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Barcelona - Verkehrsplanung im
Bann der Olympiade

Weltausstellungen, Olympische Spiele und Diktatoren haben eines
gemeinsam: Sie vermdgen Stddte umzukrempeln, wie dies im norma-
len demokratischen Entscheidungsfindungsprozess kaum je méglich
wadre. Fir die ersteren beiden gilt dies allerdings nur unter der Voraus-
setzung, dass der politische Wille vorhanden ist, von der gebotenen
Chance Gebrauch zu machen und den zeitlich doch stets eingeschrédnk-
ten Realisierungszeitraum zielbewusst zu nutzen.

Die Olympiade als treibende Kraft

Ein solcher Anlass bietet sich in Barce-
lona mit den Olympischen Spielen
1992, die dieser Stadt gegen die haupt-

VON HANS B. BARBE,
ZURICH

sdchliche Konkurrenz von Paris zuge-
sprochen wurden. Dass dieses Vorha-
ben - verteilt auf vier verschiedene,
miteinander zu verbindende Standorte
in der lebhaften Metropole - zu im-
mensen stddtebaulichen und verkehrs-
planerischen Eingriffen fiihren wiirde,
war kein Grund fiir eine nennenswerte

Opposition. Im Gegenteil, man erhoff-+
te sich hiervon die Mdglichkeit, einige

langst gehegte Pline unter dem sich
nun anbahnenden Termindruck end-
lich unter Dach und Fach bringen zu
kénnen. Fir die jdhrliche Studienreise
der ZBV war Barcelona somit eine pra-
destinierte Destination.

Barcelona hat bereits Erfahrungen mit
Weltausstellungen. Die erste von 1888
hinterliess den Parque de la Ciudadela,

eine von nur zwei eigentlichen grosse-
ren Parkanlagen in einer Stadt, die oft
als die am dichtesten besiedelte von
Europa bezeichnet wird. Und die zwei-
te Weltausstellung von Barcelona im
Jahre 1929 ermoglichte die Erschlies-
sung des Montjuich, wo das Pueblo
Espaiiol - eine permanente Ausstellung
von Gebduden in den typischen Bausti-
len spanischer Provinzen - noch heute
eine von Touristen gerne besuchte Se-
henswiirdigkeit darstellt. Aus dieser
Zeit stammt lbrigens auch schon das
Olympische Stadion, das 1929 in der
Hoffnung auf die (spéter dann aller-
dings erfolglose) Kandidatur fir die
Spiele von 1936 erstellt wurde.

Katalanische Autonomie

In Barcelona gesellt sich hierzu jedoch
noch ein anderes Element, nimlich der
seit dem Ende der Ara Franco wieder
erstarkende katalanische Nationalis-
mus. Katalonien erhielt schon 1977
eine provisorische autonome Regie-
rung und bald darauf ein Autonomie-
statut. Seit 1980 gibt es demokratische

Diagonal

Vall d’'Hebron
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Bild 1.

Autobahnring: Die bis zu 8spurigen Stadtstrassen werden auf die Olympiade

hin mit einem Autobahnring ergénzt, der die verschiedenen Standorte der olympi-
schen Spiele untereinander verbindet. Die dafir benétigten Trassen wurden allerdings
schon vor Jahrzehnten festgelegt. Sie sind deshalb zum Teil schon in die Bebauung ein-

gewachsen.
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regionale Institutionen, und das Katala-
nische wurde neben der Staatssprache
Spanisch zur regionalen Amtssprache,
die - vielleicht aus einer Art Uberreak-
tion zu begreifen - heute betont in den
Vordergrund gestellt wird. Nicht nur
sind alle Strassenbezeichnungen und
Hinweisschilder «katalanisiert», son-
dern in Geschiften oder auf Amtsstel-
len gibt man hdufig sogar vor, lber-
haupt kein Spanisch mehr zu verste-
hen.

Auf den katalanischen Nationalstolz ist
der Wunsch zuriickzufiihren, Barcelo-
na wieder zu einer der bedeutendsten
Stddte am Mittelmeer zu entwickeln
und vielleicht sogar Madrid noch ein
wenig den Rang abzulaufen. Das Jahr
1992 eignet sich fiir solche Visionen
vorziiglich, und von der Regionalregie-
rung wie auch von privaten Investoren
aus aller Welt wurden Milliardenbetra-
ge flur den totalen Umbau der Stadt-
struktur bereitgestellt.

Strassenverkehr

So ist ein Autobahnring von 59 km
Linge (Bild 1) im Entstehen begriffen,
dem teilweise - wie etwa beim Alten
Hafen - leider auch recht malerische
und erhaltenswerte Quartiere geopfert
wurden. Er hat seinerseits eine eigentli-
che Bauwut ausgelost und wird von vie-
len Gebduden gesdumt, die schon we-
sentlich élter sind als er selber, reicht
die Flachenreservierung doch nahezu
30 Jahre zuriick (Bild 2). Dieser Ring
wird die vier Standorte der Olympi-
schen Spiele miteinander verbinden:

- Im Siidwesten: Montjuich, mit dem
Olympiastadion

- Im Siidosten: Die Nuova Icaria, mit
dem olympischen Dorf

- Im Norden: Das Vall d’Hebron, mit
dem Velodrom

- Im Westen: Die Diagonal, mit beste-
henden Anlagen.

Erginzt wird der Ring mit den zugeho-
rigen Zu- und Wegfahrten sowie um-
fangreichen Parkierungsanlagen. Die
Katalanen, wie alle Siidlinder, haben
sich ein ungebrocheneres Verhiltnis
zum Privatverkehr bewahrt als ihre
nordlicheren Miteuropéer, und so wur-
de denn in der Diskussion mit den spa-
nischen Fachleuten auf die Frage einer
Reiseteilnehmerin nach den Massnah-
men, mit denen man den Autoverkehr
in den Griff bekommen wolle, mit




Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 17, 25. April 1991

e

Bild 2. Baustelle an der Ringautobahn in der Néhe des Vall
d'Hebron. Die beidseitige Uberbauung steht schon seit Jahren,
wurde doch das Konzept dieser Ringautobahn schon vor 30
Jahren festgelegt.

Bild 3. Velostrasse: Obwohl sich Barcelona aus topographi-
schen wie auch aus klimatischen Griinden fir den Zweiradver-
kehr besonders gut eignen wiirde, spielt das Velo im Modal Split
keine nennenswerte Rolle. Hingegen werden an Sonntagen ge-

Uberzeugung geantwortet: durch die
Erstellung von mehr und grésseren Par-
kierungsanlagen.

In der Tat sind zur Zeit nicht weniger
als 20 unterirdische Parkhiuser im Ent-
stehen begriffen. Dabei gibt es bereits
rund 540000 Abstellplitze im Gross-
raum Barcelona, wovon 160000 im
Stadtkern (aber nur 4000 mit Parkuh-

wisse Strassen fir Plausch- und Sportvelofahrer reserviert.

nommen reicht der Platz nicht einmal
dazu aus, jedes immatrikulierte Fahr-
zeug abzustellen...

Interessanterweise spielt der Zweirad-
verkehr trotz giinstiger klimatischer
und topographischer Bedingungen
praktisch keine Rolle; lediglich als
Sport wird jeden Sonntag in einigen
Strassen, die hierfiir abgesperrt werden,

innerhalb der engen Stadtmauern be-
schriankt, die sie wie ein Korsett ein-
schniirten, deren Schleifung jedoch der
Genehmigung durch Madrid bedurfte.
Diese traf 1854 endlich ein, und man
konnte daran gehen, den weiten Raum
jenseits der Altstadt, der bisher fir
Friedhofe und als militdrisches Exer-
zierfeld gedient hatte - die sogenannte

ren). Wenn man allerdings bedenkt, Velo gefahren (Bild 3). «eixample» - fur"dle Unterbringung
dass 850000 PW (davon 250000 im des gewaltigen Bevolkgrungsdruckes zu
Stadtkern), 60000 Lastwagen, 2500 nutzen, der nun stiirmisch iber das un-
Busse, 13000 Taxis und 80000 Mofas Stédtebau als vermehrbare Altstadtgebiet hinaus-
sich den (durchaus grossziigig bemesse- ~ verkehrsplanerisches Instrument  quoll.

nen) Verkehrsraum streitig machen,
dann ist das Parkierungsangebot gar
nicht mehr so exorbitant. Genau ge-

Bild 4.  Die Kreuzungspunkte im Plan von Cerda bieten sich mit
ihren abgeschrégten Baulinien nicht nur fir verkehrstechnische,
sondern auch fir nahezu endlose stédtebauliche Variationen
an, die ihre Begrenzung nur in der Phantasie des Architekten
und im Finanzhaushalt des Bauamtes finden.

Bis in die Mitte des 19. Jahrhunderts
war die Stadt Barcelona auf den Raum

Es wurde ein Wettbewerb ausgeschrie-
ben, gleichzeitig aber von einem ande-
ren Departement der Stadtverwaltung
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Bild 5. Sperrfléche im Kreuzungsbereich nach dem Modell der
englischen «Box Junctions». In das gerasterte Feld darf nur ein-
gefahren werden, wenn die Ausfahrt gewdhrleistet ist. Hiermit

wird das Blockieren der Querrichtung vermieden.
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Bild 6. Die 1924 eréffnete U-Bahn von Barcelona, die «Metro», gehért zu den ersten
des Kontinents. Sie wird laufend in das Umland erweitert, doch soll auf die Olympiade
hin auch endlich die mitten in der Stadt gelegene Linie 2 (gestrichelt) eréffnet werden.

der Hafenbauingenieur Ildefonso Cer-
da mit einer Gesamtplanung beauf-
tragt. Nach langen und heftigen Dis-
kussionen machte 1859 der Vorschlag
von Cerda das Rennen.

Er sah ein offenes System auf der Basis
eines Schachbrettmusters mit einem
Blockraster von 113 m vor, durchzogen
von einigen Diagonalen und Prunk-
strassen. Reichlich dimensionierte Bau-
linienabstdnde sollten es erlauben, brei-
te Trottoirs anzuordnen, wihrend die
Mitte der Strasse fiir schnelle Fuhrwer-
ke und Pferde bestimmt war und seitli-
che Fahrbahnstreifen fiir die langsa-
men Vehikel, insbesondere Eselskar-
ren, dienen sollten. Durch die Abschri-
gung der Blockbaulinien an den Kreu-
zungen entstanden Kreuzungsbereiche,
die in vielen Variationen abgewandelt
werden konnten, was sich bei der spéte-
ren Einfiihrung des motorisierten Stras-
senverkehrs sehr bewdhrte (Bild 4). Da
die Eixample die historische Altstadt
flichenmissig bei weitem ubertrifft,
vermittelt der Stadtplan heute in seiner
strengen geometrischen Gliederung
einen fast amerikanischen Eindruck.

Offentlicher Verkehr

Obwohl Barcelona bereits 1924 als eine
der ersten Stéddte Europas eine U-Bahn
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- die «Metro» - erhielt, ist der 6ffentli-
che Verkehr aus verschiedenen Griin-
den nicht sehr beliebt. Der wichtigste
ist wohl der Sicherheitsaspekt. Bei der
erschreckend hohen Kriminalitdt wird
die relative Sicherheit des Personenwa-
gens zu einem wesentlichen Kriterium
bei der Verkehrsmittelwahl. Auch sind
gewisse U-Bahn-Linien recht herunter-
gekommen; sie werden allerdings auf
die Olympiade hin mit grossen An-
strengungen modernisiert.

Zur Zeit gibt es vier Metrolinien (1 bis
5; die Linie 2 existiert noch nicht, wird
jedoch bis zur Olympiade fertigge-
stellt). 1988 wurden rund 265 Millionen
Fahrten gezdhlt. Das Streckennetz
(Bild 6) betrigt gegenwirtig 70,8 km
mit insgesamt 98 Stationen, wovon 93
unterirdisch. Die Linie 1 verkehrt noch
auf der iberischen Breitspur (1674
mm), wihrend die Linien 3 bis S bereits
die internationale Normalspur verwen-
den.

Wihrend die Bentitzung der Metro im
letzten Jahrzehnt doch immer noch zu-
genommen hat (nicht zuletzt infolge
steter Netzerweiterungen), ist beim
Busbetrieb, der ein dichtes Netz von
rund 750 km Streckenldnge liber das
ganze Metropolitangebiet anbietet, ein
fortwiahrender Beniitzerschwund fest-
zustellen. Um ihn abzubremsen, wur-
den verschiedene Massnahmen erwo-
gen. So wurden bereits sieben Strassen-

ziige mit speziellen Busspuren ausge-
stattet. Insgesamt stehen dem Bus 47,7
km eigene Fahrbahn zur Verfiigung.
Mit einem besseren Erscheinungsbild
und deutlicherer Information will man
den Kundenkreis des OV vergrossern.

1988 wurde das Bussystem fiir rund 215
Millionen Fahrten beniitzt. Bus und
Metro zusammen haben somit 480 Mio
Fahrten abgewickelt, was bei einer Be-
volkerung von 1,7 Mio Einwohnern pro
Kopf rund 280 Fahrten ergibt (im Ver-
gleich: VBZ Ziirich ohne Regional-
linien 1988:262 Mio. Fahrten, oder 755
Fahrten pro Kopf).

1980 wurden die Metro (seit 1959 von
der Stadt betrieben) und die Busbetrie-
be zur TMB (Transportes Municipals
de Barcelona) zusammengefasst; sie
blieben jedoch betrieblich getrennte
Gesellschaften. Ausserdem gibt es noch
eine Tramlinie von 2,8 km Linge sowie
eine Anzahl von Vorortslinien und Seil-
bahnen.

Der Modal Split belduft sich grossen-
ordnungsmaéssig wie folgt:

- 40% aller Verkehrsbeziehungen zu
Fuss

- 35% mit dem privaten Motorfahr-
zeug und

- 25% mit offentlichen Verkehrsmit-
teln.

Dass dieser Modal Split, zusammen mit
der hohen Besiedlungsdichte, seine
Kehrseite in der Luftverschmutzung
findet, kann nicht erstaunen. 1990 wur-
den etwa folgende mittlere Werte ge-
messen:

- NO, 230 Mikrogramm pro m’
(Grenzwert CH:30/80%)

- SO, 130 Mikrogramm pro m?* (Grenz-
wert CH:30/100%)

- CO, 100 Mikrogramm pro m?

linke Zahl: Jahresmittel-Grenzwert
gemdss LRV, rechte Zahl Tagesmit-
tel-Grenzwert, der nur an einem ein-
zigen Tag pro Jahr liberschritten wer-
den darf.

Dies stelle indes noch lingst kein politi-
sches Problem dar, wurde den Reiseteil-
nehmern mitgeteilt. Vielleicht in S oder
10 Jahren, {quién sabe?

Adresse des Verfassers: H.B. Barbe, dipl.
Ing. ETH/SIA, Technischer Leiter RZU,
Seefeldstrasse 329, 8008 Ziirich.
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