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stes Kapital», die Menschen in den Un-
ternehmen. Was derzeit den jungen
Leuten geschieht, die ins Berufsleben
dridngen, verdient keine guten Noten.

Zum Schluss ein Wort zu unserem
Selbstverstandnis. Wir dienen der Wirt-
schaftlichkeit und sollten das in einer
okologisch und sozial vertraglichen
Weise tun. Wir sollten auch ein wenig
uns selbst dienen. Wir bestimmen die
Technologie der Zukunft und die Qua-

litat der Sachinvestitionen in den Unter-
nehmen, fiir die wir arbeiten. Wir soll-
ten unsere Arbeit so tun, dass wir auf
die Ergebnisse in einem sportlichen
Sinne stolz sein dirfen. Vom Architek-
ten wird selbstverstandlich erwartet,
dass seine Bauten nicht nur funktionell
richtig, sondern auch dsthetisch anspre-
chend sind. Unsere Werke sind weniger
sichtbar; sie sind aber nicht weniger
wirksam. Wir miissen den Anspruch

AUDIT im Planungsprozess

Dieses Hilfsmittel am Beispiel «Siedlungs- und Verkehrsplanung

Helsinki»

Die Region von Helsinki (Bild 1), der Hauptstadt Finnlands, ist wie zahl-
reiche andere europdische Agglomerationen mit Nutzungs- und Ver-
kehrsproblemen konfrontiert. Es liegen mehrere gréssere Projekte mit
hohen Kosten fir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur vor. Diese Vor-
haben fir den &ffentlichen und fir den privaten Verkehr sind aber nicht
unbestritten und die zur Verfigung stehenden Mittel sind - wie andern-
orts auch - nicht mehr unbeschrankt.

Das Verkehrs- und Transportministeri-
um Finnlands hat deshalb beschlossen,
die Transportsysteme der Region von

VON NIKLAUS BAUMANN,
BASEL

Helsinki unter Berticksichtigung der
Siedlungsplanung unter die Lupe neh-
men zu lassen. Statt einer Expertise
wurde der neue Weg eines «Audit» (An-
horung) gewihlt, von dem man sich Re-
sultate in kiirzerer Zeit und mit gerin-
geren Kosten versprach. Zu diesem
Zweck wurden drei ausldndische Fach-
leute als Experten eingeladen, ndmlich
S. Olof Gunnarson, Tekn. Lic., Profes-
sor an der Chalmers Technischen Hoch-
schule in Goéteborg (Schweden), Her-
mann Knoflacher, Dr. Ing., Professor an
der Technischen Universitdt Wien
(Osterreich), und Niklaus Baumann,
dipl. Ing., Stellvertreter des Kantonsin-
genieurs Basel-Stadt (Schweiz).

Die Experten erhielten den folgenden
generellen Auftrag: Feststellen, in wel-
chem Ausmass die Region von Helsinki
beziiglich ihrer Transportsysteme einen
europdischen Standard und Status er-
reicht hat und was als néchstes zu unter-
nehmen sei.

Ablauf

Das «Audit» wurde im Auftrag des Ver-
kehrs- und Transportministeriums
durch die Konsulffirma LS —Service AB

o\ N

Bild 1. Helsinki wurde 155

'”\M)Ajr e e y
0 vom schwedischen Konig Gustaf Vasa gegriindet.

Den Herren 2. Donath (Ciba), H. J. Moos
(Ciba) und G. Steiner (GSG-Baucontrol)
danke ich fur wertvolle Anregungen und
fiir die kritische Durchsicht des Textes.

stellen, das technische Gewissen in den
Unternehmen zu sein.

Adresse des Verfassers: Prof. Dr. Willy Re-
genass, Ciba-Geigy AG, 4002 Basel

unter der hervorragenden Leitung von
Dozent Pekka Rytild vorbereitet und
koordiniert. Den Experten wurde zur
Vorbereitung ihrer Arbeit vorgédngig
eine umfangreiche Dokumentation zu-
gestellt, und durch den Koordinator er-
folgte eine kurze Einfithrung anlasslich
eines Besuches.

Im November 1992 fanden dann
wihrend einer Woche die eigentlichen
Anhorungen statt. Die Experten wur-
den mit nicht weniger als 13 Institutio-
nen, Organisationen und der Offent-
lichkeit konfrontiert, die in Verkehrs-
und Siedlungsplanungsfragen der Regi-
on involviert oder von diesen betroffen
sind. Es handelte sich um Ministerien,
Stadtbehorden, planende und aus-
fiihrende Verwaltungen, Transportun-
ternehmungen und schliesslich die Of-

e

1812 wurde Helsinki die Hauptstadt von Finnland, das damals bis 1917 ein rus-
sisches Grossfirstentum war. Die dlteste Bebauung des heutigen Stadtzentrums,
das an der Sudkiste Finnlands in einer schénen Schérenlandschaft liegt, geht auf
die erste Halfte des letzten Jahrhunderts zuriick
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fentlichkeit anlédsslich eines Hearings,
zu dem tiber die Medien eingeladen
worden ist.

In der Regel dauerten diese Anhorun-
gen etwas iiber zwei Stunden, und sie
wurden noch am gleichen Tag ausge-
wertet. Der Ablauf war etwa der fol-
gende:

— Présentation der Institution oder Or-
ganisation, Darlegung ihrer Arbeit
und Probleme

— Erste Diskussion mit den Experten
— Kurze Beratung der Experten

— Zweite Diskussion mit den Experten
(Vertiefung)

— Schriftliche Zusammenfassung der
Anhorung (minutes)

— Vernehmlassung und allfdllige Kor-
rektur.

Noch wéhrend der «Audit»-Woche ent-
warfen die Experten den Schlussbe-

Verkehrsinfrastruktur Helsinki

Bahn
............. Metro

Tram

Autobahn

Bild 4. Ein dichtes Autobahnnetz Uberzieht die engere Agglo-
meration Helsinki. Einige tangentiale Verbindungen fehlen
noch. Relativ wenige Strecken sind ausgelastet

Bild 3. Die Hauptelemente der Verkehrsinfrastruktur: Bahnlinien mit Regionalzu-
gen, eine Untergrundbahnlinie, ein Strassenbahnnetz, ein Autobahn- und Haupt-

strassennetz, auf dem auch Busse des offentlichen Verkehrs fahren
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Bild 2. Die Agglomeration Helsinki umfasst rund 4000 km?
und wird von iber einer Million Menschen bewohnt. Die Stad-
te Helsinki, Espoo, Vantaa und Kauniainen bilden die enge-

richt. Dieser erhieltim Verlaufe des De-
zembers 1992 auf dem Korrespondenz-
weg seine endgiiltige Fassung. Erist wie
folgt aufgebaut:

1. Einfiihrung

2. Ablauf des «Audit»

3. Erkenntnisse aus den Anhorungen
4. Grundsatzliche Auffassung der Ex-

perten zu stddtischen Verkehrspro-
blemen

N

. Empfehlungen

6. Abschliessende Bemerkungen mit
Empfehlungen fiir Sofortmassnah-
men

Der Schlussbericht wurde Ende Januar
1993 dem Auftraggeber, den angehor-
ten Institutionen und Organisationen
sowie der Offentlichkeit durch die Ex-
perten vorgestellt und erlautert. Er ent-
fachte in der Offentlichkeit, in den Me-
dien und nicht zuletzt in Fachkreisen
eine interessierte Diskussion, die immer
noch andauert. Er fiithrte auch zu ersten
Entscheiden der zustdndigen Behorden
im Sinne gewisser Empfehlungen.

Erkenntnisse

Es wiirde zu weit fiihren, samtliche Er-
kenntnisse des «Audit» an dieser Stelle
wiederzugeben. Essei daher nur aufsol-
che eingegangen, die von allgemeinem
Interesse sein konnen und auch fiir an-
dere Agglomerationen gelten. Zum
besseren Verstandnis miissen aber eini-
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Bild 5. Regionalzige auf den Gleisen der finnischen Staats-
bahnen ibernehmen lediglich 7% des &ffentlichen Verkehrs
der Region

ge Fakten und Eckdaten zur Region
Helsinki vorausgeschickt werden (Bild
2)).

Die engere Agglomeration Helsinki
besteht im wesentlichen aus drei gros-
sen Stddten:

[J Helsinki mit 500 000 Einwohnern
und 380 000 Arbeitspldtzen auf 185
km?* [] Espoomit 180000 Einwohnern
und 80 000 Arbeitsplatzen auf 310 km?*

[J Vantaa mit 160 000 Einwohnern und
70 000 Arbeitspldtzen auf 240 km? *
(* ohne Wasserflachen).

Zur weiteren Agglomeration gehoren
zwolf weitere Gemeinden. Sie umfasst
insgesamt 4000 km? mit rund 1,1 Millio-
nen Einwohnern und verfiigt tiber die
nachstehenden Elemente der Verkehrs-
infrastruktur (Bild 3).

Die Region ist mit einem dichten Au-
tobahnnetz (Ringe und Radialen) tiber-
zogen, das nur in wenigen Bereichen
ausgelastet ist und fiir das gewisse Er-
gdanzungen geplant sind (Bild 4). Als 6f-
fentliche Verkehrsmittel stehen zur
Verfiigung:

Bild 6. Eine Untergrundbahnlinie von 16 km Lange verbin-
det die ostlichen Teile Helsinkis mit dem Stadtzentrum. Sie
transportiert 17% der Passagiere des ffentlichen Verkehrs

— Eisenbahn mit Regionalziigen (Ra-
dialen; Spurweite 1524 mm; Bild 5)

— Untergrundbahnlinie in Helsinki
(Radiale im Stiden; 16 km; Spurwei-
te 1524 mm; Bild 6)

— Strassenbahnnetz in Helsinki (Spur-
weite 1000 mm; Bild 7)

— Dichtes Busnetz tiber alle drei Stad-
te (schwergewichtig Radiallinien
nach Helsinki Zentrum; Bild 8).

Es bestehen Ausbauplédne fiir das re-
gionale Bahnnetz und die Untergrund-
bahn sowie Ideen fiir Stadtbahnlinien.

Der Staat finanziert das Hauptstrassen-
netz und die Eisenbahnen, wahrend die
Stddte und Gemeinden fiir kommunale
Strassen und den lokalen offentlichen
Verkehr (Untergrundbahn, Strassen-
bahn, Busse und teilweise Regional-
zlige) aufkommen missen.

Die Experten gelangten im wesentli-
chen zum Schluss, dass die Entwicklung
der Verkehrsinfrastruktur in der Regi-
on von Helsinki ungleichgewichtig zum
Nachteil des offentlichen Verkehrs er-
folgte und dadurch die unkontrollierte

goe

Bild 7. Die Stadt Helsinki besitzt ein gutfunktionierendes Tram-
netz von 69 km Ldnge mit einem Transportanteil von 21%
des offentlichen Verkehrs

Zersiedelung der Region mit Nut-
zungsdisharmonien begiinstigt wurde.
Diesistunter anderem ablesbar an einer
stark zunehmenden Abhédngigkeit von
individuellen Verkehrsmitteln und zu-
nehmendem Verkehr mit all seinen ne-
gativen Folgeerscheinungen wie Unfal-
len, Immissionen, Stau, Parkierproble-
men.

Grund und Boden werden unkontrol-
liert genutzt, die Wohngebiete wachsen
noch weiter in die Umgebung, und es
entwickeln sich unerwiinschte Zentren.
Der offentliche Verkehr ist gegeniiber
dem privaten Verkehr zunehmend be-
nachteiligt. Die Bevolkerung meidet
ihn, aber auch das Radfahren und Zu-
Fuss-Gehen, was teilweise auch auf die
klimatischen Verhiltnisse zuriickzu-
fithren 1st.

Als Griinde sind zu nennen:

— Fehlen von klaren Zielen und einer
umfassenden Sicht der urbanen Pro-
bleme und Zusammenhéange

— Fehlen der Kenntnisse tiber Auswir-
kungen verschiedener Verkehrssy-
steme
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— Fehlen von umfassenden und koordi-
nierten Massnahmen

— Fehlen einer wirksamen regionalen
Koordination der Planung (Ansitze
sind vorhanden)

— Fehlen des Bewusstseins fiir politi-
sche und administrative Moglichkei-
ten fiir koordinierte Massnahmen

— Fehlen von koordinierten Mittel-
einsdtzen fiir Investitionen und fiir
den Betrieb.

Insgesamt jedoch kann die Region von
Helsinki in keiner Art und Weise als be-
sonders ungiinstiges Beispiel bezeich-
net werden. Im Gegenteil, im Vergleich
zu vielen anderen Stddten in Europa
herrschen fast idyllische Verhiltnisse,
was nicht zuletzt auf das Vorhandensein
von viel Platz zuriickzufithren ist.
Helsinki weist aber auch die gleichen
Symptome auf, wie sie in zahlreichen
anderen Agglomerationen ebenfalls
auftreten, und die Empfehlungen der
Experten sind deshalb keine umwer-
fenden Neuigkeiten. Sie integrieren alte
und neue Erkenntnisse der Siedlungs-
und Verkehrsplanung mit gednderten
Randbedingungen  gesellschaftlicher
und umweltrelevanter Art.

Empfehlungen

Aufgrund ihrer Erkenntnisse und der
Ursachenanalyse gelangten die Exper-
ten zu den folgenden Empfehlungen:

334

Verkehrs

Zielsetzungen

Die Rolle der Region Helsinki als Teil
Finnlands und eines sich rasch verdn-
dernden Europas ist zu definieren. Es
sind Ziele fiir ihre Entwicklung und fiir
die Bewdltigung der Mobilitdt und der
Transporte unter Beriicksichtigung von
gesellschaftlichen und umweltrelevan-
ten Randbedingungen zu setzen.

Fiithrung, Organisation und
Finanzierung

Es ist eine effektive iibergeordnete Or-
ganisation fiir regionale und lokale Be-
lange zu schaffen, die mit entsprechen-
den gesetzlichen und finanziellen Mit-
teln ausgestattet ist und iiber Massnah-
men und deren Realisierung entspre-
chend den Zielsetzungen berdt und ent-
scheidet.

Siedlung und Verkehr

[J Siedlungs- und Verkehrsplanung
sind zu integrieren im Hinblick auf eine
Reduktion von Mobilitdt und Trans-
porten.

[J Ein effizientes offentliches Ver-
kehrssystem ist zu entwickeln, das zur
Hauptsache schienengebunden funk-
tioniert (einheitliche Spurweite, mit
Stadtbahn) und auch tangentiale Ver-
bindungen sicherstellt.

[J Neue Wohn- und Arbeitsgebiete sind
an Stationen des o6ffentlichen Verkehrs-
mittels zu konzentrieren.

Bild 9. Wasser und viel Grin pragen das Stadtzentrum von
Helsinki. Die Esplanade fihrt direkt zum Sidhafen, wo jahr-
lich gegen 5 Millionen Passagiere abgefertigt werden

Bild 8. Der riesige Busterminal im Zentrum von Helsinki.
Busse erschliessen den grosseren Teil der engeren Agglo-
meration, insbesondere die Stadte Espoo und Vantaa und
beférdern mehr als die Hélfte aller Fahrgdste des 6ffentlichen

Strassen

Strasseninvestitionen mit Kapazitats-
steigerungen des Gesamtnetzes sind zu
unterlassen. Strassenneu- und -ausbau-
ten sollen nur noch der Verbesserung
der Sicherheit und der Beseitigung von
Umweltbelastungen und Maéngeln in
der Wohnhygiene dienen. Strassen und
andere Einrichtungen des individuellen
Verkehrs sind durch ihre Beniitzer zu fi-
nanzieren (z.B. Strassenzolle oder road

pricing).
Marktorientierter Verkehr

Der Individualverkehr soll seine vollen
Kosten tragen und gegeniiber anderen
Verkehrsarten keine Wettbewerbsvor-
teile haben. Der offentliche Verkehrsoll
seine Kosten ebenfalls decken. Ange-
botsorientierte Tarife sind einzufiihren
(z.B. auch abhéngig von den Tagesstun-
den).

Giiterverkehr

Zentren des Giliterverkehrs (Héfen,
Umschlagplitze) sind so zu disponie-
ren, dass Transporte minimiert werden
und Wohngebiete und schutzwiirdige
Bereiche geschont werden.

Verschiedenes

Es wurden Hinweise zur Attraktivitats-
steigerung des Zentrums von Helsinki
(Bild9) gegeben und Empfehlungen zur
Verbesserung des oOffentlichen Ver-
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kehrs mit wenig kostenintensiven So-
fortmassnahmen gemacht.

Schlussbemerkungen

Das «Audit» von Helsinki hat gezeigt,
dass mit relativ bescheidenen Mitteln
(Vorbereitung, Durchfiihrung, Beglei-
tung, Auswertung bendtigten weniger
als Fr. 100 000) innert kiirzester Zeit
(drei Monate) eine komplexe Situation
analysiert, Schlussfolgerungen gezogen
und Empfehlungen abgegeben werden

konnen. Die Empfehlungen halten sich
auf einer erwiinschten tibergeordneten
Ebene und verlieren sich nicht in De-
tails.

Die Zusammensetzung des kleinen Ex-
pertenteams liess nicht nur internatio-
nale Erfahrung, sondern auch Fach-
kenntnisse aus verschiedenen Sparten,
verschiedene verkehrsphilosophische
Grundhaltungen sowie Praxis aus Ge-
setzgebung, Finanzierung, allgemeine
Verwaltung und Politik in die Arbeit
einfliessen. Die Arbeit in diesem Gre-
mium war zielstrebig, konstruktiv und
dusserst kollegial.

Aussenrestauration der
Elisabethenkirche in Basel

In Basel wurde in dreijahriger Bauzeit die neugotische Elisabethenkirche
einer umfassenden Aussenrestauration unterzogen. Instandgestellt wur-
de das Gebdude aus Sandstein, das mit Kupferblech belegte Dach und

die Kunstverglasung der Fenster.

Geschichte

Bei der Elisabethenkirche diirfte es sich
um den bedeutendsten neugotischen
Kirchenbau der Schweiz handeln. Der
wohlhabende Kaufmann Christoph Me-
rian hat dieses Gebédude der evang.-re-
formierten Kirche Basel-Stadt gestiftet.
Merian hat fiir die erste seit der Refor-
mation in Basel zu bauende Kirche 1856
einen gesamtschweizerischen Architek-
turwettbewerb ausgeschrieben. Gefor-

VON MARKUS G.RITTER UND
HANS DILL, BASEL

dert war eine freistehende Kirche mit
mindestens 1200 Sitzpldtzen. Der Ziir-

cher Ferdinand Stadler gewann das
Preisausschreiben mit dem Projekt
einer dreischiffigen Hallenkirche in
neugotischem Stil. Gegen Osten weist
sie das Hauptportal auf, betont durch
einen markanten Glockenturm, und
gegen die pfalzartige Terrasse im We-
sten schliesst sie mit einem flachen Chor
ab. Der elegante, fast 72 Meter hohe
Turm sollte die Basler Minstertiirme
um einige Meter tiberragen. Stadler
projektierte und plante die Kirche. Mit
der Bauausfithrung wurde der Basler
Architekt Christoph Riggenbach be-
traut.

Der 1857 bis 1863 erstellte Kirchenbau
wirkt als kompakter Baukdrper. Ge-
gliedert ist er durch Strebepfeiler, die
durch schlanke Fialen gekront sind.

«Audits» konnen dort hilfreich sein, wo
man in Planungsprozessen einfach nicht
mehr weiter weiss oder wo dussere Um-
stinde wesentliche Randbedingungen
verdndert haben und man — unter Ein-
bezug der Meinung Aussenstehender —
eine Standortbestimmung vornehmen
will. In Anbetracht der relativ geringen
Kosten und der kurzfristig moglichen
Durchfiihrbarkeit ware auch eine peri-
odische Wiederholung durchaus denk-
bar.

Adresse des Verfassers: Niklaus Baumann,
dipl. Bauing. ETH/SIA, Adjunkt des Kan-
tonsingenieurs Basel-Stadt, Tiefbauamt,
Miinsterplatz 11, 4001 Basel.
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Querschnitt

Reichhaltiger Schmuck, Ornamente,
Kreuzblumen etc. runden das Gesamt-
bild ab. In hellgrauem Sandstein gehal-
ten, erscheint das Aussere der Kirche in
dezenter Zweifarbigkeit. Vor allem im
Bereich der Fenster wechseln die Stein-
schichten zwischen griinlichgrau und
graurosa.

Das Innere der Kirche ist von einer
grossartigen Einheitlichkeit. Auch hier
sind die Steinschichten wechselnd grau
und rosa. Die mit gelblichem Klinker

Elisabethenkirche Basel, Langsschnitt, Grundriss
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