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Stadtplanung

Die Verfliissigung des
GroBstadtverkehrs

Die Verkehrsnot im Stadtverkehr wird
durch das MiBverhaltnis von wachsen-
der Verkehrsdichte und gleichbleibender
Verkehrsflacheimmer gréBer. Die gleich-
bleibende Verkehrsflache in der liber-
kommenen Verkehrsebene wird nach
und nach mit Verkehr zugeschwemmt,
bis jede fliissige Verkehrskommunika-
tion unmoglich ist.

Diese Entwicklung zeigt deutlich, daB
der Verkehr in der vorhandenen, seit
Jahrzehnten unverandert gebliebenen
Verkehrsebene seine Grenze gefunden
hat. Wo sich der Verkehr staut, ver-
sucht man verzweifelt, durch Verkehrs-
ampeln im Rhythmus eines genau be-
rechneten Phasenablaufs zu regeln, was
noch zu regeln ist. Man kann sicher sein,
daB, wenn an einer auf die Hauptver-
kehrsstraBe aufmiindenden QuerstraBe
oder WohnsammelstraBe eine GroB-
siedlung oder ein Industriewerk entsteht,
sofort das Heil in einer weiteren Ver-
kehrsregelung durch Ampeln und Signal-

Eine der Holzplastiken des 3. Preises

8

Pramiiertes Projekt: Krzystof Brozek und
Wiladyslaw Drozdziewicz, Polen, und Teresa
Surzycka, Kopenhagen

Als Ricksicht auf eine unruhige stadtische
Bebauung wird das kirchliche Zentrum als un-
aufdringlicher Baukomplex in das Gelédnde ein-
gebettet.

9

Nichtpramiiertes Projekt: Elissa und Alvar
Aalto, Finnland, und Jean-Jacques Baruél,
Kopenhagen

Das Wettbewerbsprojekt hat gewisse Ahnlich-
keit mit Aaltos Kirche in Imatra. Aalto hat die
Skizzen fiir die kiinstlerische Ausschmiickung
der Altarwand selber entworfen.

10

Nichtpramiiertes Projekt: Annelise Bj6rner
und Mogens Koch, Danemark. Ein Beispiel in-
nerhalb des traditionellen dénischen Kirchen-
baus, der sogenannten «Klintschen Linie», die
sich aus der gotischen Stilisierung heraus ent-
wickelt hat.

steuerung des Kreuzungspunktes ge-
sucht wird. Auf diese Weise werden den
bereits vorhandenen zahlreichen signal-
gesteuerten Kreuzungen weitere hinzu-
gefugt.

Die Unzahl solcher Regelungen aber
fihrt nicht zur Verfliissigung des Ver-
kehrs, sondern mit Sicherheit zur Ver-
langsamung bis auf das Tempo eines
FuBgangers herab. Damit ware der Zeit-
punkt gekommen, in dem mit der Satti-
gung der Motorisierung ein Verkehr ent-
steht, der den eigentlichen Sinn der
Motorisierung in Frage stellt. Der eigent-
liche Sinn der Motorisierung war doch
eine von Zeit und Weg unabhéngige
wirtschaftliche Méglichkeit, Verkehrs-
wege zuriickzulegen.

Uber allem Widrigen, Bedngstigenden
und Verargernden des Verkehrs steht
heute die Frage: Wie kann das Ziel der
Verfliissigung des Verkehrs in einer
wachsenden GroBstadt ein neues Leit-
bild erhalten?

Warum die vertikale Verkehrstrennung?

Der Dimensionierung und Lage inner-
stadtischer Hauptverkehrsebenen im
Zuge der Hauptverkehrsadern und Kno-
tenpunkte einer GroBstadt dienen um-
fassende Verkehrsanalysen und Soll-
belastungsplane, die dem vorhandenen
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und geplanten VerkehrsstraBengerist
der Generalverkehrsplanung zugrunde
gelegt werden. Solche Verkehrsanalysen
miissen jedoch nicht nur den Gesamt-
bereich und Zusammenhang des Stadt-
gebietes, sondern auch die umliegenden
Verkehrsraume des Stadtumlandes ein-
schlieBlich tangierender Autobahnen
und Auffahrten beziehungsweise Aus-
fahrten erfassen.

Teilplanungen, auf Grund von Teilver-
kehrsanalysen, sind nicht vertretbar, weil
sie kein Bestandteil des Ganzen sind
und keine durchgreifende Entlastung
des Verkehrs innerhalb und auBerhalb
der GroBstadte erwarten lassen.
Wesentlich fiir die zusammenhéngenden
Verkehrsanalysen ist die Uberlegung,
welcher Verkehr des GroBstadtbereichs
zum quer- und langsamarbeitenden An-
lieger-, Bedienungs-, Kreuzungs- und
Parkverkehr zahlt, welcher Verkehr den
Charakter eines Durchlaufverkehrs zwi-
schen bedeutenden kreuzungsfreien
AnschluBpunkten hat und wie man die
verschiedenen Verkehrsarten durch mo-
derne Verkehrsanlagen trennen kann.
Dem durchlaufenden  weitraumigen
Stadtverkehr missen Verkehrsflachen
dienen, die anbau- und kreuzungsfrei
sind und deren AnschluBbauwerke gtin-
stig Verwaltungs-, Wirtschafts-, Haupt-
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geschaftszentren, Ausstellungs- und Er-
holungsmittelpunkte, Flughafen und Sta-
dien anbinden.

Vielfach geht man heute noch bei der
Beurteilung der Verkehrsflichen von
Sollbelastungsplanen aus, deren Ver-
kehrsstréme fiir beide Verkehrsarten
gemischt in einem mehrspurigen Kanal
liegen. Die Verkehrssollkapazitaten miis-
sen jedoch getrennt ermittelt werden fiir
den Stadtdurchlaufverkehr und den
quer- und langsamarbeitenden Anlie-
ger-, Bedienungs- und Parkverkehr. Vom
sogenannten Stadtdurchlaufverkehr ist
dabeiwiederum der die Stadt beriihrende
Uberértliche Durchgangs- und Fernver-
kehr deutlich zu unterscheiden. Wih-
rend man auf Grund getrennter Soll-
belastungsplane den quer- und lang-
samarbeitenden Anlieger-, Bedienungs-
und Parkverkehr in der vorhandenen und
Uberkommenen Verkehrsebene bel4Bt
und ordnet, sollte man den durchlaufen-
den Stadtverkehr, der nicht durch den
unmittelbaren Anbau, Ein- und Auf-
mindungen von NebenstraBen und Zu-
fahrten von Grundstiicken behindert
sein will, herausnehmen und auf eine
dariiber oder darunter liegende Ver-
kehrsebene als Hoch-, Trog- oder Tief-
straBe (Tunnelweg) verlegen. Durch
eine solche Trennung des Durchlaufver-
kehrs vom quer- und langsamarbeitenden
Verkehr wird die Verfliissigung des Stadt-
verkehrs wirtschaftlicher, ziigiger und
Gkonomischer gestaltet; das heift, die
flissigere Entfaltung des Verkehrs bringt
mit der vertikalen Dimensionierung der
Verkehrsfldchen in libereinandergelager-
ten Ebenen véllig neue Gestaltungsele-
mente, die auch fiir die hochbauliche Ge-
staltung und Fléchennutzung der nach-
barlichen Bebauungsgebiete einer Stadt
von zusammenhdngender und neuartiger
Bedeutung sind.

Bei der Ausgestaltung der AnschluB-
bauwerke an Hoch- oder TiefstraBen in-
nerhalb des Stadtgebietes miissen die
kreuzungsfreien FuBgéngerwege einbe-
zogen werden, besonders wenn die An-
schluBbereiche von offentlichen Nah-
verkehrsmitteln verkehrlich frequentiert
werden. Sehr aufschluBreich sind die
bisherigen Erfahrungen iber die Vor-
und Nachteile der vertikalen Dimensio-
nierung der Verkehrsflichen im Stadt-
straBenbau.

Schon bei den Bauleitplanen der Stidte
missen aus den voraufgehenden und
umfassenden Voruntersuchungen fiir
den Generalverkehrs- und Regionalplan
des Umlandes die erforderlichen Konse-
quenzen gezogen und die bisher gewohn-
ten Bahnen stadtebaulicher Gestaltungs-
richtlinien zugunsten eines ausgespro-
chenen Verkehrsstadtebaues endlich
verlassen werden. Es braucht hier nicht
dem altbewahrten Grundsatz das Wort

geredet zu werden, wonach in jedem
Planungsfall die Zusammenhange des
Verkehrs zuerst ermittelt und gestaltet
werden missen, bevor man an die
raumliche und flaichenmaBige Neuver-
teilung herangeht. Die vorbereitende
und verbindliche Bauleitplanung muB er-
kennen lassen, daB die Gestaltungsricht-
linien sich dem Verkehr unterordnen und
das Erlebnis des Stadthildes vom Ver-
kehr her eingefangen beziehungsweise
der Flexibilitat einer vorausschauenden
Verkehrsplanung &ékonomisch Rech-
nung getragen wird.

Wesentlich fiir die vertikale Dimensio-
nierung der Verkehrsflachen und die da-
nach zu gestaltenden Bebauungspline
als Ganzes ist eine genligende Waeit-
raumigkeit zwischen Bebauung und
Verkehrsanlagen. Von der modernen
HochstraBe wird der Blick auf die Stadt-
landschaft erschlieBen, wie sich einem
die Stadtlandschaft schenken kann oder
wie eine Stadtlandschaft nur um ein ge-
ringes von Schwéchen und Unzulang-
lichkeiten bestimmt wird.

Die Vor- und Nachteile der Vertikaldimen-
sionierung

Bei der nachfolgenden, nicht vollstandi-
gen Aufzahlung der Vor- und Nachteile
von Hoch- und TiefstraBen muB es Auf-
gabe aller Beteiligten sein, die értlichen
Gegebenheiten nach Art, Umfang und
Richtigkeit verwertbar einzuschatzen
und gegeneinander abzuwagen. Dabei
diirfen neben den erwiahnten gestalte-
rischen Gesichtspunkten die verkehrs-
wirtschaftlichen und 6konomischen
nicht zu kurz kommen. Fiir den Stadt-
durchlaufverkehr auf der HochstraBe
wird man folgende Vorteile anerkennen:
1. Geringe Grunderwerbs- und Frei-
legungskosten, wenn sie im Zuge vor-
handener, geniigend weitraumiger frei-
liegender offentlicher Verkehrsflichen
und -wege verlauft.

2. Gegentiber den TiefstraBen als Tun-
nelwegewesentlich geringere Baukosten,
rascher Baufortschritt mit Fertigverbund-
bauweisen bei geringerer Verkehrsbe-
hinderung wéhrend der Bauzeit.

3. Bedeutend giinstigere Unterhalt- und
Betriebskosten bei rationeller StraBen-
beleuchtung.

4. Keine Kosten fiir Be- und Entliiftungs-
anlagen wie bei TiefstraBen (Tunnel-
wegen) oder kostspielige Anderungen
und Verlegungskosten von Versor-
gungsanlagen, Abwasser- und Vorflut-
anlagen, zumal im Zuge vorhandener
ausgebauter StadtstraBen.

5. Gewinn zusatzlicher iberdeckter Park-
flachen fiir den ruhenden Verkehr in der
Ebene unter der HochstraBe.

6. Neuartiges Erlebnis Uberschaubarer
Stadtlandschaftsbilder beim Durchfah-
ren einer GroBstadt.
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Nachteile der HochstraBen

1. Diehochbaulichen Gestaltungschwie-
rigkeiten im Stadtebau, wenn StraBe und
Bebauung zu eng aneinander riicken
oder die HochstraBe ein vorhandenes
Bebauungsgebiet neu durchschneidet
und aufreiBen soll.

2. Stérende Larmausbreitung von der
oberen Verkehrsebene und Gefahren
des Absturzes von Fahrzeugen bei Un-
fallen.

3. Erschwerte Reinhaltung und Behin-
derung bei Schnee- und Eisglattebesei-
tigung.

Vorteile der Tiefstrafe als Tunnelweg

1. Ungehinderte stadtebauliche Ent-
wicklung an der Oberflaiche und nur teil-
weise Riicksichtnahme auf die tiefliegen-
de VerkehrsstraBe an den AnschluBbau-
werken.

2. Kein Verkehrslarm fiir anliegende
Grundstiicke, Wohnsiedlungen, Ge-
schéfts- und Biiroraume.

3. Mdglichkeiten der Nutzung fiir Zwecke
des Bevolkerungsschutzes, AnschluB
an unterirdische Parkbauten.

4. Keine Verkehrsbehinderung durch
Schnee und Eisglatte.

Nachteile der TiefstrafBe als Tunnelweg

1. Hohere Baukosten bei beschrankten
Sichtraumen, (ibliche Bauverfahren und
Fristen in offener Baugrube mit Ver-
kehrsumleitungen wenn im Verlauf vor-
handener ausgebauter StraBenziige.

2. Hohe Kosten fiir Be- und Entliiftungs-
anlagen einschlieBlich Beleuchtung.

3. Geringe Abstellflaichen und Verkehrs-
stockungen durch Liegenbleiben der
Fahrzeuge.

4. Unter Umstanden kostspieliger Um-
bau vorhandener Abwasserbeseiti-
gungs- und Vorflutanlagen, wenn Tief-
straBe im Zuge ausgebauter Verkehrs-
straBen der Innenstadt erfolgt.

5. Kein Erlebnis beim Durchfahren eines
Stadtgebietes.

Auch die Kostenvergleiche sind nach
den bisherigen Erfahrungen recht inter-
essant. Sie kdnnen als geschatzte rohe
Anhaltspunkte nach den bisherigen Er-
fahrungen in einigen GroBstadten dazu
dienen, die Entscheidung tiber die Ko-
stenfrage einer Verkehrsplanung in ver-
tikaler Dimensionierung zu erleichtern.
Nach augenblicklich geltenden Bau- und
Bodenpreisverhéltnissen kann man iiber-
schlaglich im Schnitt folgende Annah-
men fir den laufenden Meter Verkehrs-
ebene einer zweispurigen Fahrbahn von
7 m Breite machen:

1. Fir eine Verbreiterung der tiberkom-
menen und vorhandenen Verkehrsebene
durch Abbruch von Gebauden, kost-
spieligen Grunderwerb mit Nutzungs-
entschadigungen einschlieBlich Ver-
dréngung von Geschéaften, Wohnungen



205*

und Betrieben etwa 10200 DM je Lauf-
meter, das heiBt fiir 1 km in rund 21 m
Breite bis 30 Millionen DM.

2. Fur eine aufgestanderte HochstraBe
in 7m breiter Fahrbahn je Laufmeter
etwa 7500 DM, das heiBt fir eine Ge-
samtbreite von 21 m je Kilometer Lédnge
etwa 21 bis 24 Millionen DM.

3. Fiir eine TrogstraBe ohne Uberdek-
kung und ohne teuere Beleuchtung und
Beliiftung bei 7 m Breite etwa 6000 DM
je Laufmeter und entsprechend Vielfa-
ches bei gréBerer Breite je Kilometer.

4. Fiir einen vollig tiberdeckten Tunnel-
weg mit kostspieliger Beleuchtung, Be-
und Entliiftung ebenfalls in 7 m Breite
etwa 8600 DM je Laufmeter und etwa 17
bis 18 Millionen DM je Kilometer bei
einem zweibahnigen Ausbau.

Aus vielerlei Griinden kénnen die vor-
stehenden Baukosten, die ortlich sehr
verschieden sind, nur als rohe Anhalts-
punkte dienen.

Zusammenfassung

Die vorstehende Gegenuberstellung der
Vor- und Nachteile beziehungsweise
Kostenanhaltspunkte gibt bereits ein
anschauliches Bild iiber die auBeror-
dentlichen Schwierigkeiten, die es kei-
neswegs gestatten, in einem dieser Ver-
kehrswege das Allheilmittel zu sehen.
Vielmehr zeigt die Erfahrung, daB lei-
stungsfahige moderne Verkehrsanlagen
in der vertikal dimensionierten Kombina-
tion je nach Lage und Gegebenheiten der
ortlichen Verhéltnisse entwickelt werden
miissen. Entscheidend kommt es darauf
an, mehr als bisher den Stadtdurchlauf-
verkehr vom quer- und langsamarbeiten-
den Verkehr zu trennen. Eindeutiger
Durchlaufverkehr sind die Verkehre zwi-
schen den AnschluBbauwerken einer
Hoch- und TiefstraBe, die in genligen-
dem Abstand voneinander liegen miis-
sen, da sie die zentral gelegenen Punkte
fir Verwaltungs-, Wirtschafts-, Haupt-
geschafts-, Ausstellungs- und Erho-
lungsgebiete erfassen. Alle lbrigen Ver-
kehrsarten zahlen eindeutig in der ver-
bleibenden und vorhandenen Ebene, so-
weit sie auch flichenméaBig keinen gro-
Beren Ausdehnungsbereich haben, zum
quer-, auf-, ein-, ausmiindenden und
ruhenden Anlieger-, Bedienungs- und
Parkverkehr als ausgesprochener Lang-
samverkehr.

Fur den Kraftfahrer und StraBenbenut-
zer miissen die Betriebsfunktionen bei-
der VerkehrsstraBenarten eindeutig und
fahrsicher erkennbar sein. Liegen beide
Verkehrsarten selbst bei Einbahnlésun-
gen und Richtungsverkehr in der vorhan-
denen Ebene, mag sie auch geniligend
mehrspurig, das heit horizontal ver-
breitert sein, so werden sie sich zuneh-
mend durch Ein- und Ausfadeln, Halten
Bremsen und Verzégern gegenseitig be-

hindern, so daB der Verkehrsablauf
nicht fliissiger, sondern verlangsamt und
unter Umstanden bis auf das FuBganger-
tempo herabgemindert wird. Damit wird
aber jede verniinftige 6konomische Ver-
kehrsentwicklung behindert, das Ver-
kehrswachstum erschwert und die er-
forderliche Verkehrswirtschaftlichkeit in

Frage gestellt. Man sollte daher nach den
im StadtstraBenbau gemachten Erfah-
rungen der letzten Jahre zu einer syste-
matischen Trennung und Uberlagerung
beider Verkehrsarten iibergehen und im
Interesse der Verkehrsverfliissigung

2

Plinio Haas, Arbon

Geboren am 19. Januar 1928 in Winter-
thur. Besuch der Schulen in Frauenfeld.
Studium an der Eidgenéssischen Tech-
nischen Hochschule in Zirich mit Di-
plomabschluB 1953. Assistent bei Prof.
Dr. William Dunkel an der ETH, Ziirich.

Bauten: Hotel- und Geschaftshaus in
Wadenswil; Werkzeugmacherei H. For-
ster AG in Arbon; Schiitzenhaus in Ar-
bon; Telephonzentrale in Arbon; Lager-
haus in Wollishofen; Geschaftshaus
AROBA in Arbon; Uberbauung Rietli-
au in Wadenswil; Ostschweizerisches
Sauglingsspital St. Gallen (in Architek-
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nicht nur in der vorhandenen Ebene, das
heiBt in der Kanaltheorie nach dem
Mischsystem, sondern vielmehr in der
vertikalen Dimensionierung der Ver-
kehrsflichen nach dem Trennsystem
den Vorrang geben. Walter Prinz

Verbande

Neue BSA-Mitglieder

Paul Biegger, St. Gallen

Geboren am 15. Januar 1918 in Liestal.
1943 Diplom des Technikums in Burg-
dorf. 1945/46 Studium an der Eidge-
nossischen Technischen Hochschule
in Zirich. 1943/51 Praxis in Zirich und
St. Gallen. 1951 Stellvertreter des Stadt-
baumeisters von St. Gallen. Seit 1959
Stadtbaumeister von St. Gallen.

Bauten: Verschiedene Kindergéarten;
Neubau Postfiliale Kaufhaus mit Ver-
waltungsgebaude in St. Gallen; Reno-
vation des alten Kaufhauses mit Einbau
des Gemeinderatssaales in St. Gallen;
Planungen fiir Neuiiberbauungen und
Siedlungen Stephanshorn, Ruckhalde-
Langwaid, Griinau, RehtobelstraBe.

tengemeinschaft mit Danzeisen und Vo-
ser, Architekten BSA, St. Gallen); ver-
schiedene Einfamilien- und Ferienhdu-
ser.

1

Postfiliale Kaufhaus mit Verwaltungsgebaude
in St. Gallen. Architekt: Stadtbaumeister Paul
Biegger BSA/SIA, St. Gallen

2
Ferienhaus in Egnach, 1960. Architekt: Plinio
Haas BSA/SIA, Arbon



	Stadtplanung

