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Auf unserer Zeichnung zeigen wir unsern Protar-
Lesern die einzelnen Phasen cines derartigen Angriffs:

Eine «Republicy F-84 — ein Jagdbomber — fliegt
das vorgesehene Ziel — eine Bahnhofanlage — im
Tiefflug an, zieht dann hoch und 16st die Atombombe
im Steigflug beim Einleiten eines Loopings aus. Wenn
die Bombe im Ziel detoniert, hat sich der Jagdbomber
beteits schon mehrere Kilometer vom Zielobjekt ent-
fernt. Allerdings erfordert diese Angriffstaktik beson-
dere Spezialgerite, bestimmte Wetterbedingungen und
grosses Konnen des Flugzeugpiloten.

Die oben geschilderten Ausfithrungen lassen deut-
lich erkennen, dass die moderne Luftwaffentechnik
immer wieder darnach strebt, auch kleinste «technische
und physikalische Liicken» fiir neue Einsatzmdglich-
keiten — sei es im Angriff oder in der Verteidigung
— weitgehendst zu eliminieren.

Die unterirdische Garagierung

Die anhaltende Bevolkerungszunahme in den
Stidten und die gleichzeitige sprunghafte Vermehrung
der Motorfahrzeuge in den letzten Jahren fiihrten
zwangslaufig zu den unhaltbaren Verkehts- und Par-
kingverhiltnissen in unseren Geschiftszentren. Ob wir
in den Zentren unserer Stidte Parkingplitze schaffen
oder nicht, berithrt nicht nur den Autofahrer. Betrof-
fen werden in erster Linie die in der City liegenden
Geschifte. Beim Fehlen von Parkmdglichkeiten mis-
sen sie mit einem Geschdftsriickgang rechnen.

Das amerikanische Strassenforschungsamt in Washing-
ton schreibt:

«Der Mangel an Parkierflichen in den Geschifts-
zentren fuhrt zur Dezentralisierung des Geschifts-
lebens. Diese fithrt zur Grundstickentwertung und
zur Verminderung der Steuereinnahmen.»

Und Herr Hptm. Ramseyer, Basel, belegt in seinem
Bericht iiber seine Studienreise durch die USA, dass
diese Abwanderungen der Geschifte in den letzten
20 Jahren in den Stidten der USA Entwertungen
von 30 bis 40 % bewirkten.

Die Art der Losung der Parkierungsfrage wird
sich auf die Gesamtwirtschaftslage einer Stadt aus-
wirken. Somit geht die Losung dieses Problems uns
alle an.

Das Auto ist lingst nicht mehr ein Mittel einer
privilegierten Klasse, es ist heute eine wesentliche
Hilfe zur personlichen Steigerung des Arbeitseinsatzes.
Diese Ausnutzung des Fahrzeuges kann nur solange
wirksam sein, als ihm nicht in der freien Bewegung
wesentliche Hindernisse in den Weg gelegt werden.
Eines dieser Hemmnisse ist das Unvermdgen, oft in
der Nihe des angestrebten Zieles einen Parkplatz zu
finden.

Um diesem Uebel zu stenern, werden von staat-
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Stratosphére

Geschitzt
durch Lenk- <
waffen und
Radarschirm.

Drohende
Liicke in der
Luftabwehr

Boden

Die Zeichnung zeigt, wie ein Tiefangriffsflugzeug den Wir-
kungsbereich des Radar unterfliegt.

Von E. H. Wylemann, Ingenieur SIA, Basel

lichen wie von privaten Seiten Versuche unternom-
men, vermehrten Parkraum in irgend einer Form zu
schaffen. Das Projekt der Arbeitsgemeinschaft zur
Schaffung von Zivilschutzbauten und Parkierungsfla-
chen in Basel ist ein Vorschlag, das Parkproblem in
grosszugiger und umfassender Art zu l8sen.

Bevor wir jedoch auf das Problem der unterirdi-
schen Garagierung eingehen, wollen wir die gesamten
Ursachen der Parkmisere erOrtern und die Moglich-
keiten fiir deren Behebung durchgehen.

Seit Kriegsende leben wir in einer Zeit der an-

- gespannten Beschiftigung. Der grosse Bedarf an Ar-

beitskriften in den Zentren der Produktion erzeugt
einen Sog. Die neu Zugezogenen bendtigen Woh-
nungen und die Befriedigung ihres persdnlichen Be-
darfs verlangt Einkaufsmdglichkeiten. Damit entsteht
wiederum die Notwendigkeit zur Schaffung neuer
Liden fur Bedarfsguter. Wir erleben das massenhafte
Entstehen von Geschiften fiir die Deckung des tig-
lichen Bedarfs in den einzelnen Wohnquartieren, aber
auch die unaufhérliche Erneuerung von Geschiftsbau-
ten im Zentrum unserer Stidte. Neben Unternehmun-
gen des Lebensmittelhandels mit Filialbetrieben sind
es vornehmlich Geschifte und Betriebe des Sonderver-
kaufs, die sich im Stadtinnern grossziigig ausbauen.

Mit der zunehmenden Motorisierung des Einzel-
menschen und in Basel zudem mit der Vereinfachung
der Zollformalititen an den Grenzen weitet sich das
Einzugsgebiet fiir den Sondereinkauf gewaltig aus. Zu-
dem schaffen die Verinderungen in den Arbeitszeiten,
Finftagewoche und englische Arbeitszeit, fiir breite
Bevolkerungsschichten, und speziell fiir die Werk-
titigen, Gelegenheiten, ihre Einkdufe geruhsamer an
den freien Tagen zu titigen. Die unvermeidliche Ein-
fithrung von Ladendffnungszeiten auch an Abendstun-



den wird in den grosseren Stidten vermehrten Zuzug
von Kiufern aus der weiteren Umgebung bringen.

Zudem verlockt die vermehrte Freizeit gleichsam
zum Zeitvertreib die City aufzusuchen und Einkiufe
auszudehnen und zu titigen.

Diese Entwicklung kann als absolut gesund an-
gesehen werden. Eine lebendige Stadt bedarf des
Lebens, des Verkehrs, der Kidufer, sonst verliert sie
an Wirtschaftskraft. Ungliicklich aber bleibt der Um-
stand, dass viele unserer Strassen den Personen- und
den Fahrverkehr zusammen nicht mehr reibungslos
aufnehmen konnen. Viele unserer Strassen und Plitze
dienten noch dem mittelalterlichen Verkehr und ge-
niigten ihm damals. Heute konnen sie den Verkehr
nicht mehr bewiltigen.

Diese Erscheinungen bestehen in allen Teilen der
Welt. Aus dieser Not entstanden zuerst in den USA
und dann in Kanada die sogenannten Shopping Centers.
Private Unternehmungen schlossen sich zusammen
und schufen, ausserhalb der Stadtzentren oder sogar
zwischen grossen Stidten, neue, spezielle Einkaufs-
gelegenheiten mit 50 bis 100 verschiedenen Verkaufs-
geschiften mit Parkplitzen fiir Tausende von Autos.
Sie enthalten selbstverstindlich auch Restaurants,
Kinos, Cafés, Vergniigungsstitten, aber auch Kindes-
girten, Banken und Reisebiiros.

In Aussenquartieren schlossen sich Geschifte zur
Deckung des tiglichen Bedarfs zu Neighborhood Cen-
ters zusammen. Charakteristisch ist auch fir diese das
grosse Prakplatzangebot.

Es ist sicher falsch, amerikanische Verhiltnisse ein-
fach auf unser Land zu tibertragen. Die Lebensgewohn-
heiten der Amerikaner und speziell der Amerikanerin
sind von unseren sehr verschieden. Das Auto wird bei
uns kaum die grosse Verbreitung erhalten wie in den
USA und speziell die Gewohnheit, dass in einer Fami-
lie mehrere Wagen zur Verfigung stehen, wird bei
uns in Europa nicht die gleiche Ausbreitung erleben
wie driiben.

Nun entwickeln sich seit 1950 auch in Schweden
und England grosse Shopping Centers. Die Ursache
liegt sicherlich im hohen Motorisierungsgrad dieser
Linder. Da wir aber in der Schweiz hinter Schweden
und England in Europa die drittgrdsste Dichte an
Personenmotorfahrzeugen aufweisen, miissen wir uns
die Frage stellen, ob uns die Erstellung von Shopping
Centers aus der Parkingmisere herausbringen kdnnte.

Herr Dr. T. Gasser hat in seinem Werk «Shopping
Center in Amerika, Einkaufszentren in Europa» auf
Interviews hingewiesen, die zur Klirung der Beliebt-
heit solcher Neubildungen im Vergleich zu den ein-
gesessenen Stadtzentren beitragen kdnnten.

Als hauptsichlichster Nachteil von Stadtzentren
wird das schwierige und teure Parkieren, der starke
Strassenverkehr und der grosse Zeitbedarf fiir den
Einkauf angegeben, wihrend als Vorteile die reiche
Warenauswahl, die Moglichkeit, alle Waren beieinan-
der einzukaufen, der kurzweilige Einkauf und die Ge-

legenheit, Freunde aus anderen Stadtteilen zu treffen,
bezeichnet werden.

Als Nachteile bei Shopping Centers gelten die
kleine Warenauswahl, die unvollstindige Branchen-
vertretung und die ungeniigenden offentlichen Ver-
kehrsmittel. Dagegen gelten als Vorteile das miihelose
Parken, die modernen Geschifte, das zwanglose Ein-
kaufen und die Moglichkeit, Kinder gefahrlos mitzu-
bringen.

Aus dieser Gegeniiberstellung geht hervor, dass
das Hauptproblem in der Lésung des Parkierproblems
liegt. Einerseits will der Fahrer ein miiheloses und be-
quemes Parkieren bei den Geschiften, anderseits will
der Fussginger seine Einkdufe ohne Belistigung durch
Fahrzeuge titigen konnen.

Die iibrigen Vor- und Nachteile von Stadtzentren
und Shopping Centers hingen nicht direkt mit den
Parkinggelegenheiten zusammen. Sie liegen daran,
dass neue Geschiftsbauten fiir viele Kdufer attraktiver
sind. Solche Neuanlagen konnen aber gerade so gut
im Zentrum der Stadt wie ausserhalb entstehen.

In den USA sieht man mit Besorgnis die Abwan-

‘derung des Detailhandels aus den alten Stadtzentren.

Die Forderungen, die zu deren Bekimpfung aufgestellt
werden, entsprechen den Massnahmen, die bei der
Sanierung unserer Stadtzentren nitzlich sein konn-
ten. Dr. T. Gasser zihlt auf:

1. Verbannung des Autos aus den wichtigsten Ein-
kaufsstrassen.

2. Trennung des Fussgingerverkehrs vom motori-
sierten Verkehr.

3. Ausreichende Parkmdglichkeiten.
Verbesserung der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

5. Vermehrte gemeinsame Absatzanstrengung der
Geschifte.

6. Attraktivere Gestaltung der einzelnen Geschifte.

Die Verwirklichung dieser sechs Punkte verlangt
die Zusammenarbeit der Stadtbehérden mit den Pri-
vaten. Bei beidseitigem gutem Willen kénnen dadurch
unsere Stidte nicht nur ihre Kaufkraft bewahren, son-
dern sogar an Attraktivitit gewinnen.

Welche Massnahmen bieten sich uns, diese For-
derungen zu realisieren?

1. Die Verlegung der Parkplitze ausserhalb der Stidte,
verbunden mit der Schaffung von Fahrmdglich-
keiten von diesen Plitzen nach der City.

2. Die Schaffung von individuellen Parkplitzen
unter den einzelnen Geschiftsbauten im Stadt-
zentrum.

3. Die Schaffung von Parkhdusern im Stadtzentrum.

4. Die Schaffung eines zusammenhingenden unter-
irdischen Parksystems unter der City.

5. Die Schaffung eines neuen Einkaufsgebietes aus-
serhalb der Stadt.

Die Schaffung von Parkplitzen ausserhalb der Stadt
hat sich bei uns bis heute nicht bewihrt. Der indivi-
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duelle Fahrer dringt in die Stadt, er will sein Fahr-
zeug moglichst im Zentrum der Stadt parkieren.

Individuelle Parkplitze kénnen meist nicht in ge-
niigender Zahl oder dann nur mit grossem Kosten-
aufwand erstellt werden. Meist bleiben zum Schlusse
nur noch reservierte Parkpldtze fiir die im Hause
selbst Tidtigen tibrig.

Parkhiuser konnen in gewissen Fillen die einzige
mogliche Losung sein. Zu diesen gehort das Parking-
Haus der AGIP in Venedig. Diese Parkierart dient
denen, die sich fur lingere Zeit in einer Stadt auf-
halten. Fir Kurzbesuche, speziell wenn der Besuch
einem Ort gilt, der vom Parkhaus weiter entfernt
liegt, ist seine Benutzung nicht ideal.

Das zusammenhingende Parksystem unter der
City dirfte, wo es die topographischen Verhiltnisse
erlauben, ideale Verhiltnisse schaffen. Der Benutzer
kann sehr nahe an sein Ziel gelangen, er vermeidet
die Durchfahrung der Geschiftsstadt und entlastet da-
her in diesem Gebiet die Verkehrsanlagen. Gleich-
zeitig fuhrt dieses System zu einer weitgehenden
Trennung des Fussgidngerverkehrs vom motorisierten
Verkehr. Es erleichtert die Freimachung von Einkaufs-
strassen vom Fahrverkehr und ermdglicht einen gros-
sen Teil des Zubringet-Lastverkehrs ebenfalls von den
oberirdischen Strassen fernzuhalten.

Das losgeloste Shopping-Center ausserhalb der
Stadt wird bei unseren Ueberbauungsverhiltnissen
kaum im grossen realisierbar sein. Abgesehen davon
hitte es auch fir Stidte wie Basel gesamtwirtschaft-

lich Nachteile, da diese Ausweitung und Abwande-

rung auf Kosten der baselstidtischen Unternehmun-
gen ginge.

Nun ist es leider heute nicht nur das Problem des
Parkings, das uns in den Stidten beschdftigt. Minde-
stens so wichtig ist der Schutz unserer Bevélkerung
vor den Folgen eines Kriegsgeschehens. Wir bauen
Schutzriume in Neubauten, aber im Kern unserer
Stidte ist der Schutz der Bevolkerung nicht oder ab-
solut ungeniigend gelst. Bereits im letzten Kriege
waren unabhidngige Schutzriume im Stadtinnern ohne
Fluchtwege in Aussengebiete bei Flichenbrinden
Todesfallen. Schutzriume unter dem dichtest bebauten
Gebiet einer Stadt miissen ein zusammenhingendes
Ganzes bilden, so dass im Notfalle nach dem Ueber-
stehen von Angriffen die Menschen iiber Fluchtwege
nach aussen in weniger gefihrliche Gebiete fliichten
konnen.

Zudem haben sich, ob wir es wahr haben wollen
oder nicht, in den letzten 15 Jahren die Kriegswaffen
und speziell die Zerstdrungsmittel derart ungeheuer-
lich entwickelt, dass wir ein neues Schutzdispositiv
aufstellen miissen. Es muss der Moglichkeit der Ver-
seuchung durch Atomwaffen Rechnung tragen wie
der Notwendigkeit, Wochen ohne Auftauchen im
Schutzraum verbringen zu missen. Als niichtern
denkende Menschen, und als das gelten wir Schweizer
im allgemeinen, miissen wir mit der Moglichkeit eines
Krieges rechnen. Beim Stand der heutigen Waffen-
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technik ist nicht anzunehmen, dass bei einer Aus-
einandersetzung zwischen Ost und West, auch wenn
wir nicht direkt in das Kriegsgeschehen einbezogen
wiirden, wir von den Auswirkungen von Angriffen
verschont bleiben.

Gegen welche Kampfmitte] konnen und miissen
wir uns schiitzen? Die konventionellen Waffen mit
Flugzeugen oder mit Raketen vorgetragen, verlangen
unterirdische, betonierte Unterstinde. Bei den ato-
maren Kampfmitteln miissen wir uns gegen den direk-
ten Beschuss und gegen die Auswirkungen des Fallout
schiitzen. Ein Beschuss des deutschen Industriegebietes
oder von Paris mit H-Bomben kann bei entsprechen-
den Windverhiltnissen radioaktiven Staub mit tod-
licher Wirkung bis zu uns dringen lassen. Dann findet
Schutz nur der, der wihrend Tagen, vielleicht auch
Wochen unter Boden tauchen kann. Gegen Direkt-
beschuss schiitzen nur Anlagen, die tief unter der Erde,
wenn moglich im Fels liegen.

Wesentlich bei der Beurteilung der Schutzmass-
nahmen fiir die Bevolkerung gegen die tédlichen Aus-
wirkungen der Falloutstoffe bei Bombardierungen mit
Atomwaffen ist der Umstand, dass Stunden vergehen
konnen, bis diese todliche Wolke eintrifft. Das Warn-
system ist bei uns vorbereitet, die entsprechenden
Meldungen werden tiber Rundspruch ausgestrahlt wer-
den. Je nach dem Ort des Abwurfs bleibt der Bevolke-
rung geniigend Zeit, um zentral gelegene Grosschutz-
riume aufzusuchen.

Dass kriegerische Auseinandersetzungen von hoch-
sten Stellen im hochsten Masse befiirchtet werden, ver-
deutlichte eine Mitteilung der BBC London vom
13. Juni 1960. Sie teilte mit, dass England mit den
USA gemeinsam 1700 Bomber mit Nuklearwaffen
ausgeriistet, in stindigem Einsatz um den Erdball
Patrouille fliegen lassen. Solche Massnahmen werden
nicht im tiefen Frieden getroffen.

Es scheint naheliegend, ja selbstverstindlich,
dass bei der heutigen Situation der Moglichkeit der
Gefihrdung der Menschen durch Atomwaffen die
einmalige Gelegenheit erfasst werden sollte, die Reali-
sierung von Parkplitzen und die Schaffung von Schutz-
rdumen gleichzeitig an die Hand zu nehmen. Bei der
Kombination beider Vorhaben kénnen zudem bei bes-
serem Ausbau beachtliche Mittel eingespart werden,
als wenn zwei getrennte Anlagen erstellt werden
miussten.

Ein System, das diesen beiden Forderungen geniigt,
besteht aus den eigentlichen Autoabstellriumen, die im
Katastrophenfall als Aufenthaltsriume fiir die Bevdl-
kerung dienen, aus den Zu- und Abfahrtstunneln, die
in beiden Fillen der Verteilung dienen, den Ein- und
Ausfahrten, durch die in der Not Hilfe nach aussen
getragen werden kann und den Verbindungen aus
den einzelnen Kavernen nach oben. Diese Schichte
nach oben miissen fiir die friedliche Beniitzung mit
geniigend Liften ausgeriistet werden. Fiir den Kriegs-
fall miissen Rampen um sie herum nach unten fithren,



um die einstromende Bevélkerung aufzunehmen. Ven-
tilationsanlagen sind fiir beide Benutzungsarten notig.

Selbstverstindlich benétigen Schutzanlagen in die-
sem Ausmass und fiir Aufenthalte von lingerer Dauer
zusitzliche Einrichtungen, wie sanitire Anlagen,
Liegestellen, Sitzmdglichkeiten, Kiichen und Vorrats-
rdume, Notstromanlagen und auch Notspitiler.

Der Vorschlag fiir Basel, den die Arbeitsgemein-
schaft fir Zivilschutzbauten und Parkpldtze aus-
gearbeitet hat (Projektverfasser die Ingenieure H. Haus-
mann, E. Keller, E. Wylemann), besteht im Endausbau
aus elf Doppelstockigen Zwillingsstollen zur Auf-
nahme von etwa 2800 Autos oder in Kriegszeiten von
etwa 100 000 Menschen. Die Zu- und Ausfahrten be-
stehen ebenfalls aus doppelstockigen Tunneln. Damit
wird ein kreuzungsfreies Einbahnsystem fir die ge-
samte Anlage geschaffen. Einerseits wegen der Bau-
grundverhiltnisse, andernteils wegen dem zu er-
reichenden grossern Schutz sind diese Anlagen in Tie-
fen von etwa 25 m unter Boden vorgesehen. Diese
Massnahme bedingt, an den eigentlichen Ein- und
Ausfahrten Rampentiirme zu erstellen, in Ausmassen
wie sie heute auch bei Parkinghidusern ublich sind.

Die Einmiindungen in die Verkehrsstrassen erfol-
gen ausserhalb der eigentlichen City. Sie sind so an-
geordnet, dass aus jedem Turm in zwei verschiedenen
Richtungen direkt und kreuzungsfrei in entsprechende
Fahrspuren der Ausfallstrassen eingemiindet wird. Da-
mit ist es moglich, auch bei Stossverkehr die ganze
Anlage innert 40 Minuten vollstindig zu entleeren.
Die einzelnen Ausfahrspuren sind wihrend dieser Zeit
mit 350 Fahrzeugen belastet. Bei stidtischen Fahr-
spuren, mit einer Belastung von 1800 bis 2000 Fahr-
zeugen pro Stunde, betrigt der Anteil aus dem unter-
irdischen Parking somit nur 25 bis 30 % bei maxi-
maler Belastung der betreffenden Fahrspur.

Jede Parkkaverne ist mit je zwei Liftpaaren nach
oben verbunden, so dass Parkierende rasch in die Stadt
gelangen konnen.

Selbstverstindlich ist die ganze Anlage in Etappen
ausfithrbar und kann auch beliebig ausgewertet wet-
den,

Die Baukosten der gesamten Anlage dirften sich
auf etwa 160 Millionen belaufen. Bei Abzug einer
Bundessubvention wirde der Aufwand fiir die Stadt
Basel noch etwa 140 Millionen Franken betragen.

Dieser Betrag ist gross. Wenn jedoch der Ziircher
Kantonsrat mit 115 gegen 0 Stimmen fiir den Neu-
bau seiner Kantonalbank allein 43 Millionen Franken
bewilligte, so darf angenommen werden, dass die Bas-
ler Regierung zum Schutze von 100 000 Einwohnern
und fir die Schaffung von 2800 Parkplitzen mitten
in der Stadt den nétigen Kredit nicht versagen wird.

Die Kosten einer solchen Anlage sollten jedoch
gerechterweise entsprechend der Nutzniessung getra-
gen werden. Diese Nutzniesser sind:

1. Die Grundbesitzer im Einzugsgebiet der neu ge-
schaffenen Parkierungsflichen, denn die Boden-

preise werden dadurch wesentlich steigen und die
Vermietbarkeit der Lokalititen sich verbessern.

2. Die Inhaber von Betrieben, Verkaufsliden und
Buros, denn ihr Umsatz wird sich erhdhen.

3. Die Parkierenden, denn ihr Zeitaufwand wird sich
durch die Verkiirzung des Anmarschweges Park-
platz—Ziel verringern.

4. Die Fussginger, denn es werden fahrverkehrsfreie
Strassen und Pldtze moglich und dadurch ihre Be-
wegungsfreiheit beim Einkauf vergrossert.

In Kriegszeiten:

5. Die Bewohner der Innerstadt durch die Schaffung
von hochwertigen Schutzriumen.

6. Die Bewohner der weiteren Umgebung durch die
Bereitstellung von Aufenthaltsriumen in Zeiten
der Gefahr atomarer Verseuchung.

7. Die gesamte Bevolkerung durch die Bereitstellung
von Offentlichen Schutzriumen im Stadtkern.

8. Die gesamte Bevolkerung durch die Schaffung von
sicheren Rdumen zur Lagerung von Notvorriten
in Zeiten der Gefahr, zur Unterbringung von
Archiven, Personal- und Polizeiakten, und von
Kunst- und Kulturgiitern in Zeiten von Kriegen.

9. Die Kranken, Kinder und Greise unserer Stadt
durch die Schaffung eines Refugiums fiir Kata-
strophenfille, denn in Kriegszeiten ist an eine
Evakuation Basels nicht zu denken.

Der Nutzen einer solch grossziigigen Anlage kommt
somit praktisch der gesamten Bevolkerung zugute und
die Schaffung von 70 000 m? zusitzlicher Parkfliache ohne

Beanspruchung von offentlichem oder privatem Grund

bedeutet fur Basel einen grossen Wertzuwachs.

In Basel gelten heute in der Innerstadt Bodenpreise
von Fr. 2000.— bis Fr. 10 000 pro m2.

Versuchen wir den Wertzuwachs abzuschitzen. Je
niher eine grosse Parkfliche bei einem Grundstiick liegt,
desto besser ist heute seine Verkehrslage. Wir konnen
daher, abgestuft nach der Entfernung von den Liftaus-
gingen einen Wertzuwachs der einzelnen Liegenschaften
voraussehen.

Die Wertvermehrung diirfte bei bescheidensten
Ansitzen betragen:

1. Fir Hiusergruppen, die in ihrem Block — MioFr.

selbst einen Lift enthalten, etwa 25 000

Quadratmeter a Fr. 1000.— . . 25
2, Fiir Gebiete, die in einem Emzugsgeblet

um einen Liftschacht von 75 m maximal

liegen, was eine Gesamtanmarschzeit vom

parkierenden Fahrzeug bis zum Ziel von

maximal 3 Minuten bedingt, etwa 200 000

Quadratmeter a Fr. 500.— . 100
3. Fiir Gebiete in einer maximalen Entfer
nung von 150 m vom Liftschacht. An-
marschzeit maximal 4 Minuten, etwa
300 000 Quadratmeter & Fr. 50— . . 15
140
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Mit dieser Berechnung wird das im Einzugsgebiet
der neuen Parkflichen liegende Innerstadtgebiet, das
dem Rechtsverkehr unterstellt ist, mit 140 Mio Fran-
ken aufgewertet.

Dieser Wertzuwachs kann selbstverstindlich vom
Staate nicht direkt erhoben werden. Es kann bei
Handinderungen, Um- und Neubauten von Liegen-
schaften in diesem Gebiet sich realisieren. Zudem ist
zu berticksichtigen, dass durch die erhohten Umsitze
die Steuereinnahmen sich erhdhen.

Dass das Parkieren selbst nicht abgabenfrei sein
kann, scheint selbstverstindlich, speziell da dem Par-
kierenden ein von der Witterung geschiitzter Park-
platz zur Verfiigung gestellt wird.

Bei einem Vollausbau von 2800 Parkplitzen diirfte
mit folgenden Einnahmen aus einer Gebiithr von
20 Rappen pro Stunde Parkzeit zu rechnen sein:

Zeit Belegung der Kavernen Eionahmen in Fr. pro

in /g in Zahlen Tag  Monat (a 25 Tage) Jahr
0— 7 10 200 280 7 000 84 000
7— 9 30 600 240 6 000 72 000
9—19 80 1600 3200 80 000 960 000
19—24 50 1000 1000 25 000 300 000
Jahreseinnahmen durch Parkgebithren Fr. 1 416000

Dauermieter (total 800 Parkplitze)

Anzahl Gebiihr[Monat Einnahmen in Fr. pro
B, Monat Jahr
800 80 64 000 768 000
Totale Jahreseinnahmen aus Park-
gebiihren und Vermietung . . Fr. 2184000

Kapitalisiert man diesen Betrag mit
4%, so ergibt sich ein Betrag von

etwa Fr. 55 000 000

Die Errechnung der Wertvermehrung der Grund-
stiicke der Innerstadt, wie auch die Berechnung der
moglichen Einnahmen durch Parkgebiihren zeigen,
dass unterirdische Parkstollen finanziell tragbar sind.

Meine Ausfithrungen hatten aber auch den Zweck,
darauf aufmerksam zu machen, dass heute dem Pro-
blem des Schutzes der Zivilbevolkerung héchste Auf-
merksamkeit geschenkt werden muss. Wir konnen
nicht hoffen, dass wir bei einer nichsten kriegerischen
Auseinandersetzung ausserhalb des Geschehens blei-
ben. Die Erstellung eines weitriumigen Stollensystems
unter einer Stadt ist deshalb nicht nur eine Angele-
genheit des Autofahrers und des Wirtschaftslebens
ciner Stadt, es kann eine Lebensfrage fur eine ganze
Bevolkerung werden.

Und darum geht es alle an.

e ZIVILSCHUTZ

Etfahrungen und Lehren aus den Zivilschutzkursen des Jahres 1960

1. Allgemeines. Der Auftrag des Bundesrates ge-
stiutzt auf die heute gesetzlichen Grundlagen — d. h.
den BB von 1934 und den BRB vom 26. Januar 1954,
soweit diese mit dem neuen Verfassungsartikel 22bis
nicht im Widerspruch stehen — lautet auf Schaffung
einer Rahmenorganisation des Zivilschutzes. In diesem
Zusammenhang sei ausdriicklich festgelegt, dass das
Kader auf allen Stufen und gewisse Spezialisten auszu-
bilden sind. Der Bund unterstiitzt diese Kaderausbil-
dung durch Beitrige jihrlich mit einem Totalbetrag
von rund 800 000 Franken.

Bei der Kaderausbildung handelt es sich darum,
die Ausbildung so weit zu bringen, dass diese Kader
imstande sind, zu planen, zu organisieren, auszubilden
und zu fihren.

Im Laufe des verflossenen Jahres sind in der Kader-
ausbildung wieder recht beachtliche Fortschritte erzielt
worden, die wir wiirdigen und anerkennen. In einigen
Kantonen ist die Ausbildunng im allgemeinen und auf
den untern Stufen der Kader im besondern noch nicht
so weit, wie dies im Sinne der bundesritlichen Wei-
sungen verlangt wird.

Es diirfte nicht leicht fallen, die Verantwortung
fir Versiumtes zu itibernechmen; denn es geht ja um
Menschenleben.
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Die Bedeutung der Kader, wie Gebiudechef, Block-
chef und Gruppenchef bei den verschiedenen Diensten,
wird nicht iiberall geniigend gewiirdigt. Sie kann innert
kurzer Zeit nicht nachgeholt werden. Vor allem sind
das die Liicken, die zu schliessen sind. Wenn hier ein-
mal der Anfang gemacht ist, so fallen die vermutlichen
Schwierigkeiten dahin. Aus zahlreichen Berichten geht
eindeutig hervor, dass in allen Kursen die Teilnehmer,
auch Freiwillige, mit Begeisterung mitmachen.

Wo ein Wille ist, ist auch ein Weg!

Die Abteilung fiir Luftschutz appellierte in diesem
Zusammhang an die Verantwortlichen der Kantone
und Gemeinden, soweit es noch nicht geschehen ist,
an die Ausbildung der Kader auf den untern Stufen
heranzugehen, damit auch hier die Vorschriften des
Bundesrates erfiillt werden.

Dieses Vorgehen dringt sich auch aus rein aus-
bildungsmissigen Ueberlegungen auf. Die ganze Aus-
bildung des Kaders muss nun endlich auf einem nor-
malen und logischen Aufbau erfolgen, und zwar von
unten nach oben, wie dies nicht nur beim Militir, son-
dern in allen friedensmissigen Organisationen und
zur beruflichen Ausbildung der Fall ist.

Beispiele, wie sie im Laufe dieses Jahres festzu-
stellen waren, wo in einem Ortschefkurs rund die
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