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EIN ST.GALLER
GENERALVERKEHRSPLAN
IST NOTWENDIG GEWORDEN




Unter dem Einflufl des technischen Fortschrittes setzte seit
einem knappen Jahrhundert eine bedeutende Wandlung
in der Wirtschafts- und Siedlungsstruktur unserer Stadte
ein. Der immer stirkeren Konzentration des Wirtschafts-
lebens in den Stidten, die zum zentralen Sitz der Handels-
und Dienstleistungsbetriebe wurden, trat aus raumlichen
Griinden eine Verlagerung der Wohngebiete vom Stadt-
kern zu den AuBen- und Vorortsbezirken gegeniiber. Ar-
beitsplatz und Wohnort riickten immer weiter auseinander,
was ein zunehmendes Kommunikations- und Verkehrsbe-
diirfnis ausléste. Waren bis in die dreifiger Jahre die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel in der Lage, den damals noch
bescheidenen tiglichen Pendlerverkehr zu bewiltigen,
entstand mit dem Aufkommen des Motorfahrzeugs fiir die
Stiadte eine neue Situation. Die Vorteile der Freiziigigkeit
und Unabhingigkeit dieses Individualverkehrsmittels be-
wog immer mehr Menschen, vom Arbeitsplatz entferntere
Wohnorte zu beziehen. Welche Bedeutung dieser Ver-
kehrsverbindung zukommt, geht allein aus der in groBBeren
amerikanischen Stidten gemachten Feststellung hervor,
daB iiber 8o Prozent aller Fahrten im stadtischen Verkehr
an der Wohnung beginnen oder enden. Es ist jedoch nicht
der zunehmende Strom von Menschen, der die Verkehrs-
probleme verursacht, sondern die wachsende Flut von
Autos nach der Stadtmitte. Konnen beispielsweise mit
einem Trolleybuszug 160 Personen befordert werden, so
sind hiefiir 100 Personenautos notwendig. Zudem kommt
dem o6ffentlichen Verkehrsmittel der entscheidende Vorteil
zu, daB es praktisch keinen Parkraum benétigt. Die Zahl
der fiir den ruhenden (stationierten) Verkehr pro Person
beanspruchten Quadratmeter entspricht der Durchschnitts-
flacheeines Arbeitsplatzes. Dem Raumbedarfdes Privatautos
geniigen deshalb die StraBenziige nicht mehr. Um den sich
hieraus stellenden Schwierigkeiten entgegenzuwirken, se-
hen sich die Stadtbehérden veranlaBt, umfangreiche und
meist teure stidtebauliche MaBnahmen zu treffen und der
Frage der Verkehrsordnung und -lenkung ihre besondere
Aufmerksamkeit zu schenken. In Anbetracht der Kost-
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spieligkeit dieser Aufgaben und des fiir das Gedeihen einer
Stadt bedeutungsvollen Zusammenspiels von Bau- und
Verkehrsplanung wurden Gesamt- oder Generalverkehrs-
pliane, die als Rahmen fiir eine Gesamtlosung gedacht sind,
unentbehrlich.

Wachsende Verkehrsschwierigkeiten auch in St.Gallen
Von jeher iibte die Stadt St.Gallen dank ihrer kulturellen
und wirtschaftlichen Stellung eine groBe Anziehungskraft
auf die umliegenden Gebiete aus. Die insbesondere seit dem
19. Jahrhundert die Stadt St.Gallen zu einem Industrie-
zentrum mit Weltruf gestaltende Textil- und Stickerei-
industrie fiithrte zur Ansiedlung vieler Arbeitsuchenden.
Neue Wohngebiete im Westen und Osten der Stadt ent-
standen, die Uberbauung der siidlichen und nérdlichen
Hohenziige wurde eingeleitet. Die Bauordnungen von
1864, 1907 und das heute noch giiltige Reglement vom
27. Februar 1923 verhinderten eine wilde und willkiirliche,
einer gesamten Stadtplanung abtragliche Bauerei und
waren geeignet, eine auch im Hinblick auf die gentigende
verkehrliche ErschlieBung der neuen Siedlungsgebiete
giinstige Weiterentwicklung der Stadt zu fordern. Der
wirtschaftliche Riickschlag nach dem ersten Weltkrieg und
die darauffolgende Stagnation der Stickereiindustrie mit
all ihren negativen Auswirkungen (Arbeitslosigkeit, Riick-
gang der Bevolkerung, groBer Wohnungsleerstand) setzte
jedoch der Stadtentwicklung ein jahes Ende. Erst in der
Nachkriegszeit, das heil3t seit 1945, kam auch St.Gallen
wieder in den Genuf3 wirtschaftlicher Bliite.
Seit mehr als einem Jahrzehnt dauert die von einem kon-
junkturellen Aufschwung ausgeloste Bautatigkeit an. Ende
1959 wurde die im Jahre 1910 bereits verzeichnete Bevol-
kerungszahl von 75 ooo tiberschritten und betragt heute
iber 79 0oo. Gleichzeitig wuchsen die vermehrt zur stadti-
schen Wohnzone werdenden AuBBengemeinden Gaiserwald,
Teufen, Speicher, Morschwil, Goldach und Wittenbach.
Letztere Vorortsgemeinde wies zum Beispiel 1960 einen
31 gegeniiber 1950 um 22,1 Prozent hoheren Bevolkerungs-
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stand auf. Der zunehmende Motorisierungsgrad geht aus
der folgenden in mehrfacher Beziehung aufschluBlreichen
Gegeniiberstellung hervor:

In der Stadt St.Gallen immatrikulierte Motorfahrzeuge?
1938 1945 1955 1960 1962

Total 1924 631 7231 10410 12434
auf 1000

Einwohner

umgerechnet 30 10 101 138 161

Es liegt auf der Hand, daB sich diese Entwicklung in einer
starkeren Belastung des bestehenden StraBennetzes aus-
wirkt. Unterschiedlich sind dabei die EinfallstraBBen an der
Stadtgrenze belegt. Eine Querschnittzihlung? aus dem
Jahre 1958 vermittelte folgendes Bild:

Rorschacher Stralle 6184 Pw-Einheiten/Tag
Zircher Strafle 5645 Pw-Einheiten/Tag
Langgasse 4054 Pw-Einheiten/Tag
Teufener Stralle 3591 Pw-Einheiten/Tag
Herisauer Strafle 2832 Pw-Einheiten/Tag

Die groBte Verkehrsbelastung! weisen jedoch die wichtig-
sten Platze im Stadtkern auf:

Anfahrende Anfahrende

Pw-E|Tag  VBSG-Fahrzeuge
Schibenertor 18 700 790
St.Leonhard-Briicke 14 600 420
Briihltor 13 650 720
Blumenberg 12 150 130
Helvetiaplatz 11 640 760
Platztor 11 170 330

1 Statistisches Jahrbuch der Stadt St.Gallen.

2 Friedl R., Verkehrserhebungen in der Stadt St.Gallen, Sonderausgabe
«Strafle und Verkehr» Nr. 5/1963. Beide Fahrrichtungen sind zusammenge-

zzhlt, das Personenauto als 1, das Motorrad als 14, der Lastwagen als 2

und das Fahrzeug VBSG als g Einheiten gerechnet. 32

A




ExpreBstralle mit Anschlissen und den
stadtischen Haupt- und SammelstraBen
als Zubringerstrallen
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TIEFBAUAMT DER STADT ST.GALLEN

Die in der Talsohle vorgesehene N1 auf
dem Gebiete der Stadt St.Gallen umgeht
die einzelnen Wohnquartiere Winkeln,
Bruggen, Lachen, Vonwil und fiihrt durch
einen Tunnel unter dem Stadtzentrum,
Heiligkreuz, St.Fiden, Krontal und
Neudorf hindurch.
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MARZ 1963 TIEFBAUAMT DER STADT ST.GALLEN

ExpreBstrae als Umgehung des Stadt-
zentrums und tbergeordnetes Stadt-
stralennetz mit den geplanten 6ffentlichen
Parkierungsbauten lings der Nord- und
Stdtangente sowie am Rande der Altstadt.
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Einer neuesten an der Grenze der weiteren Innenstadt
gefiihrten Zahlung zufolge beniitzten am 3. Juli 1963 in der
Zeit von 11.50 bis 12.20 Uhr und von 13.15 bis 14.15 Uhr
rund
18 000 Personen private Verkehrsmittel,

9 000 Personen die VBSG (Trolleybus, Autobus),

3 800 Personen die Bahnen.
Auch wenn letztere Zihlung interessante Hinweise hin-
sichtlich der Art der beniitzten Verkehrsmittel gibt, kann
sie nicht als einwandfrei reprisentativ gelten (Sommer,

schoner Tag mit starkem FuBgénger- und Schulreisever-
kehr).

Bisherige Mafinahmen zur Sanierung des Verkehrs

Mit dem Bestand von Bauordnungen wurde durch die Aus-
arbeitung von zahlreichen Richt- und Uberbauungsplanen
eine harmonische Entwicklung der Stadt gesichert. Wohn-,
Arbeits- und Industriezonen wurden gebildet und ausge-
schieden. Einer sinnvollen Griinflichenplanung, vor allem
durch Freihalten der die Stadt umgebenden Hohenziige, ist
schlieBlich das schmeichelhafte Priadikat St.Gallens, «die
Stadt im griinen Ring», zu verdanken.

In der richtigen Erkenntnis, dal Verkehrs- und Bauplanung
eng zusammenhingende Aufgaben darstellen, haben die
stadtischen Behérden versucht, sukzessive die sich stellen-
den Fragen aufeinander abzustimmen. Um den Stadt-
verkehr fliissiger zu gestalten, ist die um 1897 in Betrieb ge-
nommene StraBenbahn in den Jahren 1950 und 1958 durch
Trolleybusse ersetzt worden. Die HauptstraBenziige, ins-
besondere entlang der Trolleybuslinien, sind, soweit nicht
durch die geplante ExpreBstraBe beriihrt, erweitert und
ausgebaut worden. In den sechziger Jahren wurden im in-
nern Stadtgebiet zugunsten eines besseren Verkehrsflusses
«blaue Zonen» mit zeitlicher Parkierungsdauer eingefiihrt.
Zudem ist die Planung von FuBgangerunterfiihrungen so-
wie von ober- und unterirdischen Parkpldtzen und -hdusern
vorangetrieben worden, womit dem Problem ruhender/
flieBender Verkehr zu Leibe geriickt werden soll. Angeregt




durch Anfragen und Interpellationen im Gemeinderat, er-
hielt der Stadtrat zu mehreren Malen Gelegenheit, die ver-
schiedenen Verkehrsfragen einer weiteren Offentlichkeit
auseinanderzusetzen.

St.Galler Generalverkehrsplan unumginglich

Die allen Stidten erwachsenden Verkehrsschwierigkeiten
konnen immer weniger wie bisher mit EinzelmaBnahmen
behoben werden. Ein die gesamten baulichen und verkehr-
lichen AbhilfemaBnahmen umfassender und enthaltender
General- und Gesamtverkehrsplan, der die Bediirfnisse aller
Verkehrsteilnehmer und Verkehrsmittel beriicksichtigt,
dréngt sich heute auch fiir St.Gallen auf. Ergab sich fiir die
Gallus-Stadt bis noch vor kurzem keine dringende Notwen-
digkeit zur Erstellung eines Gesamtverkehrsplanes, so hat
die Diskussion um die Fiihrung der NationalstraBe N1 als
ExpreBstraBe auf dem Gebiete der Stadt St.Gallen gezeigt,
daB ein Generalverkehrsplan nunmehr Voraussetzung fiir
eine optimale, die Gefahr von Fehlinvestitionen — die bei
EinzelmaBnahmen besteht — vermindernde Losung stadti-
scher und regionaler Verkehrsprobleme geworden ist.
Gemeinderat H. Lumpert, Dipl.-Ing. ETH, reichte der
stadtischen Exekutive am 19. Februar 1963 eine diesbe-
ziigliche Motion ein, worin der Stadtrat eingeladen wird,
«dem Gemeinderat Bericht und Antrag zu unterbreiten
tber die Erteilung eines Projektierungsauftrags an zwei bis
drei oder mehrere geeignete Planungsgremien oder Pla-
nungsbiiros zur Erstellung eines Generalverkehrsplanes fiir
die Stadt St.Gallen». Die inzwischen erheblich erklirte
Motion bildete Gegenstand von verschiedenen Konsultatio-
nen. Eine vom Stadtrat eingesetzte sieben Mitglieder um-
fassende « Fachkommission fiir die Verkehrsplanung » wurde
mit der Vorabklarung der sich stellenden Fragen, wie Be-
stimmung eines Planungsbiiros und Festlegung des Pla-
nungsauftrages, betraut und reichte kiirzlich dem Stadtrat
entsprechende Vorschlige ein. Der Gemeinderat hat an
seiner Sitzung vom 29. Oktober 1963 dem Antrag der Fach-
kommission bzw. des Stadtrates zugestimmt und den Kre-
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dit von 200000 Franken fiir die Erstellung eines General-
verkehrsplanes durch das Planungsbiiro Seiler & Barbe
(Ziirich) bewilligt.

Aufgaben des Generalverkehrsplanes

Ohne den Arbeiten vorgreifen zu wollen, stellt sich den be-
gutachtenden Planungsgremien die Aufgabe einer Abkla-
rung und Wertung der Fragen Berufspendlerverkehr, Ge-
schifts- und Einkaufsverkehr, Vergniigungsverkehr und
Durchgangsverkehr. Auch wenn der reine Durchgangsver-
kehr lediglich 3,4 9% aller Pw-E-Fahrten (Zéhlung 1958)
ausmachte, wird die zu erstellende ExpreBstrale eine Ent-
lastung gewisser StraBenziige und Kreuzungspunkte mit
sich bringen. Anderseits zeigt gerade der geringe Anteil des
die Gallus-Stadtnur im Transit beriihrenden Verkehrs, daf3
eine groBangelegte UmfahrungsstraBe, beispielsweise ent-
lang dem Sittertal, vorlaufig auBer Frage stehen muf. Der
Gesamtplan wird sich jedoch insbesondere mit der harmo-
nischen Abnahme des bei den AnschluBpunkten Bild,
Bruggen, Kreuzbleiche, Spliigenplatz und Neudorf der
ExpreBstraBe anfallenden Verkehrs zu befassen haben.
Die einzelnen Verkehrsmittel auf der Strafe (6ffentlicher
und privater Verkehr) und der Schiene (Vorortsverkehr)
sind aufeinander abzustimmen mit dem Ziel, fiir die Biir-
ger und fiir das Erwerbsleben der stadtischen Gemein-
schaft die bestmoglichen und die preiswertesten Verkehrs-
verhiltnisse zu schaffen. Eine Synthese ist zwischen dem
ruhenden und flieBenden Verkehr zu finden. Im Sinne
des Gebots «es sind nicht Fahrzeuge, sondern Menschen
zu befordern» ist dem 6ffentlichen Verkehr eine ungehin-
derte Ausiibung seiner Verkehrsaufgabe zu sichern, zum
Beispiel durch Zuweisung besonderer Fahrbahnen fiir das
offentliche Fahrzeug, wo immer der Raum dies zulaBt.

Es versteht sich, daB Beniitzer individueller Fahrzeuge sich
nur dann fiir die vermehrte Beniitzung offentlicher Ver-
kehrsmittel entscheiden und damit einen Beitrag zur wirk-
samen Entlastung der StraBen leisten, wenn die Anzie-
hungskraft der stidtischen Verkehrsmittel gehoben wird




(Reisegeschwindigkeit, Fahrplandichte, vorteilhafte Tarife).
Der Priifung bedarf deshalb auch die Einfithrung vortritts-
berechtigter HauptstraBen innerorts zugunsten des 6ffent-
lichen Verkehrs.

Ein Gesamtverkehrsplan hitte auch die Frage vermehrten
Parkraums zu 16sen, wobei nicht zu vergessen ist, da Park-
garagen noch mehr Fahrverkehr in das ohnehin schon iiber-
lastete Stadtzentrum anziehen. Die Wahl der Standorte
und die Zufahrtsmoglichkeiten sind deshalb genau zu
planen.

SchlieBlich ist die dornenvolle Aufgabe der eigentlichen
Festlegung der ExprefstraBle und ihrer Abstimmung mit
dem bestehenden StraBennetz einer optimalen Lésung zu-
zufiihren.

Durch den Generalverkehrsplan soll die Anpassung der
Stadt St.Gallen an die Lebensforderungen der Gegenwart
und Zukunft vorgezeichnet werden. Eine iiberlegte, das
Vertrauen des Biirgers gewinnende Verkehrsplanung bildet
die Voraussetzung zu jeder wirksamen Verkehrssanierung.

PD Dr. C. Kaspar
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