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H. Gygi

Vom Zwang
zur zweiten Ebene’

WennschonunseredeutschenNach-
barn feststellen mussen, daB sich
die Motorisierung rascher entwickelt,
als sich das anerkannt leistungsfa-
hige deutsche AutostraBennetz aus-
bauen |&Bt — was steht dann uns
Schweizern bevor, die wir noch ganz
am Anfang der Aufgabe stehen,
unsere StraBen den Bedirfnissen
des Motorzeitalters anzupassen?
Noch viel mehr als andere Lander
stehen wir in der Schweiz unter dem
Zwang zur zweiten Ebene. Wegen
der schon prohibitivhohen und rapid
steigenden Entschéddigungen fir
Grund und Boden ist es besonders
in den Kernzonen unserer Stadte
nicht mehr méglich, unter tragbaren
finanziellen Bedingungen die Ver-
kehrsflaichen zu erweitern. Es bleibt
einzig die Ausweichmaoglichkeit in
die Tiefe und in die Hohe.

Diese vertikale Entflechtung von Ver-
kehrsknoten ist eine allgemein be-
kannte Erscheinung. Das beschleu-
nigte Programm zur Behebung der
letzten niveaugleichen Uberschnei-
dungen von Schiene und StraBe fin-
detnurnoch GiberzeugteBeflirworter.
Doch bringt die zweite Ebene mehr
als diese punktweise Entflechtung:
sie verwirklicht die Hoher- oder Tie-
ferlegung ldngerer Strecken, ja gan-
zer Netzteile. Welcher Verkehrstra-
ger aber soll die so in der Vertikalen
neu geschaffenen Verkehrsflachen
benlitzen?

Wer muB} nach unten?

Die Tatsachen sprechen fiir eine
Untergrundlegung der offentlichen
Verkehrsmittel. Schon ein zweispu-
riges Rohrensystem ist fiir die Be-
forderung der in Spitzenzeiten an-
drangenden Massen fiinfzehnmal
leistungsfédhiger als ein zweispuri-
ger StraBentunnel mit einem 40%
groBeren Profil. Zudem erfordern
die Verbrennungsmotoren wegen
der Abgase nicht nur sehr kost-
spielige Sicherheitseinrichtungen,
sondern verursachen Jahr fir Jahr
gewaltige Betriebskosten fiir die
stéandige Lufterneuerung, ganz ab-
gesehen von der Beleuchtung und
dem Pikettdienst.

Das sind die Griinde, weshalb Basel
und Zurich die Tiefbahnprojekte
vorantreiben. Der Gemeinderat von
Zirich hat noch dieses Jahr die
Plane fiir die erste Baustufe einer
Tiefbahn im Kreditbetrag von rund
110MillionenFrankenzugenehmigen,
weil der Zusammenbruch der 6ffent-

' Geklrzter Vortragstext

Bauen+Wohnen

lichen Verkehrsbedienung droht.
Die Verkehrsverstopfungen kosten
allein die Verkehrsbetriebe im Jahr
weit tiber 1 Million Franken. Der Bau
der ersten 2,6 Kilometer im Sihlraum
kénnte in drei Jahren, der Bau des
ganzen 12,3 Kilometer langen Tief-
bahnnetzesinnert10Jahrenerfolgen.
Der Zwang zur zweiten Ebene spielt
selbstverstandlich auch unterirdisch
eine Rolle. Daher sind beispiels-
weise die Kreuzungsstationen Para-
deplatz und Sihlporte doppelge-
schossig mit je einer obern und un-
tern «Bahnsteigebene» vorgesehen.
Schienenoberkant der untersten
Ebene liegt 13,4 m unter der StraBe.
Uber der obern Ebene ist 3,5 m unter
der Oberflache nocheine FuBgéanger-
halle zu erstellen. So verteilt sich die
sogenannte zweite Ebene unter der
Sihlporte und dem Paradeplatz un-
terirdisch auf 3 Stockwerke.

Die innerstadtischen StraBen wir-
den mit der Tiefbahnlésung schie-
nenfrei, das heil3t ohne bauliche Ein-
griffe zum Teil um einen Drittel nutz-
barer Breite erweitert. Gelingt es
auch noch, den ruhenden und park-
platzsuchenden Autoverkehr aus
dem Stadtzentrum herauszuhalten,
sofuihrt dieszuderfiirdas Geschéfts-
leben schicksalhaften Erleichterung
des FlieBverkehrs jener Dienste,
Kunden und Lieferungen, die auf un-
mittelbare Hauszufahrten immer an-
gewiesen bleiben.

Die zweite Ebene ist deshalb auch
fir den ruhenden Verkehr eine zwin-
gende Notwendigkeit! Alsrichtungs-
weisend gilt in Zirich das in der
Enge im Bau befindliche 45 m hohe
Hochhaus zur Palme. Es werden
darin 150 Autostandplédtze eingerich-
tet: 50 in einer Einstellgarage im
ersten KellergeschoB und 100 auf
einer Parkierterrasse auf der Hohe
der 3. Etage Uber der Bedachung
2geschossiger Ladentrakte. Leider
vermag diese in Zurich groBzlgigste
baupolizeilichdurchsetzbare L6sung
den Abstellbedirfnissen des sich
dartber tirmenden 11geschossigen
reprasentativen Burokomplexes kei-
nesfalls zu gentigen.

Genf liefert das Gegenbeispiel mit
seiner Garage Rive-Centre. Die Er-
teilung eines auf 99 Jahre befristeten
Baurechtes fiireinnur7geschossiges
Geschéftshaus verknlpfte der Staat
Genf mit der Auflage, es seien 400
bis 500 Einstellpldtze vorzusehen.
Die Wirtschaftlichkeit des Baus
konnte nur durch Schaffung einer
vollstdndig unterirdischen Garage
gesichert werden, deren 7geschos-
sige, durch Zwischenwande fir die
Einstellboxen versteifte Spiralplatte
in 26 m Tiefe abgesenkt wurde.
Grundsétzliche Untersuchungen
Uber die Entwicklung des Parkier-
bedarfs in der City wurden vom In-
stitut fir Markt- und Raumforschung

Chronik

in Zirich durchgefihrt. Von den in
die mittlere BahnhofstraBe einstro-
menden Besuchern waren schon
Ende 1958 liber 11 9% motorisiert. Nur
15% davon finden hier einen Park-
platz, 85% miissen eine Abstellgele-
genheit ziemlich weit weg suchen;
dabei werden die Verkehrswege ver-
stopft. Jede Hektare (10 000m?) der
City-Einkaufszone Zirichs kann statt
der minimal erforderlichen 250 Park-
platze nur deren 35 stellen. Vorsich-
tige Schéatzungen rechnen damit,
daBB schon 1968 nur noch etwa 7%
der motorisierten Ladenbesucher in
der City-Einkaufszone einen Park-
platz finden.
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Erste Baustufe der Tiefbahn in Zirich
2und 3

Haltestelle Sihlporte der Tiefbahn Ziirich.
Im 1. unterirdischen GeschoB befindet
sich die FuBgéangerhalle, im 2. der Bahn-
steig fiir Fahrten nach dem Hauptbahnhof
und im 3. die Bahnsteige fiir die Richtun-
gen Paradeplatz und Stauffacher.
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In der Ziurcher City trifft es gegen-
wértig auf 75m* Bironutzfliche
einen Standplatz; in vier Jahren mu
ein Abstellplatz bereits 50 m* Biro-
fliche gentigen. Wenige Jahre spé-
ter durfte der amerikanische Stan-
dard - ein Standplatz auf 15 m* Biiro-
Brutto-Nutzflache - erreicht werden.
Fir diese «Verkehrsabsorption»
sind also 25 bis 30 m* unproduktiver
Flache (so viel braucht ein abgestell-
ter Personenwagen) auf 15 m?* pro-
duktiv genutzter Flache notig. Bei
einer weiteren Zunahme des indivi-
duellen Verkehrs in unsern Stadt-
zentren werden bei gleichbleibender
produktiver Fldche auf 5 Oberge-
schosse und 2 beschrédnkt genutzte

Kellergeschosse volle 5 Geschosse
unproduktiver Autostandplatze not-
wendig sein.

Basel hat einen planerischen Anlauf
zur Schaffung von Parkierflachen in
Verbindung mit Zivilschutzbauten
genommen. Das Projekt einer Ar-
beitsgemeinschaft zeigt die realen
Méglichkeiten auf, wie die im Gene-
ralverkehrsplan geforderten Auto-
abstellplatze erstellt werden und
im Kriegsfall mindestens 35 000 Per-
sonen im Stadtinnern bomben-
sichern Schutz bieten kénnen. Wah-
rend 1920 in Basels Innenstadt noch
alle Motorfahrzeuge zu 100% Platz
fanden, waren es schon 1955 keine
8% mehr. «Da eine horizontale Aus-

dehnung nicht mehr moglich ist,
kann sie zwangsldufig nur vertikal
gesucht werden,» heiBt es im Pro-
jektbeschrieb. In 13,5 m breiten Stol-
len unter mindestens 25 m Uber-
deckungfanden2800FahrzeugePlatz.
Aus wirtschaftlichen Grinden sind
sie doppelgeschossig, also mit 2
Fahrebenen (bereinander, vorge-
sehen.

WennsichderprivateMotorfahrzeug-
verkehr ungehindert entfalten kann,
wird in Zukunft auch fir den FlieB-
verkehr die heute in den Stadten zur
Verfligung stehende Flache ver-
doppeltwerden missen. In Deutsch-
land spricht man davon, den Stadten
drohe der «Verkehrsinfarkt». Die

Park- und Schutzstollen in Basel
2-5

Parkstollen

6-9

Die Parkstollen als Schutzstollen einge-
richtet.

2 und 6

Grundri3 ObergeschoB

3 und 7

GrundriB UntergeschoB

4 und 8

Querschnitt Parkstollen

5 und 9

Querschnitt Langsstollen
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Technik der «Aufstanderung» der
Fahrbahn - um einen deutschen
Terminustechnicus zu gebrauchen -
setzt sich jedenfalls auch in der
Schweizdurch,nachdemin Deutsch-
land schon Uber 40 stéadtische Hoch-
straBen vollendet und mehr als 25
im Bau sind.

Der FlieBverkehr kommt also
nach oben.

Bereits hat Zurich mit dem Bau des
1,2 km langen Altstetterviaduktes be-
gonnen. Er durchquert das Limmat-
tal mit den Bahnanlagen, den Sport-
platzen, der klnftigen ExpreBstralBe
und die Limmat als neue Quartier-
verbindung zwischen Altstetten und

Hongg.
Eine 8-Stadte-Interessengemein-
schaft in Deutschland (Bremen,

Hannover, Essen, Diisseldorf, KéIn,
Frankfurt, Stuttgart und Minchen)
hat im Mérz dieses Jahres 6ffentlich
und gegen den Bundesverkehrs-
minister dafiir geworben, daB kiinftig
in Ortsdurchfahrten noch viel mehr
HochstraBen zu bauen seien, und
zwar als EntflechtungsmaBBnahme.

Jede Untergrundplanung muB darauf
achten, daB die notwendige Verle-
gung unterirdischer Leitungen - sie
allein verschlingt Millionenbetrdge —
nicht unverhéltnisméaBig hohe Mehr-
kosten verursacht. Nur wegen der
Uberbeanspruchung aller Tiefbau-
bliros kommen zurzeit internationale
Untersuchungen uber unterirdische
Leitungskulissen, in denen die Werk-
leitungen zusammengefaBt wiirden,
nicht recht vom Fleck. Auch die
Anlage von Fluchtréhren im Zusam-
menhang mit vorgeschriebenen Luft-
schutzbautenverlangtdieBiindelung
der unterirdischen Zu- und Ablei-
tungen in begehbaren Leitungska-
nélen. Die zweite Ebene ist also fiir
dieLeitungsanlagenunterirdischteil-
weise belegt oder reserviert. Ziirichs
ExpreBstraBe West im Limmattal
sollte zum Beispiel urspriinglich den
Escher-WyRB-Platz unterfahren. In
dieser Gegend laufen aber die Ab-
wasserkandle nach der Kldranlage
Werdholzli zusammen.

Mit dem Problem der zweiten Ebene,
mit dem sich die ndchsten 2 bis 3
Generationen zubeschéftigen haben,
muB auch die Frage des baulichen
Luftschutzes grindlich erértert wer-
den. Man darf den 6ffentlichen Luft-
schutzbau im Zusammenhang mit
der zweiten Ebene in der Tiefe nicht
vernachldssigen. Es missen Mehr-
zweckbauten erstellt werden, die
rund 10 bis 209% der Bevélkerung
in den verkehrsreicheren StraBen
offentliche Schutzrdume zur Verfii-
gung stellen sollen. Der neue Ge-
setzesentwurf sieht wohl die bauli-
chen Anlagen fir die Schutzorgani-
sationen vor (Alarmzentralen, Kom-
mandoposten, Sanitatsstellen, Be-
reitstellungsrdume, Loéschwasser-
becken, Vorratsmagazine); ebenso
wichtig ist aber die Bevélkerung
selbst. Wenn wir bedenken, daB im
rheinisch-westfélischen Industrie-
gebiet wéhrend des zweiten Welt-
krieges Bunker und Stollen tir rund
2 Millionen Menschen vorhanden
waren, und zwar in den innern Stadt-
teilen, wenn wir uns erinnern, daB
diese Bunker und Stollen immer
tberfillt waren, daB darin gekocht
und geschlafen wurde, daB die éltere
Bevolkerung sich lieber in diesen
Stollen aufhielt als in ihren nur
trimmer- und splittersicheren Privat-
schutzrdumen, so drangt sich diese
Forderung geradezu auf.
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