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Stadtebau

Schweizer Ingenieur und Architekt 8/81

Die wohnliche und funktionstiichtige Stadt
Wohnqualitét, Verkehrsberuhigung, Energiesparen

Von Hans Boesch, Ziirich

Vorbemerkungen

Auf der Suche nach den Ursachen der
Qualititsabnahmen im Wohnsektor un-
serer Stddte stosst man bald einmal
auch auf den motorisierten Verkehr und
seine Anlagen. Die aus dem Verkehr er-
wachsenden Gefahrdungen beeintréch-
tigen das Quartierleben. Die Eingriffe
ins Stadtbild und die Umweltbelastun-
gen lassen die iibersteigerte Mobilitiit
und die damit zusammenhéngenden In-
vestitionen oft fragwiirdig erscheinen.
Diese Fragwiirdigkeit wird durch den
Umstand, dass wir uns dem schon lange
vorhergesagten Energie-Engpass be-
drohlich n&hern, noch unterstrichen.
Offensichtlich kann das bisherige Vor-
gehen nicht befriedigen.

Die Losung der Probleme wird hier dar-
in gesehen, dass der Privatverkehr im
Stadtbereich gedrosselt wird und dass
entsprechende Ausweichmoglichkeiten
angeboten werden. Nicht nur der ein-
zelne Stadtbewohner, sondern die Stadt
als Ganzes wird von einem solchen
Konzept profitieren. Denn mit der
Drosselung des Privatverkehrs bewirkt
man einerseits eine Verbesserung der
Lebens- und Wohnqualitdt im Mikro-
bereich, im Quartier also, anderseits
hochstwahrscheinlich auch eine Ein-
sparung an Energie, was eine entspre-
chend geringere Umweltbelastung im
Makrobereich, das heisst im ganzen
Stadtgebiet zur Folge haben muss.
Demgemadss werden Verkehrsberuhi-
gungsmassnahmen auch auf verschie-
denen Ebenen, das heisst auf Quartier-
und auf Stadtebene zum Einsatz kom-
men miussen. Daneben werden selbst-
verstdndlich siedlungsplanerische und
quartierpolitische Vorkehren notwen-
dig.

Diese Arbeit will mit Hilfe einer Stadt-
vorstellung zeigen, wie die verschiede-
nen Massnahmen koordiniert und zum
Einsatz kommen koénnen, und welche
Auswirkungen zu erwarten sind. Die
Vorstellung erfolgt im Abschnitt iiber
die wohnliche und funktionstiichtige
Stadt. Der Begriff der «Vorstellung» ist
dabei im doppelten Sinne zu verstehen.
Zum einen handelt es sich um eine inne-
re Vorstellung - das Wort «Vision»
wird bewusst vermieden - mit der eine

Ubersicht {iber die Zusammenhinge
angestrebt wird, zum anderen um eine
Prisentation, eine Vorstellung nach
aussen. Die letzte scheint angezeigt, ob-
schon den Spezialisten die Fragenkom-
plexe bereits weitgehend vertraut sind,
um die Diskussion um die Stadt als
einem wohnlichen und lebenswerten
Aufenthaltsort, der auch als Ort der Ak-
tionen und Attraktionen funktioniert,
in Gang zu halten.

Zu bemerken ist, dass der Verfasser als
Verkehrsplaner tdtig ist, sich aber seit
Jahren auch mit Problemen der Stadt-
gestaltung auseinandersetzt. Immerhin
diirfte seine Herkunft den Blickwinkel
und die Gewichtungen beeinflussen.

Schliesslich ist darauf hinzuweisen,
dass der Genauigkeitsgrad der Arbeit
nicht beliebig hoch angesetzt werden
konnte. Vergroberungen in der Darstel-
lung wurden im Interesse einer bessern
Ubersicht in Kauf genommen. Das
Konzept wird vorerst moglichst pla-
stisch herausgestellt. Die Diskussion
der einzelnen Aspekte folgt erst im
Nachhinein. Verschiedene Fragen, The-
sen und Postulate bediirfen weiterer
Abkldrungen; auch sind einzelne Pro-
jektionen bewusst spekulativ. Ander-

Bild ].

seits wird auf Unterlagen aufgebaut, die
soweit abgesichert sind, dass die daraus
gezogenen Schliisse und Vorstellungen
als durchwegs realititsnah bezeichnet
werden diirfen.

Zur Lage

Die letzten Jahre waren gekennzeichnet
durch eine wachsende Kritik an der
Wohnlichkeit unserer Stidte. Unter an-
derem wird das Verkehrsdiktat, d. h. die
zunehmende Motorisierung, als lebens-
feindlich empfunden (Bild 1). Nicht nur
wirken sich die Immissionen stérend
und zerstérend aus, nicht nur lihmen
die Verkehrsgefdhrdungen das Quartier-
leben, ebensosehr ziehen die baulichen
und organisatorischen Massnahmen, die
im Interesse des Verkehrs ergriffen wer-
den, oft ganze Quartierteile in Mitlei-
denschaft. Das Resultat sind Verédun-
gen und - in deren Folge - die «Stadt-
Sflucht» eines bestimmten Teils der Be-
volkerung. (Inwiefern Verdringungs-
und Entmischungsprozesse sowie archi-
tektonische Eingriffe ins Stadtbild
ebenfalls zur Entvolkerung beitragen,
wird hier nicht untersucht.)

Die Flucht der Bevolkerung in die vor-
erst noch wohnlichen Vororte und die
gleichzeitig stattfindende Umwandlung
der City in einen Arbeitsbereich vor al-
lem des tertidiren Sektors bewirken, dass
die Pendlerwege ldnger werden und die
Zahl der Autopendler, solange Ver-
kehrsfldche vorhanden ist, im allgemei-

Sobald eine Quartierstrasse in die Verkehrsmaschinerie einbezogen wird, verfliichtigt sich die Wohn-
lichkeit. Da helfen auch Balkone nichts. Als ironisch-melancholische Uberbleibsel erinnern sie an eine Zeit, da
die Bewohnbarkeit der Aussenrdume noch selbstversténdlich war
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nen zunimmt [1]. Das wiederum fihrt
dazu, dass Neuverkehr entsteht, der die
stddtischen Quartiere und die Gemein-
den ldngs der Ausfallachsen belastet
und deren Wohnqualitdt beeintrdchtigt
(Bild 2), meist so sehr, dass auch hier
der Wunsch nach einem Leben weiter
draussen «im Griinen» aufkommt, was,
wenn der Wunsch verwirklicht wird,
nochmals langere Arbeitswege und zu-
sitzliche, daraus resultierende Immis-
sionen sowie einen erhdhten Energie-
verbrauch bedingt, mit der auf den Fuss
folgenden weiteren Verschlechterung
der Wohnsituation im innern Agglome-
rationsbereich, und so weiter.

Dieser Teufelskreis ist schwer zu durch-
brechen. Neben den Anspriichen an die
Wohngqualitdt steigen ndmlich auch die
Anforderungen an die Wohnraumfla-
che pro Kopf der Bevolkerung. Dies
aber bedeutet nichts anderes, als dass
selbst fiir eine stagnierende Stadtbevol-
kerung ein Mehr an Wohnraum zur Ver-
fligung gestellt werden muss. Nun ver-
mag aber die Stadt gerade auch dieser
Forderung meist nicht mehr zu genii-
gen. Die diesbeziigliche Nachfrage wird
ausserhalb der Stadt eingedeckt, was
wiederum zur Zersiedlung beitragt und
das Verkehrsaufkommen erhoht.

Auch der Trend «weg von der Wohn-
maschine und hin zum eigenen Haus»
hat gleichartige Folgen. Dass die beruf-
liche Spezialisierung eine vermehrte
Verschiebung von Arbeitskrdften und
Giitern erfordert und dass die in den
Nutzungspldnen angestrebte konse-
quente Trennung von Wohnnutzung
und Arbeitsnutzung ldngere und ver-
mehrte Fahrten bedingt, ist bekannt.

So scheint denn alles auf eine steigende
und durch die Planung selbst noch ge-
forderte oder sogar erzwungene Mobili-
tat hinzuweisen. Wenn man nun - wie
das im Schlussbericht GVK formuliert
ist - den «grosstmoglichen Beitrag des
Verkehrssystems zur Lebensqualitdt» in
der «Befriedigung der Verkehrsbediirf-
nisse» sieht [2], wenn man zudem - irr-
tiimlich, aber liberzeugt - die «Mobili-
tat» mit «Lebensqualitdt» gleichsetzt
und schliesslich noch das Auto als Ga-
ranten der personlichen Freiheit und
der wirtschaftlichen Prosperitdt be-
trachtet, ist die Gefahr gross, dass man
auch die moglichst weitreichende und
bedenkenlose Deckung der Nachfrage
nach Verkehrsraum (fiir die Motorfahr-
zeuge) als gegeben hinnimmt.

Das heisst im stadtischen Bereich aber
meist, dass man versucht ist, die inner-
stadtischen Arterien samt Parkierungs-
rdumen weiterhin auszubauen, was
dann eben dazu fihrt, das die Agglome-
ration letztlich in einer unertrdglichen
Anhiufung von Hektik, Liarm, Gas,
Staub, Unfall- und Gesundheitsgeféhr-
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Bild 2. Die Stadt als Haufungsphanomen: Die Prinzipskizze zeigt, dass - im Schnitt gesehen - die Nutzung
zur Stadtmitte hin zunimmt (a). Analog nehmen die Aktionen und damit auch der Verkehr in diesem beson-
ders intensiv genutzten Teil zu (b), daraus resultierend auch die Emissionen und Beeintréchtigungen (c). Die
Summe aller Anhéufungen fiihrt zu Uberlastungen und Verdrdngungen, d. h. der empfindlichste Teil der Nut-
zung wird verdringt: die Wohnbevolkerung verldsst die City und siedelt sich in Aussenquartieren an (d). Die
dadurch bedingte Umnutzung der City und die damit zusammenhdngenden Belastungen bewirken schliesslich

auch eine Entvolkerung der citynahen Quartiere (e)

dung sowie Energieverschleiss versinkt.
So lebte zum Beispiel bereits 1970 etwa
sechzig Prozent der Bevolkerung der
Region Ziirich in Gebieten, deren Luft
mit Schadstoffen - gemessen an den
Empfehlungen der Weltgesundheitsor-
ganisation - eindeutig Uberlastet war
[3]. Dass die Lidrmgrenzwerte in den
Stadten, aber auch in einer Unzahl von
Vororten und an vielen wichtigen
Landstrassen seit Jahren iiberschritten
werden, ist nicht nur dem Spezialisten
bekannt. Und die Entvolkerung der in-
nerstadtischen Quartiere, die im Weg-
zug besonders der jungen Familien mit
Kindern ihren Ausdruck findet, und de-
ren Grund unter anderem auch in der

Beeintrachtigung der Wohnumwelt
durch den Verkehr zu suchen ist, beun-
ruhigt die verantwortlichen Politiker
und Verwaltungen seit Jahren.

Es stellt sich demnach die Frage, ob ein
technisch noch so hoher Lebensstan-
dard ohne entsprechende Lebens- und
Umweltqualitit noch sinnvoll und un-
ser bisheriges Vorgehen iiberhaupt ver-
tretbar sei. (Dabei ist die Frage, ob im
Zeitalter der stiirmischen Entwicklung
elektronischer Kommunikationsmittel
eine so weit getriebene Mobilitdt not-
wendig bleibe, noch nicht einmal ge-
stellt.) Offensichtlich wird man, will
man eine lebenskréftige und lebenswer-
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te Stadt erhalten, zu andern Massnah-
men greifen miissen.

Schon anfangs der sechziger Jahre
machte Buchanan [4] deutlich auf die
Notwendigkeit einer Abstimmung zwi-
schen Quartier-Belastbarkeit und Ver-
kehrskonzept aufmerksam. Und nebst
Architekten und Stddtebauern [5] for-
derten auch Verkehrsplaner, dass nicht
wie bis anhin die stidtische Umwelt
sich dem Verkehr sondern gerade um-
gekehrt, der Verkehr sich der stdidtischen
Umwelt anzupassen habe [6]. Es wurde
eine neue Prioritdtenordnung aufge-
stellt: Die Lebensqualitit im Quartier
sollte iiber einer ungeziigelten Mobilitit
stehen. Das fiihrte logischerweise zum
Vorschlag, den motorisierten Verkehr
in der Innerstadt «gesundschrumpfen»
zu lassen und Verkehrsberuhigungs-
massnahmen auf regionaler wie auf
Quartier-Ebene einzuleiten.

Unterdessen sind zahllose Anstrengun-
gen bekannt geworden, die gleich aus-
gerichtet sind. Dabei handelt es sich we-
niger um technisch aufwendige Gross-
projekte als um eine Unzahl von eher
bescheidenen Massnahmen - die frei-
lich koordiniert sein miissen -, mit de-
nen man die unbefriedigenden Verhailt-
nisse im Rahmen der bestehenden, hi-
storisch ~ gewachsenen,  stddtischen
Strukturen zu sanieren versucht. Sensi-
bilitdt und Einfiihlungsvermégen sind
dementsprechend denn auch mehr ge-
fragt als der sogenante grosse geniale
Wurf oder der spektakuldre Durch-
bruch.

In diesem Zusammenhang muss auf die
verschiedensten, vorbildlichen Bemii-
hungen um wohnlichere Stadte in Hol-
land verwiesen werden [7]. Neuerdings
zeichnen sich auch in der Bundesrepu-

blik Deutschland Tendenzen ab, die
z.B. eindeutig von der Innerstadter-
schliessung mit Radialen, Cityringen
und Cityrand-Parkhdusern, die lange im
Interesse der Umsatzférderung durch
das Auto propagiert worden war, weg-
weisen. Dafiir wird eine konsequente
Verkehrsberuhigung im Hinblick auf
die Bewohnbarkeit der Innerstadt be-
flirwortet. Denn nach Monheim hat sich
gezeigt, dass die «Abwanderung weit
mehr zur Verédung der Innerstidte bei-
getragen hat als die Konkurrenz peri-
pherer Verbrauchermaérkte» [8].

Auch in den grossern Stddten der
Schweiz wurden - wie iibrigens in ganz
Europa - dieselben Erfahrungen beziig-
lich der Entvélkerung und Verddung
der Innerstddte gemacht. Die verschie-
densten Massnahmen wurden und wer-
den diskutiert [9]. Dabei distanzierte
man sich immer mehr von den «klassi-
schen», in den sechziger Jahren erstell-
ten Transportpldnen, bzw. der dahinter
stehenden Zielvorstellungen (Bilder 3
und 4). Doch scheint zur Zeit besonders
in der Praxis beziliglich des weiteren
Vorgehens eine gewisse Ratlosigkeit zu
herrschen. Diese darf nicht beliebig lan-
ge andauern, sonst besteht die Gefahr,
dass sie sich zu einem stédtebaulichen
Defétismus entwickelt. So notwendig
eine Standortbestimmung in der Stadt-
und Verkehrsplanung war, so wenig
sollte nun ein «laisser-faire» um sich
greifen. Die Uberwindung des toten
Punkts wird dringend. Eine klar umris-
sene Vorstellung, wie Stadt- und Quar-
tierplanung zusammen mit Verkehrsbe-
ruhigungsmassnahmen weiterzutreiben
seien, dass sowohl die Wohnqualitdt im
Quartier wie auch die Funktionstiich-
tigkeit des ganzen Stadtorganismus’ ge-
wihrleistet bleiben oder wiedergewon-

Bild 3.

Ein einigermassen verzweifelter Versuch, die Wohnlichkeit eines Quar-
tiers zu erhalten: Marktstande als Ansatzpunkte der Kommunikation. Das Amts-
haus im Hintergrund mit seiner abweisenden und ausdruckslosen Fassade ist eine
einzige Gegendemonstration zu diesem Versuch. Da lddt nichts zur Kommunika-

e

Bild 4.

tion zwischen «oben und unten», zwischen innen und aussen ein. Bezeichnender-
weise schwebt der ganze Baukorper hoch auf Séulen, abgehoben vom festen
Grund, vom irdischen Geschehen, also auch abgehoben vom Fussginger und da-

mit - befurchtet man - vom «einfachen Biirger»

nen werden konnen, ist gefordert. Da-
bei ist immer auch die Energieversor-
gung im Blickfeld zu behalten.

Im folgenden wird versucht, dieser For-
derung nachzukommen. Zuerst werden
die Prioritdten gesetzt, dann erfolgt die
Vorstellung der wohnlichen und funk-
tionstiichtigen Stadt in Form und The-
sen samt einiger weniger Begriindun-
gen. Daraus anschliessend werden ein-
zelne Punkte herausgegriffen und dis-
kutiert.

Priorititen

Man kann die Planung, insbesondere
die Verkehrsplanung, «von oben nach
unten» betreiben, vom Grossen ins
Kleine. Prioritit hat dabei das Uber-
geordnete, das «Oben», also die Ma-
krostruktur. In der Zeit der Grosskon-
zepte war dieses Vorgehen allgemein.
Der Bund setzte - zum Beispiel - die
Autobahnen mit den Anschlussstellen
fest, der Kanton kniipfte seine Haupt-
strassen daran, die Gemeinde legte das
Quartierstrassennetz dazwischen; der
Anwohner schliesslich hatte und hat
sich einzufiigen. Diese Abfolge ist ein-
leuchtend. Der hierarchischen Denkwei-
se ist Genlige getan. Man hélt sich an
das Muster, wie man es vom Baum her
kennt: Stamm - Ast - Zweiglein - Blatt.

Die entsprechenden Rechtsmittel wur-
den geschaffen, auch die entsprechen-
den Baunormen. Damit kam dann aller-
dings das «Denken in der hierarchi-
schen Oberklasse», das «Landstrassen-
Denken» (Bild 5), das vor allem dem
Grossen, Schnellen, Weiten huldigt, so-
wohl in die Gesetzgebung und in die
Verkehrsregelung wie auch in die Pro-

Wie wenig die «Obrigkeit» um das Bediirfnis des Biirgers weiss, hei-
misch zu sein und Wohnlichkeit zu verspuiren, belegt dieses Bild. Die ebenerdige
Fldche unterm Amtshaus, die dem Biirger doch als Inbegriff fiir Schutz und Ge-
borgenheit erscheinen miisste, dient als Autoabstellraum (siehe auch Bild 3)
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Bild 5.

Das «Landstrassen-Denken» zerstort die Wohnlichkeit. Die iiberrissenen Ausbaunormen, die fiir

diese Strasse zur Anwendung kamen, erzeugen eine Monotonie, die zum schnellen Fahren einlidt und ent-
sprechende Gefdhrdungen und Emissionen zur Folge hat. Die Schwerpunkte der Kommunikation - Léden,
Schulen, Gaststdtten, usw. - werden durch die Strassenflache von allem getrent, kaum verbunden

jekte und in die Quartiergestaltung hin-
ein. Das Denken «im Grossen» wirkte
sich also bis ins Kleine hinein aus, bis
dorthin demnach, wo es nicht mehr hin-
gehort [10]. Und so wurden vielerorts
die Feinstrukturen vom Grosskonzept-
denken vergewaltigt. Das letzte ist oft-
mals an der Unwohnlichkeit unserer
Stadte und Quartiere mitschuldig.

Wenn sich der Biirger gegen diese Ver-
gewaltigung seiner Wohnumwelt zur
Wehr setzt, so braucht das nicht als
Querele bedauert zu werden, sondern es
ist vielmehr als eine erfreuliche Reakti-
vierung des demokratischen Lebens im

Bild 6.

136

Kleinbereich zu werten. Denn bekannt-
lich wird das politische Desinteresse
eines Biirgers am leichtesten und wirk-
samsten am Gartenzaun Uberwunden.
Nur bedeutet das, dass die Priorititen
anders zu setzen sind. Nicht mehr das
Ubergeordnete, das «Grosse» hat hier
Prioritdt, sondern das «Untere», das
«Kleine»: der Anwohner, der Fussgén-
ger, der Radfahrer, das spielende Kind
(Bild 6).

Diese Umkehrung der Priorititen mag
unbequem sein, sie ist aber als Korrektiv
und Ergdnzung eines zu einseitigen
Grosskonzeptdenkens geradezu uner-

Die Kinder weggeschlossen vom Verkehr, aber auch von der offentlichen Kommunikationszone. Ein
Bild, das uberall dort gefunden wird, wo das Verkehren Prioritit vor dem Verweilen hat, wo das «Grosse»
iiber das « Untere» und «Kleine» gesetzt wird. Wohnlichkeit sowie eine Identifikation des Biirgers mit seiner
Umwelt sind dann nur schwer zu erreichen

lasslich. Das heisst, Anderungen an der
Makrostruktur, zum Beispiel die Ein-
fiihrung oder der Ausbau von Verkehrs-
adern in die Stadt, sind immer auch
vom Mikrobereich her, also vom Quar-
tier und seinem Bewohner her auf ihre
Tragbarkeit hin zu iberpriifen. Im
Weichbild des Quartiers selbst haben
die Bediirfnisse des Quartiers eindeutig
Prioritdt vor den Anspriichen quartier-
fremder Bereiche.

Das bedeutet denn auch, dass stidte-
bauliche und wohnliche Anspriiche
Prioritét vor rein verkehrlichen erhal-
ten sollen (ohne dass dabei die Funk-
tionstiichtigkeit der Stadt geopfert wer-
den darf). Dies fiihrt dazu, dass es in der
Verkehrsplanung nicht mehr darum ge-
hen kann, vor allem eine grosstmogliche
Bedarfsbefriedigung beziiglich Verkehrs-
fldchen fiir den motorisierten Verkehr
anzustreben, sondern ganz im Gegenteil
darum, die Verkehrsbediirfnisse schon
an der Quelle zu erfassen und Bedarf
und Anspriiche zu steuern und zu ddmp-

fen.

Nicht nur im Makrobereich, sondern
auch im Mikrobereich ist der Energie-
krisen-Sicherheit hohe Prioritit einzu-
rdumen. Die Kombination von 6ffentli-
chem Verkehr mit zumutbaren An-
marschwegen und Anfahrtsstrecken per
Velo sollte das ganze Siedlungsgebiet
abdecken. Dem Mikroklima und damit
dem Energiesparen ist durch schmiélere
Strassen, ausgleichende Begriinung,
energetisch vorteilhafte Anordnung der
Erschliessungsnetze und Baugruppen
Rechnung zu tragen. Schattenhdnge
sind zu meiden. Jedes verkehrsplaneri-
sche Konzept, das immer auch ein
stadtplanerisches voraussetzt, hat also
in Zukunft in hoher Prioritdt folgende
Komplexe zu beriicksichtigen

- Wohnlichkeit,
- Verkehrsberuhigung,
- Energiesparen.

Kriterien

Bevor die Vorstellung einer Gesamt-
stadt entworfen werden kann, sind die
wichtigsten Kriterien festzusetzen. Sie
konnen nach drei Bereichen unterteilt
werden:

a) Wohnqualitdt, die ruhiges, gesundes,
sicheres Leben in einer anregenden
und benutzerfreundlichen Wohn-
umwelt mit Identifikationsmoglich-
keiten, Spielmoglichkeiten, genii-
gender Versorgung und Infrastruk-
tur, etc. voraussetzt;

b) Wirtschaftsqualitit, die notwendige
Infrastrukturen, gute Verbindungen
zwischen Arbeits- und Wohnstétten,
lebendige City, lebensfahige und at-
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Bild 7.

Stadt» aufgefiihrten Punkte sind im Schema eingetragen

traktive Quartierzentren, etc. um-
fasst;

c) Erschliessungsqualitdt, die Verkehrs-
und andere Kommunikations- sowie
Energienetze beinhaltet sowie gute
Organisation des iibergeordneten
Verkehrs, Forderung des Langsam-
verkehrs wie Velos und Fussgidnger
im Quartier, gute Einbindungen des
offentlichen Verkehrs, Energiekri-
sensicherheit der Netze, usw.

Vorstellung der wohnlichen und
funktionstiichtigen Stadt

Punkt 1: Wohnqualitit

Setzen wir voraus, dass die Wohnquali-
tdt erste Prioritdt haben soll, - um z. B.
der Stadtverddung entgegenzuwirken, -
so bedeutet das, dass Wohnschutzzonen
geschaffen werden miissen (Bild 7).
Diese sind als moglichst geschlossene
Bereiche zwischen den Hauptverkehrs-
trdgern, also meist zwischen Radialli-
nien, anzuordnen. Innerhalb dieser
Wohnschutzzonen ist der quartierfrem-
de Motorfahrzeugverkehr - und zwar
sowohl der rollende Schleichverkehr als
auch der Parker, der im Quartier nichts
zu verrichten hat - als unnétige Bela-
stung hochst unerwiinscht. Er ist des-

halb mit geeigneten Mitteln zu unter-
binden-und wegzuweisen.

Ein weiterer Aspekt der Wohnqualitét
ist die Energiekrisen-Sicherheit. Dabei
ist nicht nur die Erreichbarkeit mit dem
Offentlichen Verkehrsmittel, zu Fuss
oder per Velo massgebend, sondern
auch die energetische vorteilhafte Ein-
richtung der Bauten und deren unmit-
telbaren Umgebung.

Punkt 2: Verkehrsachsen

Wen man den Schleichverkehr aus dem
Wohnschutzgebiet verdrangt, werden
die Hauptstrassen - und besonders die
Radialen - unter Umstdnden mehr be-
lastet. (Das muss aber nicht unbedingt
zutreffen. Bei attraktiv gestalteten Fuss-
und Radwegnetzen besteht die Chance
einer «Verringerung des Problemdruk-
kes im stiddtischen Autoverkehr» allge-
mein [11].) Dies wirft die Frage auf, ob
der Mehrverkehr auf diesen Hauptach-
sen iiberhaupt bewdéltigt werden kann
und wie.

Ist eine Verarbeitung des Verkehrs nicht
moglich, werden folgende Massnah-
men diskutiert werden miissen:

- Ausweitung bestehender Arterien fiir
den Individualverkehr,
- Erstellen von neuen Arterien,

Schematische Darstellung der wohnlichen und funktionstiichigen Stadt. Die im Text des Kapitels «Vorstellung der wohnlichen und funktionstiichtigen

- Umlagerung des Verkehrs vom indi-
viduellen auf oOffentliche Verkehrs-
mittel.

Dabei wird man in den weitaus meisten
Féllen zu zwei Folgerungen kommen:

- Jede Ausweitung hat mit Zerstorun-
gen der Stadt- und Quartierstruktu-
ren zu rechnen; besonders die Neuan-
lagen beeintrachtigen zumindest die
Erholungsgebiete: die zusidtzlichen
Immissionen belasten die stddtische
Umwelt in ihrer Gesamtheit.

- Die Entlastungen sind, falls sie iiber-
haupt spiirbar werden, nur marginal
und werden durch die Motorisie-
rungs- und Verkehrszunahme - so-
fern nicht andere, ergdnzende Mass-
nahmen wie Parkierungsbeschrén-
kungen, road pricing, usw. zum Ein-
satz kommen - rasch kompensiert.

Daraus ergibt sich, dass auf Kapazitéts-
ausweitungen an den Einfallsachsen zu
verzichten ist. Zwingend ldsst sich dar-
aus ableiten, dass Umlagerungen vom
motorisierten Privatverkehr auf den 6f-
fentlichen Verkehr und auf Fuss- und
Radwege unumgénglich werden.

Punkt 3: Der offentliche Verkehr

Nur der 6ffentliche Verkehr vermag die
Probleme zu 16sen. Er ist demnach aus-
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Bild 8. Parkplitze, besonders die Pendlerparkplitze, zerstéren nicht nur die Wohnlichkeit der citynahen

Quartiere, sie wirken auch einer Sanierung der gesamtstadtischen Verkehrs- und Umweliverhdltnisse entge-

gen

zubauen. Dieser, librigens schon jahr-
zehntealten Forderung, miisste durch
entsprechende Taten im Interesse der
Stadt- und Wohnqualitit endlich Nach-
achtung verschafft werden. Dabei kann
es nicht einfach um einen Ausbau des
Liniennetzes der 6ffentlichen Verkehrs-
betriebe allein gehen. Vielmehr haben
einige zusidtzliche, gut koordinierte
Massnahmen das Konzept zu stiitzen.
Der Ausbau der Parkplatz-Bewirtschaf-
tung und die attraktive Gestaltung der
Fussginger- und Radfahrer-Verbin-
dungen zu den Haltestellen missen in-
tegrierte Teile der stddtischen Verkehrs-
politik werden. Wie weiter unten darge-
legt, wird damit auch ein wichtiger Bei-

Bild 9. Fussgdngerverbindungen sollten sicher und
attraktiv sein. Sie sind zur Absicherung gegen Ener-
giekrisen im Verkehr und als Beitrag zur Verkehrs-
sanierung im Nahbereich unerldsslich
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trag zur Energiekrisen-Sicherheit gelei-
stet.

Punkt 4: Parkplitze

Um den Sog, der durch die Parkplétze
(Bild 8) in der Innerstadt auf den Ar-
beitspendler ausgetibt wird, wirksam zu
reduzieren, sind in der City und in den
citynahen Gebieten nur sehr restriktiv
zu handhabende Parkregimes einzufiih-
ren. Neue Parkgelegenheiten sind dort
also im allgemeinen liberhaupt zu ver-
neinen (was im Widerspruch zu den
Vorstellungen der Citygeschifte stehen
kann), denn jeder Parkplatz zieht Ver-
kehr an, der durch alle Aussenquartiere
hereingezogen werden muss und den
Stadtorganismus und letztlich auch die
City iiber Gebiihr belastet. Fiir Pendler
zugdngliche Parkpldtze im innern
Stadtbereich haben trotz Durchfahrts-
bremsen (Pfortnerei) am Stadtrand zur
Folge, dass die Vorkehren fiir Park-
and-Ride unwirksam bleiben miissen;
die Umsteige-Anlagen werden in sol-
chen Fillen namlich aus leicht ersichtli-
chen Griinden gar nicht angenommen
[12].

Punkt 5: Park- and Ride

Infolge des verschirften Parkregimes in
der Innenstadt und infolge der Wegwei-
sung der quartierfremden Parker aus
den Wohnschutzgebieten werden Park-
and-Ride-Anlagen am Stadtrand und
bei den Schnell- und Vorort-Bahnhéfen
unumganglich. Die Haltestellen, aber
auch die Betriebskonzepte der 6ffentli-
chen Nahverkehrsmittel sind darauf ab-
zustimmen.

Punkt 6: Zusitzliche Schnellbusse

Ferner ist eine sorgfiltige Betriebs-
Koordination und ein fiir den Benutzer

bequemes fugenloses Ineinandergreifen
der verschiedenen &ffentlichen Ver-
kehrsbetriebe unerlésslich. In den Spit-
zenzeiten mussten eventuell zusdtzliche
Schnellbusse zum Einsatz kommen, die
direkte Verbindungen zwischen den
Hauptumschlagpldtzen und den Haupt-
knoten des 6ffentlichen Verkehrsmittels
herstellen wiirden.

Damit das Schnellbus-Netz zwischen
den Park- and-Ride-Plitzen, City- und
Quartierzentren sowie den Industriezo-
nen Uberhaupt zum Funktionieren
kommt, miissen Spuren dafiir reserviert
werden. Die Leistungsfahigkeit der Ra-
dialen wird dadurch zulasten des Indi-
vidualverkehrs wahrscheinlich noch-
mals reduziert.

Punkt 7: Arbeitsplitze

Grossere Arbeitsplatz-Massierungen
sollten an Knotenpunkte des offentli-
chen Verkehrs angeschlossen sein, um
sie von moglichst vielen Seiten leicht
zugédnglich zu halten. Zonenausschei-
dungen und offentliches Verkehrsnetz
sind also noch sorgfiltiger als bisher
aufeinander abzustimmen.

Punkt 8: Haltestellen

Dem Einbinden der Haltestellen des of-
fentlichen Verkehrs in die Wohn- und
Arbeitsbereiche ist ganz allgemein
héchste Aufmerksamkeit zu schenken.
Das Fuss- und Radwegnetz ist unbe-
dingt darauf auszurichten; denn diese
Einbindungen sind als eigentliche Na-
belschniire zu betrachten. Ohne sie
muss auch das beste Nahverkehrsnetz
in der Luft hangen. Infolgedessen sind
diese Einbindungen moglichst sicher
und moglichst attraktiv auszubilden.

Punkt 9: Fuss- und Radwege

Das Fuss- und Radwegnetz ist durch-
wegs vordringlich in Angriff zu neh-
men. Es stellt nicht nur einen entschei-
denden Beitrag zur Wohnqualitdt dar,
es vermag zudem im Zusammenwirken
mit anderen Massnahmen (z. B. mit
Parkierungs- und  Durchfahrtsbe-
schrinkungen im Quartier und in der
City) die Verkehrsteilung giinstig zu be-
einflussen und damit einen Beitrag zur
Entlastung des Hauptstrassen-Netzes
und zur Energiekrisensicherheit zu lei-
sten (Bild 9). Bedingung ist allerdings,
dass Fussgdnger und Radfahrer weitest-
gehend geschiitzt und bei den Kontakt-
stellen mit dem motorisierten Verkehr
keinesfalls nachteilig behandelt wer-
den.

Die Fuss- und Radwegnetze sind auf
die Bediirfnisse des Quartierverkehrs
hin auszurichten. Sie haben vor allem
als Verbindungen zwischen den wich-
tigsten Ziel- und Quellpunkten des
Nahverkehrs zu dienen, z. B. zwischen
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Wohnplatz und Schule, Wohnplatz und
Einkauf, Wohnplatz und Haltestellen,
usw.

Sie haben demnach auch die Aufgabe,
die City mit den citynahen Quartieren
und das Quartierzentrum (auch das
Kleinquartierzentrum!) mit den umlie-
genden Wohngebieten zu verbinden,
ferner die Zentren untereinander.

Punkt 10: Die City

Das bedeutet also, dass die City mog-
lichst nahtlos in die citynahen Quartiere
tibergehen soll. Cityringe und Citypark-
héuser sind nicht ratsam. Sie schniiren
die City ein und trennen sie mit einem
ganzen Ring von Ungemach vom um-
liegenden, die City wirtschaftlich stiit-
zenden Wohngebiet ab. Sie verbreiten
Immissionen, wirken Ode, sie werden
zu Verlade- und Abstellwiisteneien und
behindern damit die so wichtige Kom-
munikation zwischen City und cityna-
hen Gebieten. Letztere werden unter
Umstdnden sogar durch die Massierung
von Privatverkehrsfliche zerstort, je-
denfalls unwohnlich und slum-verdéch-

tig.

Punkt 11: Quartier-Zentren

Ganz besonderer Forderung bediirfen
die Quartier- und Kleinquartier-Zen-
tren. Sie sind fiir die Quartierversor-
gung und das ganze Quartierleben von
entscheidender Bedeutung und zwar so-
wohl in materiellen wie auch in ideellen
Belangen. Sie vermitteln Quartiercha-
rakter und sind Brennpunkte der Kom-
munikation, sie erleichtern die Orien-
tierung im Quartier und die Identifika-
tion mit der Umwelt. Sie erfiillen somit
- psychologisch und soziologisch gese-
hen - nicht zu tberschitzende Aufga-
ben.

Gerade aber die Quartierzentren sind
wirtschaftlich und somit generell be-
sonders gefahrdet. Eingebettet zwi-
schen dem Einkaufszentrum «auf der
Griinen Wiese» und der attraktiven,
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gut er-
schlossenen City haben sie unter einem
doppelten Druck zu leiden, dem sie oft
nicht gewachsen sind. Im Interesse der
Wohnqualitdt im Quartier miissen aber
Mittel und Wege gefunden werden,
dass diesem Druck standgehalten wer-
den kann. Mit den Quartierzentren soll
ndmlich auch eine gewisse Quartier-
Autonomie und Quartier-Autarkie be-
sonders beziiglich Versorgung und Kul-
tur gestiitzt werden.

Punkt 12: Nutzungs-Mischung

Nutzungs-Mischungen im  Quartier
sind anzustreben. Sie machen die Quar-
tiere nicht nur selbstdndiger, sie kénn-
ten auch mithelfen, dass unnétige und
unnotig lange Fahrten zum Arbeits-

Bild 10.

platz unterbleiben. Wohn- und Arbeits-
platze sollen nicht mehr in wenigen
«Gross-Zonen» weit voneinander ge-
trennt iber eine Stadtagglomeration
hin vorgesehen werden, sondern sie sol-
len - zumindest insofern die Arbeits-
platz-Emissionen und der zu erwarten-
de Verkehrsanfall dies erlauben - im
Quartierbereich liegen [13].

Punkt 13: Verkehrsberuhigung im Mi-
krobereich

Nebst den Verkehrsberuhigungsmass-
nahmen im Makrobereich sind auch
solche im Mikrobereich vorzusehen, wie
Wohnstrassen, Durchfahrtssperren,
Quartier-Sammelgaragen, usw. Letztere
sind so anzuordnen, dass sie das Wohn-
quartier dsthetisch und verkehrsméssig
moglichst wenig belasten. Sie sind also
kurz an das iibergeordnete Verkehrs-
netz anzuschliessen. Auch sollen sie
gleichzeitig dem Quartierzentrum die-
nen.

Punkt 14: Quartierpflege und Quar-
tiererneuerung

Selbstverstindlich sind die verkehrspo-
litischen und verkehrstechnischen Vor-
kehren immer als Teilaspekte und nur
in enger Verbindung mit gestalteri-
schen, baulichen, ¢konomischen und
anderen Anordnungen zur Quartier-
pflege oder Quartiererneuerung zu ver-
stehen. Sie alle haben in erster Linie die
Wohnqualitdt und die Wohnumwelts-
qualitit, damit das Bediirfnis des An-
wohners nach Geborgenheit einerseits
und Kommunikation und angenehmem
Bewegungsraum anderseits, zu beach-
ten. Sie konnen hier nicht ndher be-
schrieben werden. Es bestehen die ver-

U a0

Cityrand und Umgebung von Zentren sind fir Verwiistungen besonders anfallig. Ein Einbinden der
Zentren ins Wohnquartier itber solche Wiisteneien hinweg ist schwer. Nicht nur die City allein muss funktions-
tiichtig bleiben, sondern der Stadt- und Quartier-Organismus als ein Ganzes!

schiedensten Vorschldge, andere sind
im Studium [14].

Fazit:

Alle hier vorgetragenen Postulate fiir
eine wohnliche Stadt laufen auf eine Re-
duktion des motorisierten Verkehrs
hinaus, ohne dass die Funktionstiichtig-
keit und wirtschaftliche Kraft der Stadt
darunter zu leiden hétte. Vielmehr kann
die Funktionstiichtigkeit auf ldngere
Sicht nur mit eben diesen, selektiv ein-
zusetzenden Massnahmen erhalten
bleiben. Indem der unndtige motori-
sierte Verkehr zuriickgebunden wird, ist
mit einer Reduktion der Emissionen zu
rechnen. Das bedeutet eine Erh6hung
der Umwelt- und Wohnqualitdt. Einspa-
rungen im Energiebereich lassen sich da-
bei gleichzeitig und ergdnzend errei-
chen.

Der hier geforderten Beriicksichtigung
der drei wichtigen Komplexe «Wohn-
qualitdty, Verkehrsberuhigung» und
«Energiesparen» ist somit Geniige ge-
tan. Interessant ist, dass die Erreichung
dieser drei Ziele durchaus konforme
Massnahmen verlangt, die sich kurz
und biindig mit «Reduktion des unnoti-
gen motorisierten Verkehrs in der
Stadt» zusammenfassen lassen [15].

Einige Diskussionspunkte

Eine Stadtvorstellung, wie sie hier in
ein paar Grundziigen skizziert wurde,
kann nicht den Anspruch erheben, alle
Problemkreise befriedigend abzudek-
ken. Eine ganze Reihe von Fragen
bleibt offen. Weitere Abkldrungen wer-
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den nétig sein und werden sich logi-
scherweise immer wieder als notwendig
erweisen, da weder eine finite Planung
noch eine endgiiltige Losung angestrebt
werden kann und soll. Dies wiirde der
Idee von der Stadt als einem lebendi-
gen, also wachsenden und sich stindig
dndernden Organismus auch nicht ent-
sprechen.

Anderseits bleibt nebst der Uberzeu-
gung, dass eine menschliche und prakti-
kable Losung der Stadt- und Verkehrs-
probleme nur in der hier angedeuteten
Richtung moglich sein wird, auch die
Zuversicht, dass sich die Schwierigkei-
ten - zumindest inerhalb der bei uns
vorherrschenden Grossenordnungen -
in der Praxis bei entsprechendem Ein-
satz auch wirklich bewiltigen lassen.
Dabei werden einige Vorurteile abzu-
bauen und gewisse Maximen auf ihren
aktuellen Gehalt hin zu priifen sein, fer-
ner werden verschiedene Zustdndigkei-
ten der Neuregelung bediirfen, usw.
Auch muss verhiitet werden, dass ver-
waltungsinterne Kompetenzsetzungen
mit ihren Verfilzungstendenzen und
verhdrteten Usanzen zum entscheiden-
den Hindernis auf dem Weg zu einer
Problemlosung sich auswachsen kon-
nen.

a) Zu den Realisierungsmaoglichkeiten:
Sie haben unter anderem politische, fi-
nanzielle, wirtschaftliche und rechtliche
Aspekte.

Die politischen Aufgaben werden vor al-
lem in der Aufklirung und in der Ande-
rung der bisherigen Prioritdtsordnun-
gen liegen.

Die finanziellen Probleme sind zu be-
wiltigen, wenn in den Kompetenzab-
grenzungen Stadt/Region besonders
beziliglich der Kostentragung fiir das 6f-

3 Nl
Bild 11. Alles «Menschliche» und Lebendige tragt
zur Wohnlichkeit des Quartiers bei
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fentliche Verkehrsmittel samt Park-
and-Ride-Anlagen Ldsungen gefunden
werden kdnnen. Auf einige allgemein-
wirtschaftliche Aspekte beziiglich der
City-Erschliessung wird noch einge-
gangen.

Die rechtliche Seite scheint ebenfalls
nicht unlésbar; allerdings werden gera-
de auch hier ein paar Entscheidungen
notwendig werden, die der verdnderten
Prioritdtsordnung Rechnung tragen,
wie das zum Beispiel mit der Einfiih-
rung der Wohnstrassen-Signalisation
bereits geschehen oder mit der Ande-
rung des Strassenverkehrsgesetzes der
Bundesrepublik Deutschland beziiglich
der bevorzugten Behandlung der An-
wohner beim Parkieren vorgezeichnet
ist [16].

Die Wohnstrassen-Signalisierung kehrt
bekanntlich die Prioritdten beziiglich
dem Vortritt der Verkehrsteilnehmer to-
tal um; der Fussgdnger kommt im
Wohnbereich wieder zu seinem Recht.
Nur wirkt in diesem Zusammenhang
der Umstand, dass sich bei uns heute
noch ein Bundesamt, eine Verwaltungs-
abteilung auf hochster hierarchischer
Stufe demnach, ausgerechnet die ent-
scheidende Mitsprache in Dingen der
Planung auf der untersten hierarchi-
schen Stufe, also im Quartier, anmasst,
mehr als befremdlich. Denn eigentlich
sollte nachgerade klar geworden sein,
dass sich ganz besonders im Wohn-
strassenbereich, wo die Betonung auf
«Wohnlichkeit» liegt, Reglementierung
und Normierung als unerwiinschte und
ungeeignete, dem Privaten und Person-
lichen widersprechende Zwénge aus-
wirken miissen. Und so darf man sich
weiter auch nicht wundern, wenn die
dirigistischen Versuche, der Wohnstras-
se von oben zum Druchbruch zu verhel-
fen, sich in der Folge eher kontrapro-
duktiv auswirken.

Der Polizeibehorde darf - ganz allge-
mein - nicht oberste Entscheidungsge-
walt iiber die Art und Weise einer Quar-
tiergestaltung oder Quartiersanierung
zukommen. Das haben die Verfasser
der bundesdeutschen Gesetzesnovelle
vom 6. April 1980 (siehe Hinweis [16])
offenbar eingesehen. Schénemann flihrt
dazu an: «Wahrend nach bisher gelten-
dem Recht die Benutzung bestimmter
Strassen oder Strassenstrecken nur aus
Griinden der Sicherheit und Ordnung
des Verkehrs, also aus ganz verkehrs-
spezifischen Griinden beschrinkt oder
verboten werden konnte, gibt es nun
eine dazu ausreichende Erméchtigung
aus  stddtebaulichen, insbesondere
stadtplanerischen Griinden. Die Ver-
wendung des Begriffs «Kennzeich-
nung» (von Fussgdngerbereichen und
verkehrsberuhigten Bereichen) macht
deutlich, dass den Strassenverkehrsbe-
horden nicht die Befugnis eingerdumt

werden soll, ob ein Fussgingerbereich
oder ein verkehrsberuhigter Bereich
eingerichtet werden soll. In der Praxis
ist dies jeweils eine stddteplanerische
Entscheidung der Gemeinde, fiir die als
Rechtsgrundlage das Strassenrecht in
Betracht kommen kann [17].

Die Entscheidungen im stddteplaneri-
schen Bereich haben auch bei uns unbe-
dingt bei den Gemeinden und Stidte-
planern zu liegen!

b) Zu den Quartieren: Zur Art und Wei-
se der Ausgestaltung des Mikrobereichs
und der Mikrostruktur soll an dieser
Stelle nichts weiter angefiihrt werden
(Bild 11). Es bestehen bereits jetzt eine
Unmenge von Publikationen, Ver-
suchen und  Forschungsprojekten
[18, 19, 20, 21]. Wichtig wire, dass auch
bei uns gelegentlich Vorschldge iiber
grossere, zusammenhidngende Gebiete
zur Ausfithrung kommen wiirden. Das
Wegweisen von Fremdverkehr und von
Fremdparkern aus dem Wohnquartier
wird dabei Probleme mit sich bringen.
Denn die Belastungen eines sanierten
Gebiets dirfen nicht einfach auf ein
Nachbargebiet abgewalzt werden. Da-
her sind sorgfiltige Untersuchungen
tiber Fortschritt und Verzahnung der
einzelnen Massnahmen geméss Kapitel
«Vorstellung der wohnlichen und funk-
tionstiichtigen Stadt» unerlésslich. Der
energetischen vorteilhaften Ausgestal-
tung der Quartiere, auch der bereits be-
stehenden, ist noch vermehrte Auf-
merksamkeit zu schenken. Ausldndi-
sche Arbeiten zur Verbesserung des Mi-
kroklimas mit Hilfe organisatorischer
und baulich-gestalterischer Massnah-
men liegen vor. Sie miissten fiir unsere
Verhiltnisse ergdnzt und in der Praxis
erprobt werden.

¢) Zur City: Immer wieder wird die Fra-
ge gestellt, ob die City Verkehrsbe-
schrankungen wirtschaftlich iiberhaupt
vertragen konne. Selbstverstdndlich
lasst sich die Frage nicht allgemein giil-
tig beantworten. Immerhin darf das
Schlagwort vom «Sterben der City» an-
gezweifelt werden.

Bekanntlich wichst die City mit der
Grosse der Agglomeration. Das Wachs-
tum ist umso kleiner, je mehr und be-
deutendere Nebenzentren bestehen. Ist
aus Griinden der Wohnqualitdtserhal-
tung eine ungebremste Ausweitung der
City nicht erwiinscht oder ist sie aus
stidtebaulichen oder topographischen
Griinden nicht méglich, werden die Ne-
benzentren schneller wachsen oder es
werden sich neue bilden. Nebenzentren
sind deshalb nichts AussergewOhnli-
ches und nicht zum vornherein zu ver-
urteilen. Im Interesse der Wohnqualitat
sind sie im Quartierbereich im ertrégli-
chen Rahmen sogar erwiinscht. Sie sind
also keine Gefahr, ganz im Gegenteil:
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Bild 12. Zum Energieverbrauch. 1,1% der (elektrischen) Endenergie geniigen zur Versorgung des schienengebundenen dffentlichen Verkehrs. Er ist somit weitgehend
energiekrisen-sicher. Seiner Einbindung in Wohn-, Einkaufs- und Arbeitsbereiche mit Fuss- und Radwegen ist hichste Aufmerksamkeit zu schenken

diese Zentren im Quartier sind es, die
heute durch die City und die Einkaufs-
zentren auf der griinen Wiese besonders
konkurrenziert werden. Sie verdienen
daher, wie schon andernorts vermerkt,
unsere besondere Aufmerksamkeit.

Nun wird aber vornehmlich von Ge-
schiftsinhabern der City immer wieder
betont, dass es eben die City sei, die un-
ter den Einkaufszentren von der Stadt
besonders zu leiden habe und in ihrem
Bestand gefidhrdet sei. Ohne Zuwachs
an Strassen- und Parkraum konne sie
nicht iberleben.

Das mag bei Kleinstddten und bei klei-
neren Mittelstddten zutreffen. Bei gros-
sern Stddten scheint aber doch eher ein
Zweckpessimismus vorzuliegen. Wiére
die City wirklich gefdhrdet, miissten
sich die Grundstiickspreise dort anders
entwickeln. Ferner muss gefragt wer-
den, ob Citygeschifte, die sich in Ein-
kaufszentren vor der Stadt einmieten
und sich mit ihren Filialbetrieben selbst
konkurrenzieren, zur Klage iiberhaupt
berechtigt seien; schliesslich wirkt sich
eine Uberdotierung von Verkaufsflidche
pro Kopf der Bevolkerung nicht unbe-
dingt renditeférdernd aus.

Dort jedenfalls, wo sich die City mit
Fussgdngerbereichen attraktiv zu ge-
stalten vermochte, kann sie dem Kon-
kurrenzdruck ohne weiteres widerste-
hen. Die Erfahrungen zeigen, dass sie
gerade durch die Verkehrsberuhigung
einen bemerkenswerten Aufschwung zu
verzeichnen hat. Es macht vielmehr den
Anschein, dass verschiedene Betriebe
deshalb nicht mehr mitzuhalten vermo-
gen, weil die City zu gut erschlossen ist.

Weil die City gesamthaft floriert, stei-
gen die Grundstiickpreise in Hohen, die
ausserordentliche Umsédtze pro Fla-
cheneinheit voraussetzen, um tragbar
zu bleiben. Betriebe, die entsprechende
Umsatzerhohungen pro Quadratmeter
von ihrem Charakter und ihrer Struktur
her nicht zu erwirtschaften vermdégen,
werden verdrdngt. Zu ihnen gehoren
Quartierbeizen, kleingewerbliche Un-
ternehmen, usw. (Hierzu auch Mon-
heim, s. Hinweis [7]).

Der Riickgang von Quartierldden hiangt
hochstwahrscheinlich nicht mit der
mangelnden Erschliessung der City fiir
den Motorfahrzeugverkehr sondern
viel eher mit dem Riickgang der Citybe-
wohner zusammen. In der Zircher In-
nenstadt deckten sich die entsprechen-
den Verhiltniszahlen zwischen 1960
und 1970 genau. Die Einwohnerzahl
des Kreises I ging von 17700 auf
10 400, also auf 60% zurtick. Die Anzahl
der Bickereien, Konditoreien, Metzge-
reien, usw. von 52 auf 31, also ebenfalls
auf 60%.

Das Angebot und der Kundenkreis in
der City werden im allgemeinen wesent-
lich anders geartet sein als im Einkaufs-
zentrum auf der Griinen Wiese. Allein
schon dieser Umstand zeigt an, dass
eine Konkurrenzierung nur bedingt
vorhanden ist. Dass die Erschliessung
fiir den motorisierten Verkehr fiir die
Kaufmotivation weniger bedeutsam ist,
als vielfach angenommen, zeigt eine
Untersuchung vom Einkaufszentrum
Glatt bei Ziirich. Danach gaben nur
7,3% an, dass fir sie die geschiitzten
und kostenlosen Parkplédtze besonders

wichtig seien, und nur 6,9% nannten als
besonders wichtiges Motiv die gute Er-
reichbarkeit und glinstige Lage. Dem-
gegeniiber nannten aber 33% die grosse
Auswahl und 17,8% die Nahe zum
Wohnort als die wichtigsten Motive
[22].

Damit wird das Argument, die City
kénne nur mit einer guten Erschlies-
sung fiir den Motorfahrzeugverkehr be-
stehen, weitgehend in Frage gestellt.
Viel wichtiger scheint der Ausbau der
guten offentlichen Verkehrsmittel und
die gute Einbindung der City in die um-
liegenden Wohngebiete. Denn die City
lebt solange, als - grob gesagt - genii-
gend Leute innerhalb der 20 Minuten-
Grenze wohnen. Sie muss daher das
grosste Interesse an der Bewohnbarkeit
der Stadt haben.

d) Zum Energieverbrauch und zur Ener-
giekrisensicherheit: Nebst der Wohn-
lichkeit und der dadurch geforderten
Verkehrsberuhigung werden Energie-
sparmassnahmen gefordert. Sie verur-
sachen im Bereich Verkehr mit den be-
reits diskutierten Vorkehren keine Ziel-
konflikte, wie die nachfolgenden kur-
zen Ausfiihrungen zeigen:

Nach Angaben der Eidgendssischen
Kommission fiir die Gesamtenergie-
konzeption betrug im Jahr 1976 der
Energieverbrauch im Verkehrssektor
25,2% der Endenergie. Auf den Ener-
gietrdger «fossile Energie» traf es dabei
24,1%, auf die «Elektrizitat» 1,1%[23].

Danach gehen mehr als ein Viertel der
Endenergie in den Verkehr. Der Anteil
der Elektrizitdt macht ein Zwanzigstel
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davon aus. Das heisst: alle Bahn-,
Tram- und Trolleybusverbindungen be-
anspruchen nur etwa ein Prozent der ge-
samten Energie. Damit werden nach
Angaben des Schlussberichts «Gesamt-
verkehrskonzeption» etwa 10 Milliar-
den oder etwa ein Sechstel der Perso-
nenkilometer und fast die Halfte der
Tonnenkilometer, ndmlich etwa 7,5
Milliarden bewdéltigt [24].

Etwa 45% aller Pendler gingen 1970, so-
weit sie nicht am Arbeitsplatz selbst
wohnten, noch zu Fuss; je etwa 15% be-
nutzten das Offentliche Verkehrsmittel
oder das Velo, nur etwa 25% benutzten
das Auto [25].

Daraus lasst sich ohne weiters ableiten,
dass der Verkehrssektor ausserordent-
lich anfillig auf Energiekrisen ist. An-
derseits ist immer noch ein relativ nied-
riger Prozentsatz der Pendler aus-
schliesslich aufs Auto angewiesen. Im
Ernstfall wiirde man daher doch vieler-
orts auf Fussweg, Velo und o6ffentliche
Verkehrsmittel umsteigen konnen.

Entscheidend ist aber, dass die Mog-
lichkeiten dieses Wechselns offen ge-
halten werden. Einerseits sind die Fuss-
und Radwegnetze ganz allgemein zu
fordern, weil sie im lokalen Bereich im
Zusammenhang mit dem (elektrifizier-
ten) 6ffentlichen Nahverkehrsmittel die
sicherste und krisenfesteste Verkehrs-
verbindung darstellen. Anderseits sind
sie im Einzelfall auf die o6ffentlichen
Haltestellen hin auszurichten, weil sie,
zusammen mit den Vororts- und
Schnellbahnverbindungen auch auf re-
gionaler Ebene eine krisensichere Lo-
sung bringen.

Der geringe Energieaufwand von etwa
1%, der als Elektrizitdt zudem noch re-
lativ wenig auslands-abhingig ist, ver-
mochte den wirtschaftlich wichtigen
Pendelverkehr somit weitgehend zu
decken. Allerdings ist bei den Bauland-
Ausscheidungen wieder vermehrt auf
die Erschliessungsmoglichkeiten mit
dem offentlichen Verkehr - und auf die
Haltestellenzugénge als integrierender
Bestandteil desselben - zu achten.
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Schluss

Es ist klar, dass noch verschiedene der
Thesen einer eingehenden Diskussion
bediirfen. Zudem wird die Diskussion,
die hier aus Platzgriinden rudimentar
bleiben musste, auch im Einzelfall zu
vertiefen sein. Doch scheinen keine un-
Iésbaren planerisch-technischen Proble-
me vorzuliegen. Die Stadtvorstellung
scheint realisierbar, und dies ohne gros-
se Eingriffe und ohne iliberméssigen

Aufwand. Die daraus resultierenden
Vorteile fur die Wohnqualitdt, den Um-
weltschutz, die Sicherheit und die Scho-
nung der Ressourcen bei Energie und
Boden sind offensichtlich. Daher ist es
wahrscheinlich, dass die hier erlduter-
ten Vorstellungen immer mehr zum
Durchbruch kommen.

Adresse des Verfassers: H. Boesch, Verkehrsplaner
SVI, Institut fiir Orts-, Regional- und Landespla-
nung, ETH-Honggerberg, 8093 Zurich
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