaufsort erreicht haben und wo
sie allenfalls ihren Privatwagen par-
kiert haben. Dadurch kdnnen Motori-
sierungsgrad,Beforderungsstruktur,
Bedarf an Parkplatzen, Parkdauer
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Modell der Verkehrsdichte.

Die Hohe der Stabe entspricht der Zahl
der Verkehrsziele, die durchschnittlich pro
Tag auf der entsprechenden Hektare auf-
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Bestand 1959 an Parkplatzen, die lang-
fristig belegt werden kénnen.
« = 20 Parkplatze
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Bestand 1959 in der City an Parkplatzen,
die kurzfristig belegt werden kdénnen.
« = 20 Parkplatze

Totaler Bestand an Parkplatzen 1959.
« = 20 Parkplatze
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gesucht werden. Es ist interessant, fest-
zustellen, daB die Verkehrsdichte dem
Verkehrswert und damit dem Bodenpreis
entspricht.

i

Bedarf 1959 an Parkplatzen, die langfristig
belegt werden kdnnen.
« = 20 Parkplatze

‘ il
6b

Bedarf 1959 in der City an Parkplatzen, die
kurzfristig belegt werden kdnnen.
« = 20 Parkplatze

Totaler Bedarf an Parkplatzen 1959.
« = 20 Parkplatze

sowie die durchschnittliche Park-
distanz ermittelt werden. Aus diesen
gemessenen Werten 1&aBt sich durch
sehr mithsames Auszéhlen der ein-
zelnen Laden und Dienste, die in
einem statistischen Kleinstgebiet lo-
kalisiert sind, durch Addierung der
verschiedenen Besucherziele pro
Tag oder Stunde die Anzahl der Be-
suche pro Kleinstgebiet ermitteln.
Fir die Ziurcher City wurde ein Mo-
dell erstellt, das die Anzahl der Be-
sucherziele pro Hektare durch ver-
schieden hohe Stabe darstellt (Abb.
1). Dieses Modell zeigt einen ganz
extremen Schwerpunktim Gebiet der
Station Rennweg (Kreuzung Urania-
straBe-BahnhofstraBe). Ein weiteres
Besuchszentrum liegt bei der Sihl-
porte. Ein weiteres Modell, das die
Wohndichte der Bevolkerungwieder-
gibt, zeigt eine deutliche Leerzone in
der City und hohe Werte in der
Kranzzone der Stadt. Das Modell der
Arbeitsdichte, das heit der Anzahl
Arbeitspldtze pro Hektare, zeigt wie-
derum im Zentrum der City eine sehr
hohe Dichte, wobei die Spitzenwerte
bei 1100 Arbeitspldtzen pro Hektare
liegen (Abb. 2). Diese Spitzen kon-
nen infolge der heutigen Bauvor-
schriften nicht mehr Uberschritten
werden. Ein drittes Modell stellt die
Verkehrsdichte dar, das heit die
Anzahl der Zielfahrten pro Tag und
Hektare von den Wohn- zu den Be-
suchs- und Arbeitsorten (Abb. 3).

Die Konzentration liegt folgerichtig
ebenfalls im Zentrum der City und
entspricht tberdies in seinen Pro-
portionen ziemlich genau der Staffe-
lung der heutigen Bodenpreise.
Hieraus wird die enge Beziehung
zwischen Verkehrsdichte, Verkehrs-
wert und Bodenpreis ersichtlich
(Abb. 4).

Der Verkehr 1aBt sich unterteilen in
nichtmotorisierten und motorisier-
ten, wobei sich fur den zweiten die
Unterscheidung in privat-motorisier-
ten und 6ffentlich-motorisierten Ver-
kehr ergibt. Fir jeden untersuchten
Laden kann die Beforderungsstruk-
tur der Kundschaft gemaB dieser
Hauptgruppen ermitteltwerden.Das-
selbe kann fur die Arbeits- und
Wohnbevdlkerung geschehen. Das
Resultat solcher Untersuchungen
zeigt, daB mehr als die Halfte der
Arbeitsbevolkerung sowie der La-
denbesucher ihr Ziel in der City
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln er-
reicht. Andrerseits zeigt sich die
Tendenz einer starken Zunahme des
privatmotorisierten Verkehrs. In Zi-
rich besitzt heute jeder10.Einwohner
ein Automobil. Bald werden wir aber
amerikanische Verhéltnisse errei-
chen, wo jeder 3. oder sogar jeder
2. Einwohner ein Automobil besitzt.

Hier stellt sich die Frage, ob diese
Zunahme des Automobilverkehrs
vom StraBennetz der City iberhaupt
bewadltigt werden kann. Den Detail-
handel wird gerade diese Frage be-
sonders interessieren, da bekannt-
lich in Amerika verschiedene Ge-
schéafte wegen der Verkehrsschwie-
rigkeiten starke Kundenriickgénge
aufwiesen und vereinzelt sogar ge-
schlossen werden muBten. Sind also
unsere Verkehrsflachen gentigend
groB, um den zusétzlichen Privat-
verkehr zu schlucken? Das private
Verkehrsmittel benétigt namlich im
innerstadtischen Spitzenverkehr pro
Person etwa das DreiBigfache an
Flache gegeniiber dem offentlichen
Verkehrsmittel oder dem FuBBgéanger.

Sogar unter der Annahme, daB wir
mit keinem zusatzlichen Neuverkehr
rechnen muBten, wie ihn zum Bei-
spiel die Bevolkerungszunahme zur
Folge hat, wiirde die zunehmende
Privatmotorisierung schon sehr viel
zusétzliche Verkehrsflichen benoti-
gen. Die Verkehrsflachen in der City
sind aber begrenzt und kénnen nicht
beliebig vergroBert werden. Die vor-
handenen und auch die wenigen neu
zu schaffenden missen daher best-
moglich ausgenitzt und so reorgani-
siert werden, da3 die einzelnen Ver-
kehrsarten zur Steigerung ihrer Lei-
stungsféhigkeit getrenntwerden kén-
nen.

Um die wirtschaftliche Bedeutung
unserer Stadt zu erhalten, wird es
notig sein, die Innenstadt fir eine
immer groBer werdende Anzahl von
Personen verkehrsmaBig zuerschlie-
Ben (Abb. 5). Zusétzliche Verkehrs-
flaichen konnen nur unter groBen
finanziellen Opfern gewonnen wer-
den. Einschneidende StraBenver-
breiterungen in der Innenstadt k&-
men einer Zerstérung des gewach-
senen Stadtbildes gleich und fallen
daher auBler Betracht. Zudem wiir-
den sie den ohnehin knappen wirt-
schaftlich nutzbaren Raum der In-
nenstadt empfindlich schmaélern
(Abb.6). Der unentbehrliche zu-
sdtzliche Verkehrsraum kann daher
nur durch Inanspruchnahme einer
zweiten Ebene geschaffen werden,
die aus technischen und wirtschaft-
lichen Griinden dem leistungsféahig-
sten, also dem kollektiven Verkehrs-
mittel zur Verfligung gestellt werden
mufl. Diese Losung ist auch ver-
kehrspolitisch die einzig richtige, da
auf diese Weise ein Instrument ge-
schaffen wird, das der kommenden
Verkehrszunahme gewachsen ist
und unabhé&ngig von Stérungen im
Oberflaichenverkehr eine einwand-
freie ErschlieBung der Innenstadt
gewabhrleistet, was speziell dem De-
tailhandel von Nutzen sein wird
(Abb. 7).

Hingegen ist es offensichtlich, daB
es wegen des enormen Verkehrs-
flachenbedarfs nur unter volkswirt-
schaftlich schwer tragbaren Bedin-
gungen moglich wéare, auch nur
einen Teil des zusatzlichen privat-
motorisierten Verkehrs in die Innen-
stadt zu fliihren, da nicht nur der
dynamische Verkehr sehr groBe Ver-
kehrsflachen benotigt, sondern auch
die Parkierung. Dabei besteht die
Schwierigkeit darin, daB fir den pri-
vaten Verkehr die Parkfliche mog-
lichst nahe beim Ziel von Arbeits-
oder Einkaufsort liegen sollte und
diese Parkflache auch in den Spit-
zenzeiten fur ldngere Zeit bean-
sprucht werden muB3 (wogegen beim
offentlichen Verkehr keine Parkfla-
chen in der City benotigt werden, da
in den Spitzenzeiten die Verkehrs-
mittel ja sténdig zirkulieren).

Welcher Art sind nun die Parkver-
héltnisse im Stadtzentrum ? Der heu-
tige Bedarf an kurzfristigen und lang-
fristigen Parkmoglichkeiten im Ge-
biet zwischen Seefeld - Kantons-
spital - Drahtschmidli - rechtsufrige
Seebahn - Enge wurde fur die Spit-
zenzeit mit 15 700 Parkplatzen ermit-
telt. Nach genauen Zdhlungen steht
ein ebenso groBer Bestand an Park-
platzen in dieser Zone tatsachlich
zur Verfligung. Der Bedarf ist jedoch
im Gebiet der engeren City &uBerst
groB, in den Randzonen verhéltnis-
maBig klein, wahrend es sich mit
dem Bestand gerade umgekehrt ver-



Fehlende und tiberzahlige Parkplatze 1959.

« = 20 fehlende Parkplatze
- = 20 Uberzéhlige Parkplatze

halt. Der Autofahrer ist daher ge-
zwungen, den Wagen in den Rand-
zonen abzustellen oderauf gut Glick
in die City zu fahren. Immerhin be-
deutet dies, daB3 man heute innerhalb
einer Entfernung von zehn Gehminu-
ten vom eigentlichen Ziel einen Park-
platz finden kann. Wollte man aber
zur Bedingung machen, daB8 der Ab-
stellplatz nicht weiter als fiinf Geh-
minuten vom Ziel entfernt sein dirfe,
wirde in der Zone der engeren City
ein Parkplatzmangel von 5000 Platzen
bestehen. Wenn man nun annimmt,
daB bis zum Jahre 1980 sich der
Parkplatzbedarf proportional zur
Entwicklung des Motorfahrzeugbe-
standesverdoppeln bisverdreifachen
wird, dann miBten fir das oben um-
schriebene Gebiet bei Vollmotori-
sierung mindestens 30 000 zusétzli-
che Parkpldtze geschaffen werden
(Abb. 8). Das waére selbst bei inten-
sivem Bau von Parkhausern kaum zu
realisieren. Tatsachlich aber stehen
kaum mehr freie Flachen fur den Bau
von Parkhdusern zur Verfligung, und
wirtschaftlich stark genutzter Boden
sollte fir ihre Errichtung nicht ver-
wendet werden.

Welche anderen Mdglichkeiten be-
stehen fur die Errichtung von Park-
flaichen, wenn nur wirtschaftlich
nicht oderschwach genutzte Flachen
(Wasserlaufe, Seebecken, Berginne-
res usw.) hieflir beansprucht werden
sollen, die zudem gut zugénglich
sein mussen ? Als konkrete Moglich-
keiten kommen in Betracht: Perron-
tiberdeckung des Hauptbahnhofs fiir
zirka 1000 Parkplédtze, Ulmberg zirka
400-600 Parkplatze, Seepark mit zirka
800, Theater mit 400-600, Pfauen und
Hirschengraben mit zusammen zirka
600, Lindenhof mit zirka 500, Papier-
werdinsel mit zirka 150 Parkplétzen.

Als letzte und beste Maoglichkeit
kommt die Sihliberdeckung mit 1400
bis 1600 Parkplatzen in Frage.

Warum hat gerade diese Ldsung
eine so eminente Bedeutung? Be-
kanntlich hat das Eidgendssische
Oberbauinspektorat die Linienfiih-
rung der Autobahnen festgelegt, der
zufolge in Zirich die drei Autobah-
nen Zirich - Basel, Ziirich - Winter-
thur - Bodensee (AnschluB3 Kloten)
und Ziirich - Luzern (AnschluB Chur)
durch ExpreBstraBen miteinander
verbunden werden sollen. Eine Ex-
preBstraBe ist eine innerstadtische
Autobahn, bei der die Ab- und Zu-
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Projektierte Parkplatze in der City.
« = 20 Parkplatze

fahrtstraBen in verhaltnismaBig kur-
zen Abstanden einminden. Sie ist
normalerweise ebenfalls kreuzungs-
frei und richtungsgetrennt. Die Fiih-
rung der ExpreBstraBen in Zirich
wurde moglichst nahe an den Rand
der City - in den Sihlraum - gelegt,
weil dort das Hauptziel der StraBen-
benitzer, inshesondere der Laden-
besucher, liegt. Damit aber diese
StraBe tiberhauptfunktionierenkann,
mussen sehr viele Parkplatze in un-
mittelbarer Nahe der Ab- und Zu-
fahrtstraBen und wenn mdglich im
FuBgéngerbereich der Bahnhofstra-
Be geschaffen werden. Man muB
vor allem vermeiden, da3 die inner-
stadtischen StraBen zusatzlich mit
einem geballten Verkehrsstrom tiber-
schwemmt werden, und (iberdies
darf keine Riickstauung auf die Ex-
preBstraBe selbst erfolgen. Die Sihl-
tuberdeckung wiirde als ausgezeich-
netes Auffangbecken dieses enor-
men Zusatzverkehrs wirken. Durch
die ExpreBstraBe wiirde der heutige
Sihlraum ohnehin so stark veréndert,
daB gerade mit der Uberdeckung der
Sihl ein neuer stédtebaulich durch-
dachter Raum gestaltetwerden konn-
te. In diesem Zusammenhang kon-
nen auch Objekte wie zum Beispiel
das Tierspital durch city-gebunde-
nere Geb&dude ersetzt werden. Aber
auch diese groBen Parkflaichen wer-
den nicht ausreichen, um in Zukunft
allen Motorisierten, die den Wunsch
haben, in der Ndhe des Zentrums zu
parkieren, genligend Abstellraum zu
bieten. Es wird deshalb nétig sein,
die Benltzung auch dieser Parkfla-
chen in Zukunft zeitlich zu beschrén-
ken und damit wenigstens die zu er-
wartendeBesucherbevélkerungmaog-
lichst nahe ans Ziel zu fiihren. Die
Arbeitsbevolkerung mit Anspruch
auf Dauerparkpldtze wird sich mit
Parkplatzen in den Vorortszonen be-
gniigen missen, welche Direktan-
schluB an das o6ffentliche Verkehrs-
mittel haben.

Wir wollen wieder auf die Probleme
des Detailhandels zuriickkommen.
Die im Ausland realisierten Projekte
zeigen, daB auf all diese Verhéltnisse
bei der Stadtplanung geachtet wer-
den muB:

Die Lijnbaan in Rotterdam, als ge-
plantes City-Einkaufszentrum,wurde
ausschlieBlich fir FuBgangerverkehr
gebaut, wobei der GroBteil der Be-
sucher mit 6ffentlichen Verkehrsmit-

teln in die Ndhe des Zentrums ge-
bracht wird. Die Laden sind beidsei-
tig einer reinen FuBgéngerstraBe an-
geordnet,der Zubringerdiensterfolgt
durch ParallelstraBen von hinten. Es
wurden sehr wenige Parkplatze ge-
schaffen, da sich die Stadtverwal-
tung schon damals im klaren war,
daB in der Innenstadt nur das 6ffent-
liche Verkehrsmittel der Hauptver-
kehrstrager sein kann.

In Vallingby, einem Vororts-Ein-
kaufszentrum, wurde das Problem in
der Weise gelost, daB die Tunnel-
bahn ins Herz dieses planerisch gut
gestalteten Vororts von Stockholm
fuhrt. Direkt Uber der Station der
Tunnelbahn liegt das Ladenzentrum.

Hier konnten mehr Parkplédtze ge-
schaffen werden, da es sich um
einen geplanten neuen Vorort han-
delt, in welchem die Verkehrswege
nach modernsten Erfahrungen ge-
baut wurden. Auch hier kommen die
Besucher noch vorwiegend mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln oder zu
FuB einkaufen, da dichte Wohnge-
biete im FuBgéangerbereich liegen.

Roosevelt-Field auf Long Island, ein
typisches amerikanisches Uberland-
Einkaufszentrum, und Northland,
Detroit, werden von den Besuchern
ausschlieBlich mittels Privatwagen
erreicht. Damit solche Zentren die
Besucher aufnehmen kénnen, beno-
tigen sie 11 000 Parkplatze, fur die
eine enorme Flache verfligbar sein
muB. Fir Roosevelt-Field, das im
Zentrum des &uBerst locker besie-
delten Gebietes von Long Island
liegt, wurde der Standort an einem
Schnittpunkt wichtiger Autobahnen
gewdhlt. Es ist vom Kunden trotz
einer verhéltnisméaBig langen Auto-
fahrt schneller und bequemer zu er-
reichen alsdas bestehende Einkaufs-
zentrum von Manhatten, wo zu wenig
Parkplatzezur Verfligung stehen und
wohin man nur nach einer langen
Fahrt im offentlichen Verkehrsmittel
gelangen kann. Wenn mit einer lan-
gen Anfahrtszeit gerechnet werden
muB, steigt die Aufenthaltszeit im
Einkaufszentrum und damit die Park-
dauer. Das ist der Grund, weshalb
so groBe Parkflachen auch flr einen
relativ geringen durchschnittlichen
BesucherfluB benétigt werden. Be-
merkenswert ist, daB fiir solche Zen-
tren acht Zufahrts- und acht Weg-
fahrtsspuren bendtigt werden, da
sonstin der Spitzenzeit die Besucher
gar nicht mehr aufgenommen wer-
den konnten. Dies entspricht immer-
hin der Notwendigkeit, daB entweder
drei Autobahnen zu drei Spuren pro
Richtung oder vier Autobahnen
«schweizerischen» Typs mit zwei
Fahrspuren pro Richtung zur Ver-
figung stehen. In Amerika hat man
die Erfahrung gemacht, daB durch
den AnschluB eines Shopping-Cen-
ters die zur Verfiigung stehenden
Autobahnen in den Haupteinkaufs-
zeiten so stark belastet werden, daB3
der Durchgangsverkehr, fiir welchen
sie urspriinglich gebaut wurden,
schwerste Stockungen erfahrt.

Die siedlungsmé&Bigen und verkehrs-
technischen Bedingungen fir die
Schaffung eines Uberland-Einkaufs-
zentrums sind im Raume Zirich
noch nicht vorhanden. Es zeigt sich
am obigen Beispiel, daB wir nicht
einfach ausléandische Projekte kopie-
ren durfen. Solch ein Zentrum -
wenn es eine lebensfdhige GroBe
haben soll - bendétigt unbedingt
Autobahnen, um geniligend Besu-

cher heranzufiihren. Heute besitzen
wir aber noch keine Autobahnen,
und wenn sie gebaut sind, wird sich
der Bund wahrscheinlich hiten, Ab-
oder Zufahrten fiir Shopping-Cen-
ters bauen zu lassen; denn vorldu-
fig sind unsere Autobahnen als
Stadteverbindungsstraen gedacht
und nicht als ZubringerstraBen fiir
Einkaufszentren. Wdirden namlich
Shopping-Centers angeschlossen,
miBten sie ganz anders projektiert
werden. Die Einkaufszentren miBten
jain der Néhe der groBen Agglome-
rationen liegen, wo die Fahrspuren
ohnehin schon &uBerst stark be-
lastet sein werden. Eine Mehrbe-
lastung durch den Besucherverkehr
kénnten sie — so wie sie geplant sind
- nicht mehr aufnehmen. Der Bau
von zusatzlichen Spuren wére aber
gerade in diesen Gebieten duBerst
kostspielig.

Das Vororts-Shopping Center ist bei
uns viel eher realisierbar; es kann
aber nur in einem geplanten Sied-
lungsgebiet zur vollen Wirkung ge-
bracht werden. Kennt man die bevor-
stehende Bevolkerungszunahme der
Agglomeration Ziirich und weiB man,
daB ihrzufolge zunehmend Gesamt-
tiberbauungen in Betracht gezogen
werden, ist es naheliegend, anzu-
nehmen, daB diese Detailhandels-
form zukinftig in Zirich Anwendung
finden wird.

Das Ladenzentrum in der City ist in
Zirich verwirklicht: es ist die welt-
weit berihmte BahnhofstraBe. Da-
mit dieses Einkaufszentrum aber mit
der Entwicklung Schritt halten, wei-
terleben und gedeihen kann, muB es
verkehrsméBig besser erschlossen
werden. Nur eine planerisch ein-
wandfreie L6sung kann zu vollem Er-
folg fiihren. So sollte die Bahnhof-
straBe ausschlieBlich dem FuBgén-
gerverkehrerhalten bleiben.Kunden,
die mit dem Auto kommen, kénnen
heute ohnehin nicht mehr an der
BahnhofstraBBe parkieren, und auch
der Zubringerdienst erfolgt nach
letzten Messungen fast ausschlieB3-
lich von den SeitenstraBen her. Da-
fur werden groBe Parkflaichen im
FuBgéngerbereich der City (vor al-
lem im Sihlraum mit Zugang zur Ex-
preBstrale) ihrerseits dazu beitra-
gen,eine Steigerung der Privatmoto-
risierung der Kunden zuzulassen
und auch auBerstadtische Besucher
anzuziehen. Das offentliche Ver-
kehrsmittel, als leistungsféahigstes,
wird unter den Boden verlegt werden
miissen, wobei nur die Stationen der
Tiefbahn ihren Ausgang auf die
BahnhofstraBe haben miiBten, die
Streckenfiihrung hingegen - wenn
moglich — anders verlaufen sollte,
damit wahrend der Bauzeit dieses
wichtigste Geschaftszentrum keine
Storung erfahrt. Die Studien zur
Tieflegung der StraBenbahn in Zi-
rich sind bereits sehr weit vorge-
schritten, und wir dirfen — ganz spe-
ziell auch im Interesse des Detail-
handels — hoffen, daB die Tiefbahn
moglichst bald zur Ausfiihrung
kommt. Wie oben ausgefiihrt wurde,
ist die Realisierung dieses Projektes
aber mit sehr hohen Kosten verbun-
den. Die Stadt wird in jeder Bezie-
hung auf die tatkréftige Mithilfe des
Detailhandels angewiesen sein.

Die Stadtforschung hat vor allem die
Krankheiten der Zircher City aufge-
deckt. Es ist nun Aufgabe der Stadt-
planung, den Charakter dieses Zen-
trums zu festigen und seine wirt-
schaftliche Bedeutung zu fordern.
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