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Bild 21 (rechts).
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Forderluft nach
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6 Umbkehrring
7 Aspirations|uft-
strom
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Bild 20.

Gebléseeinheit

Abfille. Das gereinigte Getreide tritt bei C aus, wahrend die
leichten Abfille mit der Reinigungsluft bei E abgefiihrt werden.
In der Reinigung wird die Fordereinrichtung zugleich zur
Trennung von Staub, Schalen- und Bruchteilen vom Getreide
durch die Forderluft verwendet. Dazu miindet die Leitung 7 in
einen Doppelrundabscheider 9. Bild 21 zeigt einen solchen Apparat
im Schnitt. Das Gut tritt mit der Luft bei D in den Abscheider ein,
durchstromt dann den Einlauftrichter 2 und den Verteilkegel 3,
wobei die Forderluft bei 4 entweicht. Der Lufteintritt wird mittels
einstellbarem Schlitzmantel 1 reguliert. Das Gut tritt dann durch
den Aussenschacht 5 und den Umlenkring 6 und wird vom Aspi-
rationsluftstrom 7 durchspiilt. Die leichten Abfille wie Staub und
Spelzen gelangen in den Innenraum 8 zum Zentralrohr 9 und
treten bei C aus. Die schweren Abfille, die auch Schmacht- und
Hohlkorper enthalten, verlassen den Abscheider bei B, die ge-
reinigten und guten Getreidekorner bei A. Der Abscheider ist
durch die Kontrolltiren 11 leicht zugénglich. Der Vorgang ist
mittels Sichtgldsern 10 kontrollierbar. Die Aspiration wird mittels
Luftregulierklappe 12 eingestellt. Eine iiber der Schleuse angebrachte

Der Generalverkehrsplan fiir St. Gallen

Von Hans B. Barbe, dipl. Ing. ETH/S.I.A., SVI, AM.L.T.E., Ing.-Biiro Seiler & Barbe, Zirich

1. Allgemeines

Am 19. Februar 1963 reichte Gemeinderat Hans Lumpert, dipl. Ing.,
eine Motion ein, in welcher die Erstellung eines Generalverkehrs-
planes fiir die Stadt St. Gallen gefordert wurde. In der Folge wurde im
Juni 1963 eine siebengliedrige Fachkommission fiir den Verkehrsplan
(FKYV) unter dem Vorsitz des Motionérs bestellt, welcher die Auswahl
der fiir die Ausarbeitung des Generalverkehrsplanes geeigneten Ver-
kehrsfachleute {ibertragen war. Auf Empfehlung dieser Kommission
erteilte der Stadtrat am 8. Oktober 1963 dem Ingenieurbiiro Seiler &
Barbe in Ziirich den Planungsauftrag. Bereits am 15. Oktober 1963
stimmte der Gemeinderat den diesbeziiglichen Antrdgen des Stadtrates
zu. Der FKV oblag weiterhin die Begleitung der Arbeiten, wozu spéter
noch drei Unterausschiisse gebildet wurden.

Da urspriinglich die Meinung bestand, dass zunichst die tagtég-
lich erwartete Entscheidung tiber den Expresstrassenverlauf vorliegen
sollte, wurde die Arbeitsaufnahme bis zum Sommer 1964 zuriickge-
stellt. Zu diesem Zeitpunkt wurde jedoch ersichtlich, dass das Varian-
tenstudium fiir die Expresstrassen sich noch iiber eine ldngere Zeit
erstrecken konnte, und die Fachkommission gab deshalb den Sachbe-
arbeitern das griine Licht fiir die Aufnahme der Untersuchungen.

Dabei wurden aber ausdriicklich alle Untersuchungen im Hinblick
auf die Expresstrassenvarianten ausgeklammert. Es war zwar Aufgabe
des Generalverkehrsplanes (GVP), die Auswirkungen der zukiinftigen
National- bzw. Expresstrasse auf die Verkehrsstruktur der Stadt
St. Gallen abzuklidren, doch musste die Lage und Anordnung der
Anschliisse als gegeben vorausgesetzt werden. Der noch ausstehende
Entscheid iiber die beiden moglichen Varianten (Variante Stadt und
Variante Nord) fiihrte dazu, dass simtliche Untersuchungen auf beide
Moglichkeiten ausgerichtet werden mussten. So wurden die Belastungs-
auswirkungen auf das ganze stddtische System fiir beide Félle nach-
gepriift; es war jedoch nicht Aufgabe des GVP, hieraus Empfehlungen
fiir die Nationalstrassenfiihrung abzuleiten.

Eine weitere Erschwernis ergab sich dadurch, dass im Raum
St. Gallen noch keine Regionalplanung vorliegt und demnach fiir die
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Doppelrundabscheider

C Austritt fur
leichte Abfalle
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Forderluft
8 Innenraum
9 Zentralrohr
10 Sichtglaser
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12 Luftregulierklappe
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Eintritt
14  Warmklappe

13 12

(Schluss folgt)

Warnklappe 14 16st auf elektrischem Weg ein Signal aus oder stellt
die Produktzufuhr ab, wenn sich das Getreide dort anstauen sollte.

DR 1617,
Hierzu Tafeln 15 und 16

Prognose der Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung zunéchst
eine grobe Vorstudie der zu erwartenden Regionalentwicklung anzu-
stellen war, die im November 1964 von der FKV genehmigt und als
verbindliche Grundlage fiir die Verkehrsplanung erklért wurde.

Anschliessend konnte die Bearbeitung der Verkehrsprognose und
die Ausarbeitung von Planungsvorschldgen erfolgen. Diese Arbeiten
wurden im Spidtsommer 1965 abgeschlossen und im Oktober 1965 in
einer Ausstellung im Waaghaus der Offentlichkeit zugéinglich gemacht.
Ende 1965 schliesslich wurde der Schlussbericht der auftraggebenden
Behorde abgeliefert. Er umfasst einen Textband und zwei Planbiande
mit insgesamt 84 Planen.

2. Arbeitsumfang

Es war die Aufgabe des GVP, ein den Verkehrsbediirfnissen ange-
passtes Verkehrssystem zu entwickeln und zu zeigen, wie dieses
System, ausgehend von den bestehenden Gegebenheiten, in wirtschaft-
lich tragbarer Weise Schritt fiir Schritt verwirklicht werden kann.
Dabei ging es grundlegend um die Untersuchung des Transport-
bediirfnisses fiir Personen und Giiter, ohne Beschrdnkungen durch
Gemeindegrenzen und geographische Gegebenheiten oder in bezug
auf das zu wihlende Verkehrsmittel. Die Vorschldge umfassen somit
den privaten wie auch den offentlichen Verkehr, den stddtischen
Verkehr ebenso wie den regionalen und teilweise — sofern er die
Verhiltnisse in der Stadt St. Gallen beeinflusst — sogar den nationalen
Verkehr. Die Studien enthalten nebst dem Nachweis der etappen-
weisen Realisierbarkeit auch Uberlegungen zur Frage der Finan-
zierung und der gesamtvolkswirtschaftlichen Auswirkungen. Auf An-
regung der Verkehrsplaner wurde hierfiir von der Hochschule St. Gallen
ein zusitzliches Gutachten eingeholt, das sich mit der finanziellen
Tragbarkeit der Vorschldge des GVP und der moglichen finanziellen
Durchfiihrung befasst.

Der GVP St. Gallen stellt eine Verkehrsplanung der sogenannten
zweiten Generation dar, die gegeniiber den fritheren Verfahren als
wesentliche Merkmale die Flexibilitit des Planungszieles (Zustdnde
statt vorgewihlte Festjahre), die extensive Verwendung mathemati-
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scher Modellmethoden und die integrierte Erfassung des Gesamtver-
kehrs (Personenbewegungen statt Fahrzeugfahrten) aufweist. Die Vor-
schldge erhalten daher den Charakter eines Rahmenprogrammes auf
ldngere Sicht, weshalb der Nachweis fiir die in einer ersten Stufe sinn-
vollerweise vorzunehmenden Verbesserungen zusétzlich erbracht
werden musste. Auf diese Weise wird jedoch eine zukunftssichere
Gesamtplanung erhalten, die auch nach Ablauf einer Periode von 20
oder 25 Jahren ihre Giiltigkeit beibehélt und es deshalb gestattet, die
zum Teil sehr hohen fiir Verkehrssanierungen erforderlichen Investi-
tionen in einer Weise zu rechtfertigen, die der im allgemeinen ja recht
langen Lebensdauer solcher Bauwerke entspricht.

Eine enge Zusammenarbeit mit den Stadtbehoérden als Auftrag-
geber, den stddtischen und kantonalen Verwaltungsstellen, den Bahn-
und Busbetrieben und anderen direkt Interessierten wurde durch eine
grossere Anzahl von Orientierungs- und Arbeitssitzungen gewihr-
leistet. Der Arbeitsablauf ist in Bild 1 (S. 404) dargestellt. Er diente als
Grundlage fiir die Erstellung des Netzwerkplanes.

3. Planziel und Planungsraum

Ausgangspunkt fiir die Erstellung der Verkehrsprognose ist nicht
der gezihlte private oder offentliche Verkehr von heute, sondern der
aus der regionalen Vollbesiedlung zu erwartende Gesamtverkehrs-
bedarf. Als Planziel wurde dementsprechend ein Siedlungszustand ein-
gefiihrt, der einem vorldufigen Vollausbau der Region St. Gallen mit
einer Bevolkerungszahl von rund 230 000 Einwohnern entspricht. Die
Stadt St. Gallen wiirde dabei rund 136 000 Einwohner aufweisen.
Weitere Zahlen finden sich in Tabelle 1.

Der Planungsraum umfasste auftragsgemaiss die Stadt St. Gallen,
musste jedoch im Interesse einer integrierten Betrachtung der Gesamt-
verkehrsstruktur auf die umliegenden und mit der Stadt verkehrlich
verzahnten Gemeinden ausgedehnt werden. Die zu diesem Zweck
eigens abgegrenzte sogenannte Region St. Gallen — hiermit soll einer
spiteren detaillierteren Regionalplanung keineswegs vorgegriffen wer-
den - enthdlt nunmehr die Gemeinden St. Gallen, Herisau, Biihler,
Speicher, Teufen, Wittenbach, Moérschwil, Gaiserwald, Gossau, Stein
und Andwil.

Sowohl rdumlich wie auch zeitlich ist hiermit ein Ziel gesteckt, das
fiir eine Mittelstadt von der Grdsse St. Gallens recht betrichtlich ist.
Die Verwirklichung der sich daraus ergebenden Vorschlédge erfordert
naturgemass einen vergleichbar langen Zeitraum. Wichtig ist aber vor
allem, dass der fiir die Zukunft bendtigte Verkehrsraum nicht verbaut
wird — und ebenso wichtig, dass der nicht beanspruchte Raum so rasch
wie moglich freigegeben werden kann und nicht wihrend unbestimm-
ter Zeitdauern «zur Sicherheit» blockiert werden muss.

4. Bestandesaufnahme

Der Planungsarbeit musste eine umfangreiche Bestandesaufnahme
vorangehen. Diese umfasste die Festlegung der Randbedingungen, die
Inventarisierung der vorliegenden Planungs- und Projektierungs-
studien sowie die Erhebung der siedlungs- und verkehrstechnischen
Ausgangslage.

Besonderes Gewicht wurde auf die Schonung der stadtebaulichen
Substanz gelegt. Als eine der wichtigsten Randbedingungen wurde
deshalb ein Plan der schiitzenswerten Bauten benotigt, der von den
Architekten F. Baerlocher und W.Schregenberger — beides Mitglieder
der FK'V —erstellt wurde. Neben der in ihrer Gesamtheit zu erhaltenden
Altstadt sind hierin auch andere, vor allem historisch wertvolle Einzel-
gebdude und Gebdudegruppen ausgeschieden worden.

Auf grossere Verkehrszdhlungen musste aus finanziellen und zeit-
lichen Griinden verzichtet werden; in dieser Hinsicht zeigten sich die
besonderen Vorteile der angewendeten Modellmethode, die nur einen
Bruchteil des frither erforderlichen Aufwandes fiir Zahlungen benotigt.
Auch wurde noch im Jahr 1958 eine umfassende Zihlung durchgefiihrt,
die auf- und ausgewertet werden konnte. So hat man lediglich automa-
tische Querschnittszdhlungen an den Hauptstrassen (in erster Linie zur
Feststellung der Verkehrszunahme) und — in einem einzelnen, mit einem
100-Prozent-Sample erfassten Quartier — eine Kontrollmessung zur
Auspriifung des Modelles durchgefiihrt. Im Zusammenhang mit dem
Parkierungsproblem in der Innenstadt erfolgte zudem eine Befragung
tiber die Beniitzung der Motorfahrzeuge bei der Fahrt zur Arbeit.

5. Siedlungsprognose

Die Siedlungsprognose musste — wie bereits erwahnt — in einer er-
sten Bearbeitungsphase durchgefiihrt werden, da keine Angaben in der
benotigten Form vorlagen. Die Ergebnisse dieser Studie sind in einem
gesonderten Vorbericht festgehalten und diirften iiber die Belange des
GVP hinaus eine wertvolle Grundlage fiir die noch durchzufiihrende
Regionalplanung bilden.
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Tabelle 1. Einwohner- und Arbeitsplatzprognose

Einwohner Arbeitsplitze

1960 Z.2 1960 Z2
Kreis West 16 170 41 100 5760 11 550
Kreis Ost 24 900 52 300 5990 12 700
Kreis Zentrum 35220 42 600 27 250 39 750
Total Stadt St. Gallen 76 290 136 000 39 000 64 000
Total Region St. Gallen 118 600 232 500 55700 99 800

Die Siedlungsprognose umfasst einerseits eine regionale, ander-
seits eine detaillierte, auf das Stadtgebiet beschrinkte Prognose fiir die
Wohn- und Arbeitspldtze im Zustand Z 2 (eigentliches Planziel, vor-
léufiger Vollausbau der Region). Dieser Zustand entspricht einer natio-
nalen Bevolkerung von 10 Mio Einwohnern und ergibt sich aus einer
vor allem auf wirtschaftlichen Uberlegungen beruhenden Verteilung
dieser schweizerischen Bevolkerung auf die einzelnen Regionen. Die
stiddtische Prognose stiitzt sich in erster Linie auf einen von Stadtbau-
meister P. Biegger erstellten Zonenrichtplan, in welchem alle fiir Sied-
lungszwecke in Frage kommenden Gebiete ausgeschieden und mit
einer sinngeméssen Ausnutzung angegeben sind. Die Prognose fiir die
Stadt St. Gallen selbst wurde somit von zwei Seiten her eingeschnitten:
einerseits von aussen her aus der Regionalprognose, anderseits von
innen her nach dem méglichen Siedlungsangebot gemiss Zonenricht-
plan. Da beide Prognosen grdssenordnungsméissig zum gleichen
Ergebnis einer zukiinftigen Stadtbevdlkerung von rund 136 000 Ein-
wohnern (gegeniiber heute rund 77 000) gelangen, diirfte ein recht
guter Wahrscheinlichkeitsgehalt vorliegen.

Die Regionalprognose beruht weitgehend auf den Ergebnissen
von Prof. R. Meyer und Dr. A. Bellwald in ihrem «Gutachten iiber
Binnenschiffahrt und Landesplanung», Ziirich 1965. Sie ist jedoch
weitgehend unabhéingig von der Frage, ob die Hochrheinschiffahrt bis
in den Raum St. Gallen vordringt oder nicht. Allenfalls konnte der
Zeitpunkt, zu welchem der erwdhnte Siedlungszustand erreicht wird,
in vergleichsweise geringem Masse schwanken. Die regionale Bevolke-
rung nimmt von heute 118 000 Einwohnern auf 232 000 im Zustand Z 2
zu, so dass nahezu mit einer Verdoppelung zu rechnen ist.

6. Wirtschaftliche Randbedingungen

Um eine realistische Planung zu gewédhrleisten, mussten neben den
rein technischen Grundlagen auch die wirtschaftlichen Faktoren als
massgebende Einflussgrossen beriicksichtigt werden. Diesem Punkt
wird leider in der Regel viel zu wenig Beachtung geschenkt, so dass der
Verkehrsplaner von sich aus volkswirtschaftliche Uberlegungen an-
stellen muss, fiir die ihm an sich die notwendigen Grundlagen und
Kenntnisse fehlen. Es ist deshalb der Stadt St. Gallen besonders hoch
anzurechnen, dass sie — wie bereits erwdhnt — dem Schweizerischen
Institut fiir Aussenwirtschaft und Marktforschung an der Hochschule
St. Gallen den Auftrag fiir die Ausarbeitung eines volkswirtschaftlichen
Ergidnzungsgutachtens erteilte. Dieses Gutachten lieferte iiber die
engeren Bediirfnisse der vorliegenden Arbeit hinaus wertvollste Grund-
lagen und Kennziffern auch fiir andere Planungen.

Im wesentlichen ging es darum, einen verniinftigen Kostenplafond
fiir Verkehrsneubauten von der gesamtvolkswirtschaftlichen Tragbar-
keit her festzulegen und damit eine finanzielle Begrenzung der techni-
schen Vorschlige von allem Anfang an zu erlauben. Die Fragestellung
zerfillt dabei in zwei Hauptgruppen:

a) Welcher Anteil des Sozialproduktes kann fiir Verkehrssanierungen
eingesetzt werden ?

b) Wie konnen die als tragbar erachteten Mittel tatsdchlich beschafft
werden ?

Die erste Fragestellung ldsst sich rein volkswirtschaftlich abkla-
ren. Wird zuwenig in die Infrastruktur investiert, so ist ein allge-
meiner Riickgang der Wirtschaftskraft des Untersuchungsgebietes zu
erwarten, mit allen Schiddigungen und Nachteilen, die sich daraus
ergeben. Wird zuviel investiert, so ergibt sich eine Strapazierung des
Steuerzahlers, die ebenfalls unerwiinschte Nachteile (Verschlechterung
der Konkurrenzlage, Abwanderung usw.) mit sich bringt. Massgeblich
wurde die Beantwortung dieser Frage durch den Vergleich mit anderen,
gleich gelagerten Stddten des In- und Auslandes ermoglicht.

Die zweite Frage nimmt die Resultate einer politischen Willens-
bildung vorweg, so dass in jeder Hinsicht mit einem reduzierten Wahr-
scheinlichkeitsgehalt gerechnet werden muss. Immerhin haben die
Untersuchungen gezeigt, dass auch ohne Anderung der gesetzlichen
Grundlagen und ohne wesentliche Anderung des Steuersatzes die er-
forderlichen Mittel durchaus beschafft werden kénnen. Es wird Sache
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der politischen Instanzen sein, die als notwendig erkannten Mass-
nahmen auch ihrer Verwirklichung zuzufiihren.

In den Bildern 2 und 3 ist eine Abschéitzung der fiir Verkehrsbau-
ten investierbaren Summen dargestellt. Es ist selbstverstdndlich, dass
sowohl die Prognose iiber die Einnahmenseite als auch eine genaue
Kostenschitzung fiir die vorgeschlagenen Bauwerke iiber eine derartige
Zeitspanne nur noch gréssenordnungsmassig moglich sind. Sowohl die
Einnahmen wie auch die Kosten wurden auf der Basis 1965 errechnet;
die Effektivbetrdge werden deshalb unter Einrechnung der Geldent-
wertung zu ermitteln sein. Indessen zeigte die grossenordnungsméssige
Gegeniiberstellung der vorgeschlagenen Massnahmen mit den mog-
lichen Ausgaben, dass das Programm des Generalverkehrsplanes
realisierbar ist, ohne den stidtischen Finanzhaushalt ungebiihrlich zu
strapazieren.

In Bild 4 ist ein Vergleich zwischen der Stadt St. Gallen und vier
vergleichbaren Mittelstddten in der Schweiz (Bern, Winterthur, Luzern
und Biel) aufgetragen, aus dem hervorgeht, dass St. Gallen bisher
bereits durchaus im Rahmen des Durchschnittes liegt. Mit rund
38 Franken pro Einwohner und Jahr, was 5,5 % des Gesamthaushaltes
fiir Verkehrssanierungen bedeutet (Mittelwerte der Jahre 1961/63),
liegt St. Gallen etwas iiber dem arithmetischen Mittel der erwdhnten
Stddte von rund 34 Franken pro Einwohner und Jahr, und wesentlich
tiber den Werten grosserer Schweizer Stddte.

Anderseits liegt dieser Wert erheblich unter dem in deutschen
Stddten ermittelten Durchschnitt, wo heute pro Kopf rund das Dop-
pelte fiir Verkehrsneubauten ausgegeben wird. Die Aufteilung der
Verkehrsaufwendungen in St. Gallen wihrend der Periode seit 1950
geht aus Bild 5 hervor. Fiir die Zukunft wird aufgrund von verschie-
denen Annahmen iiber die Entwicklung der Steuereinnahmen und
iiber den anteilsméssigen Aufwand fiir Verkehrsneubauten — die im
Bericht der Hochschule St. Gallen eingehend begriindet sind — mit
einer verfiigbaren Gesamtsumme von 42 Mio Franken fiir die ndachsten
zehn Jahre, insgesamt 181 Mio Franken bis etwa zum Zustand Z 1
(etwa 1995) und mit insgesamt rund 420 Mio Franken bis zum Zu-
stand Z 2 gerechnet. Dies ergibt jahrliche Ausgaben von rund 3 Mio
Franken am Anfang bis zu rund 15 Mio Franken am Ende der
Planungsperiode.

Demgegeniiber ergab die Kostenschédtzung fiir die im General-
verkehrsplan vorgeschlagenen Massnahmen eine Summe von rund
350 Mio Franken, so dass auch bei Beriicksichtigung einiger zusétzli-
cher indirekter Kosten (beispielsweise fiir riickwartige Erschliessungen)
die finanzielle Realisierbarkeit des Generalverkehrsplanes fiir die
Stadt St. Gallen als gesichert beurteilt werden kann.

7. Variantenstudium

Die Ausarbeitung der eigentlichen Verkehrsvorschldge bedingte
zunéchst ein Variantenstudium. In diesem wurden sdmtliche sinn-
vollen Moglichkeiten fiir die Anordnung der Verkehrsnetze fiir den
offentlichen und den privaten Verkehr untersucht. Die Bearbeitung
erfolgte in einzelnen Schritten mit stufenweiser Eliminierung der un-
glinstigsten Losungen unter jeweiliger Mitwirkung der FKV bzw. der
zustdndigen Unterausschiisse. Aus einer ersten Entwurfsphase ver-
blieben nach dem ersten Eliminierungsgang noch 6 Varianten (vergl.
Bild 6), nach einer zweiten Ausscheidung nur noch 2 Varianten
(Ring und Raster), worauf die Weiterbehandlung auf Grund der
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Bild 5. Verkehrsaufwendungen in der Stadt St. Gallen; links nach einzelnen Posten, rechts nach Anteilen Stadt, Kanton und Bund
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3 Strassenreinigung und Schneeraumung 5
4 Defizit der Verkehrsbetriebe

Stadt St. Gallen
6 Kanton St. Gallen
7 Bund
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Verkehrsprognose erfolgte. Aus den topographischen Verhiltnissen
im Gebiet der Stadt St. Gallen mit einer ausgesprochenen L&ngs-
erschliessung in der schmalen Talsohle und einer konzentrierten Be-
siedlung in einem verhiltnismissig schmalen Band ergaben sich oft
auch bei verschiedenartigen Grundkonzeptionen recht dhnliche Vor-
schldge. Bei den zuletzt verbliebenen Varianten Raster und Ring liegt
der Unterschied vor allem bei der Ausbildung der Kerntangenten und
der anschliessenden Knoten. Die Wahl der Hauptaxen wird bei diesen
Varianten nur noch zum kleinsten Teil beeinflusst.

8. Verkehrsprognose

Die Berechnung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens erfolgte
nach der Modellmethode. Vom zukiinftigen Siedlungszustand aus-
gehend wurde aufgrund der spezifischen Verkehrserzeugungs- und
Absorptionswerte der Wohn- und Arbeitsplitze mit Hilfe eines
Verteilungsgesetzes (Exponentialfunktion) der Gesamtverkehr zwi-
schen den einzelnen Gebieten in Personenfahrten (PF) errechnet. In
einem zweiten Schritt erfolgte alsdann die Verkehrsausscheidung als
Aufspaltung des Gesamtverkehrs in die beiden Hauptanteile des
privaten und des offentlichen Verkehrs. Als Kriterium wurden dabei
nebst der Charakterisierung der Einzugsgebiete deren Bedienungs-
gunst mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, die Reisezeit je nach verwend-
barem Verkehrsmittel und vor allem auch die Begrenzung durch das
Parkierungsangebot eingesetzt. Wiahrend die PF im Offentlichen
Verkehr weiter verwendet wurden, mussten sie fiir den privaten Ver-
kehr aufgrund spezieller Belegungszahlungen in PWE (Personenwagen-
Einheiten) umgerechnet werden. Auf diese Weise ergaben sich die
eigentlichen Wunschlinien fiir das Prognoseziel, aufgetrennt in pri-
vaten und Offentlichen Verkehr.

Die Umlegung als Zuweisung dieser Verkehrsmengen auf die
vorgewéhlten Verkehrsnetze erfolgte nach der Kiirzestweg-Methode.

Tabelle 2. Modellkontrolle (Querschnittsvergleiche einiger wichtiger
Punkte fiir den Zustand Z 0)

Strassenquerschnitt

Belastung in PWE/h
gemessen gerechnet

Sitterbriicke 1250 1200
Zurcherstrasse und Furstenlandstrasse, Lachen 2180 1990
St. Jakobsstrasse 1160 1080
Rorschacherstrasse, Neudorf 740 790
Schweiz. Bauzeitung - 84. Jahrgang Heft 22 - 2. Juni 1966

GROSSER RING

KLEINER

RASTER 1
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Variantenschema Grobstruktur (ausgewéhlte Beispiele mit Expresstrasse Variante Stadt; mit der Variante Nord ergeben sich unbedeutende

Dabei wurde angenommen, dass fiir jede Beziehung derjenige Weg
gewdhlt wird, der den Fahrer am raschesten an sein Ziel fiihrt, auch
wenn gewisse Mehrldngen in Kauf zu nehmen sind. Samtliche rech-
nerischen Arbeiten der Verkehrsprognose (Wunschlinienberechnung,
Verkehrsaufteilung und Umlegung) wurden mit Hilfe eigener Pro-
gramme der Verkehrsplaner auf der elektronischen Datenverarbei-
tungsanlage der Stadt St. Gallen (IBM 1410) durchgefiihrt. Die Er-
gebnisse wurden jedoch laufend manuell nachgepriift und, falls
erforderlich, modifiziert, sofern Sondereinfliisse zu berticksichtigen
waren, die das Rechengerdt nicht kennen konnte.

Als Kontrolle und zur Kalibrierung der Annahmen dieser Berech-
nungsmethode wurde hier, dhnlich wie bei anderen Modellberech-
nungen, der gesamte Rechnungsvorgang am heutigen Stand im Sinne
einer Verkehrssimulation durchgespielt. Der Vergleich mit den effektiv
gezihlten Verkehrsmengen zeigte eine sehr gute Ubereinstimmung;
es sei auch darauf hingewiesen, dass die Kontrollerhebung in einem
ausgewihlten Priifgebiet mit rund 1000 Einwohnern eine ausserordent-
lich gute Ubereinstimmung der Richtwerte mit denjenigen aus anderen
Stdadten ergab. Fiir die Querschnittsvergleiche ergaben sich zwischen
Modell und Verkehrszihlung Abweichungen von == 109, bei einem
Korrelationsfaktor von rund 0,96. Einige wichtige Querschnitte sind
in Tabelle 2 angefiihrt.

Die Umlegung auf das im Planungsziel angenommene Verkehrs-
system erfolgte fiir die zwei Varianten Raster und Ring je unter
Beriicksichtigung der Expresstrassen nach Variante Stadt und nach
Variante Nord. Ausserdem wurde der Fall durchgerechnet, dass die
Expresstrasse iiberhaupt fehlen wiirde. Hieraus ergaben sich interes-
sante Riickschliisse auf die Entlastung des stddtischen Systems durch
die zukiinftige Expresstrasse sowie iiber die Notwendigkeit derselben.
Aus den Belastungsplidnen geht eindeutig hervor, dass fiir die Express-
strasse ein dringendes Bediirfnis besteht und ohne diese das stiddtische
Strassensystem im Planungsziel in unzumutbarer Weise tiberlastet wird.
Es ergab sich ferner, dass auch bei Vorhandensein der Expresstrasse
sowohl die Siid- als auch die Nordtangente im Bereich des Stadtkernes
durchgehend vierspurig ausgebaut werden miissen.

Nach der Dimensionierung aufgrund dieser Verkehrsprognose
konnte die endgiiltige Verkehrsausscheidung erfolgen und der genaue
Verkehrsraumbedarf ermittelt werden. In Zusammenarbeit mit den
von der Fachkommission eingesetzten technischen Unterausschiissen
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Tabelle 3. Einige wichtige Prognosewerte

Zunahme-
Faktor
Z0 Z2. Z0bis Z2
a) Gesamtverkehr (PF/h) 32 000 62 000 119

b) 6ffentlicher Verkehr [% von a] 43 9L S 251

davon Binnenverkehr TRISTEA 74,3 % 21
Ziel- und Quellverkehr 24,0% 232 2,0
Durchgangsverkehr 2.3°% 2,5% 2,3

¢) privater Verkehr [ % von a] ST 5SS 2.1

davon Binnen 14,97 62,9% 1,8%
Z L Q 227> 31.97% 2,0
D 2,4% 5,29 4.3*

d) nur Binnenverkehr [% von a] U6\ 68 % 1,7

davon offentlicher 42 % S 2,1

privater 58 % 49 % 158
e) Verkehr am Kordon (PF/h) 8 500 22 500 2.7

(der Durchgangsverkehr ist doppelt

enthalten)

davon offentlicher ATk 36. % 2.1
privater 53T 64 % 3,2%

* Vergleich der Werte in PWE und nicht in PF

wurde sodann die endgiiltige, zum Vorschlag gelangte L.osung erar-
beitet, die in Tafel 15 als Strukturplan iiber das gesamte Stadtgebiet
und in Tafel 16 detaillierter fiir das Zentrums-Gebiet dargestellt ist.
Die sich aus diesem Vorschlag ergebenden Belastungen sind aus Bild 7
(S. 404) zu ersehen. In Tabelle 3 sind einige wichtigere Prognosewerte
zusammengestellt. Sie zeigen, dass die angenommenen Zunahmefak-
toren recht bescheiden sind (im Mittel Verdoppelung), sodass die
scheinbar recht massiven Belastungszahlen in Bild 7 eher eine kon-
servative Prognose darstellen diirften.

9. Ergebnisse
a) Hauptstrassennetz

Als Vorschlag fiir das zukiinftige Hauptstrassennetz der Stadt
St. Gallen wird eine Rasterlosung empfohlen. Ausser der Express-
strasse, iiber deren genaue Lage noch kein Entscheid vorliegt, werden
in der Talldngsrichtung zwei grosstenteils vierspurige Tangenten an
der Innenstadt vorbeigefiihrt, die durch 5 Hauptquerverbindungen
spangenformig verbunden sind (vgl. Tafel 15). Diese Tangenten liegen
etwa im Zug folgender Strassen:

e

Nordtangente: Zircherstrasse—Rosenbergstrasse—Unterer Graben
—St. Jakobsstrasse-Langgasse

Siidtangente: Fiirstenlandstrasse-Oberstrasse bis Davidstrasse
bzw. Burgstrasse bis Davidstrasse-Davidstrasse-Moosbruggstrasse—
Lammlisbrunnenstrasse-Rohrschacherstrasse
Die wichtigsten Querverbindungen sind:

Vonwilstrasse im Westen

St. Leonhardstrasse l

Geltenwilenstrasse Innenstadttangenten
Burggraben J

Spliigenstrasse 1 im Osten
Lukasstrasse J

Bei der Verkehrsorganisation in der Innenstadt (City und Altstadt)
wurde durch die Anordnung von Einbahnstrassen eine fliissige Zu- und
Wegfahrt fiir den innenstadtgebundenen Verkehr bei gleichzeitiger
weitgehender Unterdriickung des quartierfremden Durchgangsverkehrs
angestrebt. Besonderes Augenmerk wurde der bestmoglichen Entflech-
tung zwischen privatem und 6ffentlichem Verkehr im Innenstadtgebiet
gewidmet, wobei das eigentliche Altstadtgebiet in erster Linie den
Fussgingern eingerdumt werden soll. Durch eine geeignete Ausbildung
von Verkehrszellen, etwa nach dem Beispiel von Bremen, soll erreicht
werden, dass zwar jedes Haus in der Altstadt fiir den Zubringerver-
kehr erreichbar ist, der Durchgangsverkehr jedoch die ringformig
zusammengeschlossenen Innentangenten verwenden muss. Bild 8
zeigt skizzenférmig das Prinzip dieser Erschliessung, die sich auch mit
den Forderungen des Buchanan-Reports deckt.

Bild 8. Skizze der Innenstadt-

»
erschliessung 2@;’/«(&.
®

An den wichtigsten Pldtzen sind eingehendere Untersuchungen
angestellt worden. So sind beispielsweise allein am Bahnhofplatz nicht
weniger als 17 Varianten aufskizziert und den zustdndigen Unteraus-
schiissen zur Diskussion vorgelegt worden. Die vorgeschlagene
Lésung (vel. Bild 9) sieht hier eine weitgehende Funktionsauftrennung
vor, die zu einer starken Aufwertung des Bahnhofplatzes fiir den
offentlichen und Zubringerverkehr fithrt und dem Fussgidnger sowohl

e

y
—oserbergstrasse J
Il

BAHNHOF

—

Bild 9.
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Der Bahnhofplatz und seine Umgebung, Masstab 1:2500, Gerasterte Flachen sind dem offentlichen Verkehr vorbehalten

405



auf ebener Erde wie auch in einem unterirdischen Durchgang sehr viel
Bewegungsfreiheit einrdumt, wihrend der private Verkehr auf die
Zufahrt der Zubringer zur Bahn und Post gedrosselt werden muss.
Dies entspricht dem ohnehin angestrebten Gedanken, den Durch-
gangsverkehr aus dem prekiren Innenstadtgebiet auf die Tangenten (in
diesem Fall insbesondere Rosenbergstrasse) zu verdringen.

b) Offentlicher Verkehr

Eine der wichtigsten Forderungen bei der Losung der Verkehrs-
probleme in unseren Stiddten — insbesondere wenn die Erhaltung der
historisch gewachsenen Stadtkerne angestrebt wird — ist die Aufwer-
tung des oOffentlichen Verkehrs. Sie wurde deshalb im Rahmen des
Generalverkehrsplanes mit aller Konsequenz bertiicksichtigt. Sowohl im
regionalen als auch im stidtischen Sffentlichen Verkehrsnetz werden
bauliche und organisatorische Massnahmen vorgeschlagen, die zur
Gewihrleistung der erforderlichen Attraktivitit und des notwendigen
Leistungsangebotes beitragen sollen. Dabei muss festgestellt werden,
dass die offentlichen Verkehrssysteme im Raum St. Gallen heute
bereits recht hochwertig sind. Als einer der wenigen stddtischen Ver-
kehrsbetriebe weisen die VBSG seit 1960 kein Defizit mehr auf. Auch
der kiirzlich eingefiihrte Einheitstarif und die bereits seit einiger Zeit
angewendete Selbstbedienung zeigen, dass die Verkehrsbetriebe der
Stadt St. Gallen den Anschluss an die Entwicklung nicht scheuen.
Die verhéltnismissig dichte Bedienung der Region mit offentlichen
Verkehrsmitteln soll auch in Zukunft erhalten bleiben und durch bau-
liche Massnahmen (Kreuzungsfreiheit mit Strassenverkehr usw.)
und betriebliche Hilfsmittel (z. B. Einfithrung von Vorortspendelziigen
mit starrem Fahrplan) weiter ausgebaut werden. In diesem Zusammen-
hang sei besonders auch auf die Bemithungen der Bodensee-Toggen-
burg-Bahn zur Attraktivitétssteigerung im regionalen Pendlerverkehr
hingewiesen, die sowohl in bezug auf den Fahrplan als auch hin-
sichtlich des Rollmaterials dieser aktiven und initiativen Privatbahn zu
einer fithrenden Stellung in unserem Land verholfen haben.

Beim stddtischen Bus- und Trolleybusnetz wird ausser einer
Weiterfiihrung der bereits angebahnten Rationalisierungsmassnahmen
vorgeschlagen, das Liniennetz laufend der wachsenden Siedlungsaus-
dehnung anzupassen und insbesondere mit der Zeit eine organisa-
torische Umstellung auf Durchmesserlinien vorzunehmen. Die
Fiihrung der Buslinien im Zentrum wurde besonders eingehend unter-
sucht, so dass eine weitgehende Entflechtung vom privaten Verkehr
erzielt werden konnte (vgl. Tafel 16). Vom Bahnhofplatz stehen bis
uber den Marktplatz eigene Busspuren zur Verfiigung, die auch von
der Trogener Bahn beniitzt werden konnen. Die Zufahrt zum Markt-
platz vom Briihltor aus soll nur noch dem oOffentlichen Verkehr
gestattet werden, und vom Marktplatz in die Bahnhofstrasse ist eine
dem offentlichen Verkehr vorbehaltene Unterfiihrung vorgesehen.

c) Parkierung

Die Parkierung stellt eine wesentliche Randbedingung fiir die
gesamte Verkehrsdimensionierung dar. Die Bemessung der Strassen-
flachen ohne Beriicksichtigung der Absorptionskapazitdt des Park-
raumes wird illusorisch, da die Fahrzeuge wohl einfahren, nicht aber
im Zielgebiet abgestellt werden koénnen. Eine volle Erfiillung des
Waunschbedarfes an Parkierungsflichen in der Innenstadt wiirde
anderseits nebst dem riesigen Flichenbedarf fiir die Parkierung einen
weiteren Flichenkonsum fiir die Zufahrtsstrassen bedingen, der nur
durch eine weitgehende Zerstérung der Bausubstanz erreicht werden
konnte. Die Planung musste sich deshalb darauf beschrianken, einen
wirtschaftlich und verkehrsmissig tragbaren Kompromiss zu ermitteln,
bei dem ein grosser Teil der Berufspendler auf die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel oder auf Parkierungsmoglichkeiten am Rand der Innen-
stadt verwiesen werden muss.

Als Grundprinzip wurde deshalb angestrebt, im Zentrum zu-
néchst den Kurzparkern — also dem fiir die wirtschaftliche Belebung
unerlésslichen Besucherverkehr — den erforderlichen Raum zur Ver-
fiigung zu stellen und von den verbleibenden Méglichkeiten einen
Teil des Dauerparkierungsbedarfes zu befriedigen. Die Parkraum-
berechnung ergab fiir die Innenstadt eine Begrenzung der mit privaten
Fahrzeugen zugelassenen Berufspendler auf 109; aller im Zentrum
beschiftigten Berufstétigen (diese Zahl deckt sich beispielsweise mit
dem fiir Ziirich errechneten Anteil). Von den gesamthaft 5000 Park-
stdnden in oder in unmittelbarer Nihe der Innenstadt sind rund 3000
am Rand der Innenstadttangenten in Parkhiusern vorgesehen.

d) Fussgiinger

Als unabdingbare Erginzung zum Verkehrsstromplan wurde ein
Fussgédngerplan erstellt, der fiir das Zentrum sdmtliche den Fuss-
gdngern gewidmeten Verkehrsflichen im einzelnen zeigt. Dieser Plan,
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der auch die Park- und Griinanlagen einbezieht, enthilt nicht nur die
ober- und unterirdischen Fussgéngerverbindungen, sondern auch einen
Vorschlag fiir die Ausscheidung eigentlicher Fussgéingerbereiche als
Einkaufszentren. Als derartige Fussgédnger-Einkaufsstrassen sind ins-
besondere die Multer- und Spisergasse sowie ein Teil der Neugasse
und des Marktplatzes ausgeschieden. Baulich soll hier die neue Zweck-
bestimmung dieser Strassen durch Einbringen eines gleich hohen
Belages von Gebiudeflucht zu Gebiudeflucht unterstrichen werden
(Entfernung der Trottoirs, Prioritét des Fussgidngers). Die Anlieferung,
die aus baulichen Griinden (keine riickwirtige Erschliessung moglich)
leider nicht unterbunden werden kann, soll zumindest auf einzelne
Tagesstunden beschrinkt werden. Diese Massnahmen sollen das
bereits bestehende Geschiftszentrum erhalten und weiter beleben.
Um indessen durch die Verminderung der Zuginglichkeit mit Fahr-
zeugen nicht eine Attraktivitdtseinbusse entstehen zu lassen, ist ein
entsprechender Ring von Parkierungsméglichkeiten und eine zweck-
méssige Anordnung der Haltestellen des offentlichen Verkehrs als
integrierender Bestandteil der Gesamtplanung vorgesehen worden.

10. Etappen und Realisierung

Die im Generalverkehrsplan vorgesehenen baulichen und organi-
satorischen Massnahmen stellen das langfristige Rahmenprogramm
dar, in das sich die einzelnen Etappen einfiigen lassen miissen. Dabei
haben sich jeweils diese einzelnen Etappen nach der momentanen
Dringlichkeit zu richten, und es wird Aufgabe der zustdndigen Amter
sein, die Notwendigkeit der Inangriffnahme rechtzeitig zu erkennen
und die Detailprojektierung und Ausfithrung einzuleiten. Im Rahmen
des Generalverkehrsplanes wurde daher der Etappenplan ohne Fest-
legung der zeitlichen Reihenfolge aufgezeichnet. Er stellt lediglich
eine prinzipielle Moglichkeit der Aufteilung eines Gesamtplanes in
einzelne Btappen oder besser «Bausteine» dar. Lediglich fiir die erste
Etappe als Sofortmassnahme wird eine konkrete zeitliche Einstufung
vorgeschlagen.

Aus den verschiedenen Massnahmen, die in der ersten Etappe
durchgefiihrt werden sollen und die sich grosstenteils auf die Sanierung
der Verkehrsverhéltnisse an den wichtigsten Knoten und Plitzen der
Innenstadt beziehen, soll hier vor allem auf den dringlichen Ausbau
der Siidtangente hingewiesen werden. Die Lingsdurchfahrt der Innen-
stadt kann nur durch die Erstellung einer Tangente siidlich der City-
und Altstadtgebiete eliminiert werden. Sidmtliche Verbesserungen der
Verhéltnisse in der Innenstadt (auch fiir den 6ffentlichen Verkehr)
konnen daher erst nach einer Entlastung mit Hilfe der Umleitung des
quartierfremden Verkehrs erreicht werden, so dass die Erstellung einer
Stdtangente in einfachster Form (vorderhand zweispurig) in erster
Dringlichkeit vorzusehen ist.

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass die Realisierung des
Gesamtplanes aufgrund der schon erwidhnten wirtschaftlichen
Schitzungen als ausgewiesen betrachtet werden kann. Mit einem
Gesamtaufwand von gréssenordnungsmissig rund 350 Mio Franken
fiir die néchsten 50 Jahre liegt der Vorschlag des Generalverkehrs-
planes unter dem aus wirtschaftlichen Uberlegungen ermittelten
moglichen Investitionsplafond von 420 Mio Franken fiir den gleichen
Zeitraum.

11. Schlussbemerkungen

Noch vor der Drucklegung wurde ein Entwurf des Schlussbe-
richtes dem Stadtrat, den Mitgliedern der Fachkommission, den Ver-
waltungsabteilungen und anderen interessierten Instanzen zur Ver-
nehmlassung vorgelegt und von diesen grundsitzlich genehmigt, so
dass die Voraussetzungen fiir eine Verwirklichung der Vorschlige des
Generalverkehrsplanes zumindest in den grossen Ziigen gewéhrleistet
sind. Die Aufgeschlossenheit der Stadt St. Gallen gegeniiber den
planerischen Belangen zeigt sich aber auch darin, dass — wohl erstmals
in der Schweiz — gegenwartig Bestrebungen im Gange sind, um den
Ergebnissen des GVP eine verbindlichere Kraft im Sinne eines Richt-
planes zu verleihen. Diese Vorschldge wiirden dann nicht mehr nur
den Charakter unverbindlicher Empfehlungen, sondern vielmehr den-
jenigen einer zielbewusst zu verfolgenden Richtschnur fiir die nichsten
ein oder zwei Generationen erhalten. So fiihrte die ungewshnlich enge
und produktive laufende Zusammenarbeit zwischen Planbearbeitern
und ortlichen Verwaltungen zu einem #usserst gliicklichen, umfassen-
den und dennoch realisierbaren Ergebnis, das es der Stadt erlauben
diirfte, ihre Verkehrsprobleme laufend jeweils zu einem Zeitpunkt zu
I6sen, zu dem sie noch nicht den in anderen Stidten anzutreffenden
chaotischen Charakter angenommen haben.

Adresse des Verfassers: Hans B. Barbe, dipl. Ing., Biiro Seiler & Barbe,
8057 Zurich, Seminarstrasse 28.
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