Zeitschrift: Bauen + Wohnen = Construction + habitation = Building + home :
internationale Zeitschrift

Herausgeber: Bauen + Wohnen

Band: 10 (1956)

Heft: 10: Stadteheft Hannover und Basel
Rubrik: Verkehrsplanung

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 04.01.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

~ Verkehrsplanung

Stadtische SchnellverkehrsstraBen

Der durch viele Verkehrsgutachten und
durch seine Arbeit fir den Generalver-
kehrsplan Ziirich bekannte Ingenieur Max-
Erich Feuchtinger, Ulm, hat am 9. Juli im
Kreise der Zircher Studiengruppe fiir
Verkehrs- und Baufragen einen Vortrag
gehalten, dessen Thema nicht nur fir
Zirich sondern fiir alle modernen GroB-
stadte derart aktuell erscheint, daB wirihn
hier auszugsweise publizieren:

Autobahnen, also kreuzungs- und anbau-
freie KraftverkehrsstraBen mit getrennten
Richtungsfahrbahnen, entstanden in Eu-
ropa in den dreiBiger Jahren zuerst in
Deutschland und in den Niederlanden.
lhre Vorlaufer waren die italienischen
Autostradas, denen noch das Kriterium
der Richtungstrennung fehlte.

Die Grundsatze der Netzbildung wurden
seinerzeit aus Uberlegungen tber die gro-
Ben Fernverkehrsheziehungen abgeleitet.
Man dachte an transkontinentale Auto-
straBen von London bis nach Istanbul und
von Skandinavien bis nach Sizilien. Man
baute also die Autobahnen als groBe
Fernverkehrslinien. Sie sollten méglichst
ziigig verlaufen, und ihre Linienfiihrung
sollte nicht durch Zwischenziele in Ge-

Oben:

Ausschnitt aus dem Verkehrsplan
fiir Zirich: SihluferstraBe von der
ManessestraBe bis zum Karusell
beim Platzspitz
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stalt von Stadten gestért werden. Trotz-
dem ist es bis heute nicht mdglich, im
internationalen Reiseverkehr durchgehen-
de Autobahnstrecken zu benutzen. Nur
eine einzige deutsche Autobahnstrecke,
die von Miinchen nach Salzburg, reicht
bis an die Landesgrenze!

Auf Grund dieser Uberlegungen entwik-
kelte sich ein Verhéaltnis Autobahn und
Stadt, bei dem die Autobahnen weit
auBerhalb des Weichbildes der Stadte
verliefen und durch ZubringerstraBBen, die
meistens vorhandene Land- und Stadt-
straBen mit gemischtem Verkehr waren,
an die Stadte angeschlossen wurden. In
vielen Féllen ist es dann bis heute nicht
erreicht worden, diese ZubringerstraBen
von den Stadten zu den Autobahnen ent-
sprechend leistungsfahig auszubauen.
Wenn in Europa die bestehenden Auto-
bahnnetze erweitert oder neue Autobahn-
netze gebaut werden sollen, so kommt es
bei ihrer Linienfiihrung darauf an, ein wie
groBer Teil des Autobahnverkehrs wirk-
lich ein weitreichender Fernverkehr, und
ein wie groBer Teil ein Verkehr «von Stadt
zu Stadt» sein wird. Oder anders ausge-
driickt, in welchem AusmaB wirken die
Stadte je nach ihrer GréBe und Struktur
als Quellen und Ziele des Autobahn-
verkehrs ?

Die Vereinigten Staaten von Nordamerika
sind mit ihrer nahezu totalen Motorisie-
rung der europaischen Entwicklung im
StraBenverkehr etwa 25 Jahre voraus. Man
hat dort festgestellt, daB nur rund 50%
aller Fahrleistungen des Kraftverkehrs auf
den StaatsstraBen zurlickgelegt werden,
fast 40 % auf Stadt- und GemeindestraBen
und der Rest von rund 11 % auf den Nach-
barschaftsstraBen. 90 % aller Fahrleistun-
gen in den Stadten und 70% aller Fahr-
leistungen auf den StaatsstraBen stam-
men von Fahrzeugen, die in Stadten be-
heimatet sind. Aus Verkehrserhebungen
in groBraumigen Gebieten geht hervor,
daB der Anteil des an die Stadte gebun-
denen Verkehrs auf den LandstraBen 86 %
betragt, und daB nur 14% des Land-

straBenverkehrs ihre Quelle und ihr Ziel
auf dem Lande haben. Man hat weiterhin
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im Geléande | neue SihluferstraBe
Tieflage |

Ein- und Ausfahrtsrampe
Hauptverkehr

Nebenverkehr

Wegfallende Bebauung
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festgestellt, daB 40% aller Fahrten auf
LandstraBen kirzer als 8 km sind, 25%
zwischen 8 und 16 km liegen und nur 5%
langer als 80 km sind.

Fiir die europaischen Verhéltnisse sind
entsprechende allgemeingiiltige Zahlen
zwar noch nicht bekannt. An Hand ge-
wisser GesetzmaBigkeiten des StraBen-
verkehrs kann aber festgestellt werden,

Unten:
Verkehrsplanung Ludwigshafen, In-
nenstadt (Lageplan, endgiiltiger
Ausbau)

Bestehende Bebauung

Bestehende Gebaude (kiinftig weg-
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landes
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daB das Verhaltnis Stadtverkehr zu Land-
verkehr in Europa trotz des geringeren
Motorisierungsgrades ein ahnliches ist
wie in USA.

Dies deutet darauf hin, daB die stadti-

Schema der Zielverkehrsstrome fiir
Miinchen

Die Entwicklung in USA

Anfangs der dreiBiger Jahre entstanden
in USA als erste autobahnartige StraBen
die sogenannten «Parkways» im Bereich
der groBen Stadte, d.h. kreuzungs- und
anbaufreie StraBen mit getrennten Rich-
tungsfahrbahnen und mitbesonders sorg-
faltiger Einfigung in die Landschaft, die
nur dem Personenkraftverkehr dienen.
Dann kamen einzelne Uberland-Autobah-
nen fiir den Personen- und Giterkraft-
verkehr dazu. Aus ihnen hat sich heute
der Typ der sogenannten «Turnpikes»,
d.h. gebiihrenpflichtiger Uberland-Auto-
bahnen entwickelt. SchlieBlich ist mit zu-
nehmender Erkenntnis, daB es nichts
nitzt, die FernverkehrsstraBen mit héch-
ster Leistungsfahigkeit auszubilden, wenn
die StadtstraBensysteme nichtin der Lage
sind, diesen Verkehr aufzunehmen, der
neue Typ derstadtischen Schnellverkehrs-
straBBe, das heiBt einer kreuzungs- und an-
baufreien KraftverkehrsstraBe mitgetrenn-

3

schen Verkehrsprobleme durch weit um
die Stadte herumgefiihrte Autobahnen
oder durch sonstige UmgehungsstraBen,
RingstraBen usw. um so weniger gel6st
werden kénnen, je groBer die Stadte sind.

Ut BoRE

ten Richtungsfahrbahnen innerhalb des
Weichbildes der Stadte, hinzugekommen.
Man unterscheidet dabei in USA soge-
nannte «Expressways», die teilweise kreu-
zungsfrei sind, und «Freeways», die
vollig kreuzungsfrei sind. Gebiihren wer-
den auf diesen StraBen ebenso wie auf
den Parkways nicht erhoben.

Die wichtigsten technischen Charakteri-
stika dieser SchnellverkehrsstraBen sind
folgende:

Der Querschnittist mindestens vierspurig
mit getrennten Richtungsfahrbahnen (3,70
Meter Breite je Fahrspur) und mit durch-
gehenden Abstellstreifen fiir defekte und
haltende Fahrzeuge (3,00 m Breite). Die
Breite des Mitteltrennstreifens betragt im
allgemeinen bei Lage im Gelande 3,70 m
und mehr (je groBer die Breite, desto gré-
Ber die Verkehrssicherheit; die meist sehr
schweren Unfélle durch Fahrzeuge, die
von ihrer Fahrbahn abkommen und auf die
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Beispiele fir SchnellverkehrsstraBen in
USA

1 Schuylkill Expressway Philadelphia
Pennsylvania (4spurig)
2 Schuylkill Expressway Philadelphia

Pennsylvania (6spurig)

3 Gulf Freeway Houston, Texas (Damm
ohne «Frontage Roads»)

4 Gulf Freeway Houston, Texas (gelande-
gleich mit «Frontage Roads»)

R
488 L 976 1579 —

L— 1098




RERRRRANARRRNRRRARN

IR
RRRRRNARRRARAARRARARARRAR
LIE I A

Il
||

Haben Sie Probleme
beziiglich

Fensterverschliissen
oder

Oberlichtoffnern?

Dann Beratung durch die Spezialfirma

SchloB- und Beschlagefabrik AG.

Kleinliitzel so
Telephon 061 /898677

Verkauf durch den Fachhandel
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Fahrbahn der Gegenrichtung gelangen,
werden verringert). Bei Kunstbauten wird
der Mitteltrennstreifen bis auf 1,20 m Brei-
te reduziert.

Die Linienfiihrung basiert im allgemeinen
auf einer Ausbaugeschwindigkeit von 80
Kilometer pro Stunde und mehr, das heif3t
sie operiert mit Halomessern von =400 m
in den Horizontalkurven. Die Anwendung
ahnlich hoher Ausbaugeschwindigkeiten
wie bei den Uberland-Autobahnen ver-
bietet sich innerhalb der bebauten Gebiete
schon aus Kostengriinden.

Die Gradienten der durchgehenden Strek-
ke haben im allgemeinen maximale Stei-
gungen von 1:30. Trotz des glinstigeren
Leistungsgewichtes der amerikanischen
Kraftfahrzeuge gegeniiber den europé-
ischen legt man Wert darauf, da3 die Ver-
kehrsflissigkeit und die Leistungsféahig-
keit der StraBe nicht durch empfindliche
Steigungen beeintrachtigt werden. Aus-
nahmen werden allerdings auf den An-
schluBrampen gemacht.

Die Héhenlage wechselt je nach den ort-
lichen Bedingungen: am billigsten, aber
nur selten anwendbar, ist die Lage im Ge-
lande. Am héaufigsten findet sich die
Hochlage als BriickenstraBe. Am wenig-
sten stérend im Stadtraum, aber auch am
teuersten ist die Tieflage als offene Tief-
straBe oder gar als TunnelstraBBe.

Die Knotenpunkte werden sehr vielseitig
ausgebildet. Die Extremfélle sind Kreuzun-
gen in einer Ebene mit Signalsteuerung,
wo die SchnellverkehrsstraBe vor und hin-
ter der Kreuzung zusatzliche Fahrspuren
erhélt,um die Leistungsféahigkeit der freien
Strecke nicht zu sehr zu drosseln, und
Kreuzungen in vier Ebenen mit Direktfiih-
rung aller Linksabbiegestrome wie in Los
Angeles, wo ein so ausgebildeter Knoten-
punkt rund 250 000 Fahrzeuge taglich be-
waltigt. Auch fir Abzweigungen werden
sehr vielseitige Lésungen verwendet, wo-
bei vor allem durch unterschiedliche H6-
henlagen der einzelnen Richtungsfahr-
bahnen flachensparende Knotenformen
entstehen.

Die AnschluBstellen an das tbrige Stra-
Bennetz sind ein wichtiges Kriterium fur
denVerkehrswert der stadtischen Schnell-
verkehrsstraBen. Je kiirzer ihre Abstande
sind, desto mehr Verkehr saugt die
SchnellverkehrsstraBe von dem Ubrigen
StraBennetz ab.

Alle Ein-und Ausmiindungen derSchnell-
verkehrsstraBen erhalten Beschleuni-
gungs- und Verzdgerungsspuren.

Nicht nur die Knotenpunkte und An-
schluBstellen, sondern auch die durch-
gehenden Strecken der Schnellverkehrs-
straBen erhalten eine Beleuchtung. Da-
durch wird angesichts der groBen Ver-
kehrsmengen die Verkehrssicherheit er-
hoht.

Diese wichtigsten Entwurfsgrundlagen
stadtischer SchnellverkehrsstraBen in
USA kénnen grundsétzlichauch inEuropa
angewendet werden.

AuBer den Entwurfsgrundlagen sind aber
auch die Planungsgrundlagen stadtischer
SchnellverkehrsstraBen in USA beach-
tenswert. Wie bei jedem gréBeren Stra-
Benprojekt werden hier in jedem Einzelfall
sorgféltige verkehrswirtschaftliche Unter-
suchungen durchgefiihrt. Man ermittelt
die durch den Bau der Schnellverkehrs-
straBe entstehenden Kosten einschlieB-
lich der Unterhaltungs- und Erneuerungs-
kosten. lhnen stellt man die volkswirt-
schaftlichen Gewinne gegentiber, die fiir
den Verkehr durch die Benutzung der
SchnellverkehrsstraBe in Gestalt von Er-
sparnissen an Zeit-, Treibstoff-, Fahr-
zeugreparatur-, Reifen-, Unfallkosten usw.
eintreten.

Die verkehrswirtschaftlichen Vorteile
stadtischer SchnellverkehrsstraBen spie-
geln sich in folgenden Daten wieder:

1. Die Leistungsfahigkeit betragt gegen-
uber gleich breiten StraBen mit plan-
ebenen Kreuzungen das 2,5fache. Sie ist
auch um 50% héher als bei gleich breiten
Uberland-Autobahnen, bei denen infolge
der hoheren Fahrgeschwindigkeiten ein
Leistungsabfall eintritt.

2. Die Verkehrssicherheit ist etwa drei-
bis viermal hdher als in dem lbrigen
StraBennetz. Ahnliche Feststellungen wie
in USA haben sich auch aus Unfallana-
lysen auf den deutschen Autobahnen und
dem (ibrigen StraBennetz ergeben.

3. Der Treibstoffverbrauch betragt gegen-
tiber Uberlasteten InnenstadtstraBen nur
die Halfte bis ein Drittel und ist auch
gegeniiber gewdhnlichen StadtstraBen
und HauptverkehrsstraBen mit guter Ver-
kehrsregelung noch beachtlich.

4. Die Verkehrskosten sinken gegentiiber
der Benutzung des lbrigen StraBennetzes
um rund 1,25 Rappen pro Fahrzeug-Kilo-
meter. Dabei sind besonders die Erspar-
nisse an Unfallkosten und an Zeitaufwand
ins Gewicht fallend.

Die Situation in Europa

Mit einem ahnlichen Motorisierungsgrad
wie in USA werden wir wohl kaum zu
rechnen haben. Immerhin gibt es heute
schon européaische Stadte mit Motorisie-
rungskennziffern von 4-5 Einwohnern pro
Kraftfahrzeug, z.B. Genf. Auch deutsche
Stadte sind bereits bei 6-8 Einwohnern
pro Kraftfahrzeug angekommen. Rechnen
wir in 6-8 Jahren mit einer Verdoppelung
des heutigen Motorisierungsgrades und
in 15 bis 20 Jahren mit einer Verdrei-
fachung, dann wird es Stadte geben, die
dem derzeitigen Standard in USA recht
nahe kommen.

Wie ist aber die grundsatzliche Situation
in den Stadten vom Verkehrsbedirfnis
her gesehen? Zu der Feststellung, daf
der Durchgangsverkehr am Stadtrand an-
teilmaBig mit zunehmender StadtgréBe
abnimmt, kommt hinzu, daB in der Innen-
stadt der AuBenverkehr tiberlagert wird
vom Binnenverkehr, der nurinnerhalb des
Stadtgebietes hin- und herpendelt.

Ein zweites Moment kommt hinzu: der
Zielverkehr, der von auBen her auf eine
Stadt zustrebt, hat seine Ziele zu 40 bis
50 % in der Innenstadt. Dies bedeutet, daB3
groBe Verkehrsstrome radial auf den
Stadtkern ausgerichtet sind und zeigt die
Problematik von Ring- und Entlastungs-
straBen in den AuBengebieten der Stadte
und die Bedeutung leistungsfahiger radi-
aler Verkehrsadern auf.

Die Frage, ob auch in den européischen
Stadten SchnellverkehrsstraBen, mit oder
ohne Verbindung mit Uberland-Autobah-
nen,zweckmaBig sein werden,kann schon
aus dem heutigen Stand der Entwicklung
heraus in bejahendem Sinne beantwortet
werden.

Der Versuch, die verschiedenen System-
I6sungenzu Gruppenzusammenzufassen,
ergibt folgende Charakteristika:
Bemerkenswert ist, daB3 die Gruppe 1, also
das Prinzip der AuBenumfahrungen, wie
es bei der Entwicklung des deutschen
Autobahnnetzes angewendet wurde, in
neuerer Zeit nur noch in Briissel und in
Moskau vorgesehen ist. Aus USA sind
fur die Gruppe 1 keine Beispiele angege-
ben - nicht etwa, weil es sie dort nicht
gibt, sondern weil sie dort, wo sie vor-
handen sind, mit dem Prinzip der Gruppe
2, also der Innenumfahrungen gekoppelt
sind. Dieses Prinzip der Gruppe 2, also
hochleistungsféhiger Verkehrsadern am
Rande des Stadtkernes, ist das am haufig-
sten angewendete sowohl in USA wie in
Europa. Es ist sozusagen der Standard-
fall. Die Gruppe 3 mit zentral auf den
Stadtkern ausgerichteten Lésungen be-
schrankt sich auf Sonderfalle mit speziel-
len topographischen und verkehrsgeogra-
phischen Vorbedingungen.

Beispiele européischer Stadte

Stockholm war wohl die erste europaische
GroBstadt, die ernsthaft an die Entwick-
lung stadtischer VerkehrsstraBen mit
héchstem verkehrlichem Standard heran-
ging. Zunachst brachte der internationale
Wettbewerb Osterleden fiir eine dstliche
EntlastungsstraBe mit der Fragestellung
Hochbriicke oder Tunnel im Jahre 1948
zahlreiche L6sungen im Sinne stadtischer
SchnellverkehrsstraBen.
Verkehrsuntersuchungen haben ergeben,
daB das innerstadtische StraBennetz
héchstens auf den doppelten Verkehrs-
umfang von heute ausgebaut werden
kann, daB fiir den weiteren Verkehrszu-
wachs Schnellverkehrsstraen unentbehr-
lich sind, und daB das geplante Schnell-
verkehrsstraBennetz auf den 3,7fachen
Verkehrsumfang von heute dimensioniert
werden muB.
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Auch die Stadt Helsinki hat sich schon
in den vierziger Jahren im Zusammen-
hang mit der Sanierung ihrer Eisenbahn-
anlagen mit der Anlage eines Schnell-
verkehrsstraBennetzes beschéftigt. Hier-
aus ist in dem 1954 veroffentlichten Ge-
neralbebauungsplan ein konkretes Projekt
geworden.

Ein besonderes Problem stellt London
dar. Es diirfte offensichtlich sein, daB das
Londoner StraBennetz einem weiteren An-
wachsen des motorisierten Verkehrs kaum
gewachsen sein wird.

Der bekannte Abercrombie-Plan mit sei-
nen vier RingstraBen ist inzwischen weit-
gehend reduziert worden und reicht nicht
mehr aus.

Die amtliche Planung sieht auBer einem
neuen Themsetunnel nur lokale Verkehrs-
sanierungen in der Form mehrstockiger
Verkehrsknotenpunkte vor, die aber kei-
neswegs ausreichen. Vielleicht geben
auch in London, ahnlich wie in Helsinki,
die Sanierungsprojekte der Eisenbahn-
anlagen die Chance, stadtische Schnell-
verkehrsstraBen anzulegen.

Ahnlich wie in London liegen die Dinge
in Paris. Auch hier sieht man trotz der
imponierenden fiinf- und sechsspurigen
EinbahnstraBen im Zuge der groBen
Boulevards mit hervorragend funktionie-
renden griinen Wellen das Ende des
Innenstadtverkehrs kommen. Das bei der
bestehenden Autoroute de I'Ouest und
bei der im Bau befindlichen Autoroute
du Sud angewandte Prinzip der Biinde-
lung mehrerer, auf Paris zufiihrender
LandstraBen zu leistungsfahigen Auto-
bahnen dréngt dazu, diese Arterien im
inneren Stadtbereich zu einem StraBen-
netz von héchstem verkehrlichen Stan-
dard zusammenzuschlieBen.

Anders ist die Situation in Briissel. Hier
haben Verkehrsberechnungen zu dem
Projekt eines Autobahnringes gefihrt,
von dem erste Teilabschnitte bis zur Briis-
seler Weltausstellung 1958 gebaut werden
sollen.

Ahnlich auch Moskau, wo ein geschlos-
sener Autobahnring von 30-40 km Durch-
messer gebaut werden soll.

Eine gegenteilige Losung wird in Rotter-
dam angestrebt. Hier soll die «Benelux-
Autobahn» Amsterdam - Den Haag - Rot-
terdam - Briissel zunachst im Zuge des
bestehenden Maastunnels als Schnell-
verkehrsstraBe durch das Weichbild der
Stadt hindurchgefiihrt werden.

Eine Kombination zwischen einem Tunnel
und einer offenen, mit Galerien versehe-
nen, also nicht be- und entliifteten Tief-
straBe ist 1954 in dem Gutachten Pirath-
Feuchtinger zu dem Generalverkehrsplan
Zirich vorgeschlagen worden. Der Vor-
schlag zu dieser,den Westrand der Innen-
stadt tangierenden SchnellverkehrsstraBe
nach dem Prinzip der Gruppe 2 (Innen-
umfahrung) ergab sich aus einer ein-
gehenden Verkehrsanalyse.

Diese Planungsvorschlage fir das Zir-
cher VerkehrsstraBennetz sind eines der
Beispiele, die darauf hindeuten, daB in
GrofBstadten FluB-, See- und Meeresufer
immer wieder zur Anlage von Schnell-
verkehrsstraBen ausgenutzt werden kén-
nen. Klassische Beispiele hiefiir sind das
Expressway-System rund um die Halb-
insel Manhattan in New York und der Lake
Shore Drive entlang dem Michigan-See in
Chicago.

In ahnlicher Richtung bewegen sich die
Absichten, in Paris die Seine-UferstraBen
zu EinbahnstraBen und die Briickenkopfe
weitgehend kreuzungsfrei zu machen. Die
gleiche Planungsabsicht besteht fir die
IsaruferstraBe in Miinchen. Auch der Vor-
schlag fiir ein SchnellverkehrsstraBen-
System in Wien mit der Ausnutzung des
WienfluBbettes gehtvon &hnlichen Grund-
gedanken aus.

Ein unentbehrlicher Bestandteil jeder
stadtischen  SchnellverkehrsstraBenpla-
nung ist eine Untersuchung (ber den
ruhenden Verkehr.

Bekannt sind die Vorschlage fiir die
Parkraumplanung in Zirich, wonach fir
die Langparker Parkhauser sowie die Aus-
nutzung der ebenerdigen Parkflachen fiir
die Kurzparker durch ausgedehnte Park-
zeitbeschrankungen vorgeschlagen wer-
den.

Angesichts der letzten Entwicklung ist es
eher zu empfehlen, mehr kleinere Park-

hauser mit je 300-400 Standen zu schaffen
als wenig groBere mit bis zu 1000 Standen.

Ergebnis

Zusammenfassend ist folgendes festzu-
stellen:

1. Stadtische SchnellverkehrsstraBen ha-
ben sich in Amerika als die letzte Radikal-
maBnahme zur Verkehrssanierung der
Stadte durchgesetzt. Sie sind ein Bestand-
teil des amerikanischen Stéadtebaues
schlechthin geworden.

2. Die Planungs- und Entwurfsgrundlagen
fiir die amerikanischen Schnellverkehrs-
straBen sind im groBen ganzen auch fur
europaische Verhaltnisse anwendbar. Die
Planungsgrundlagen, insbesondere die
griindlichen Verkehrsuntersuchungen
tber den Effekt und die Wirtschaftlichkeit
stadtischer SchnellverkehrsstraBen geben
wertvolle Anhaltspunkte fiir entsprechen-
de Untersuchungen in Europa. Die Ent-
wurfsgrundlagen sind den europaischen
Verhéltnissen anzupassen, wobei vor al-
lem die Ausbildung der Knotenpunkte
und der Anschliisse an das tibrige Stra-
Bennetz individuelle Losungen erfordert.

3. Die Verkehrsnot der Stadte in Europa
1aBt es angesichts der raschen Motorisie-
rungsentwicklung angezeigt erscheinen,
stadtische SchnellverkehrsstraBen auch
in den europaischen Stadten als Hilfs-
mittel gegen die Verkehrsverstopfung vor-
zusehen. Dies kann mit oder ohne Ver-
bindung mit Uberland-Autobahnen erfol-
gen. Die bestehenden stadtischen Stra-
Bennetze kénnen mit den Ublichen Hilfs-
mitteln des StraBenausbaues und der Ver-
kehrsregelung im allgemeinen kaum mehr
als das Doppelte des derzeitigen Ver-
kehrsumfanges bewiltigen, ohne daB er-
hebliche volkswirtschaftliche Schaden als
Folge von Verkehrsverstopfungen auftre-
ten. Dies bedeutet, daB in spatestens acht
bis zehn Jahren die Heranziehung der
zweiten Ebene im StadtstraBenverkehr in
der Form stadtischer Schnellverkehrsstra-
Ben-Netze akut wird.

4. Von den drei Systemen zur Entlastung
der Stadtkerne ist das Prinzip der Innen-
umfahrungen als wirkungsvollstes Netz-
system anzusehen. Die historische L6-
sung der AuBenumfahrungen ist allein,
also ohne Kombination mit Innenumfah-
rungen, imallgemeinen nichtausreichend,
um die Verkehrsnot in der Innenstadt zu
beheben. Dies zeigen deutlich die Bei-
spiele deutscher Stadte, wo stadtische
SchnellverkehrsstraBen geplant werden,
obgleich in den meisten Fallen bereits
AuBenumfahrungen in Gestalt von Uber-
land-Autobahnen vorhanden sind. Das
System zentraler, auf das Stadtzentrum
ausgerichteter Lésungen kommt nur fur
Sonderfalle mit speziellen topographi-
schen und verkehrsgeographischen Vor-
bedingungen in Betracht.

5. Die Beispiele zahlreicher Schnellver-
kehrsstraBenprojekte in europaischen
Stadten lassen erkennen, daB die Frage
nach der Existenzberechtigung dieses
neuen StraBentypes in Europa grundsatz-
lich bereits in bejahendem Sinne als be-
antwortet anzusehen ist. Die Beispiele
deuten auBerdem darauf hin, daB es nicht
damit getan ist, Schema-Lésungen fiir die
Planung und den Entwurf stadtischer
SchnellverkehrsstraBen zu entwickeln
oder gar die amerikanischen Lésungen zu
kopieren, sondern daf3 in jedem Einzelfalle
individuelle Losungen gefunden werden
missen.

6. Stadtische SchnellverkehrsstraBen sol-
len nicht, weil sie vielleicht beginnen,
«Mode» zu werden, «en bloque» propa-
giert werden. Es soll vielmehr jedem Pro-
jekt eine exakte Verkehrsuntersuchung
zugrundeliegen, mit der die Notwendigkeit
und die ZweckmaBigkeit der betreffenden
Planung nach MaB und Zahl nachgewie-
sen wird. Die Beispiele Briissel, Miinchen
und Stockholm lassen erkennen, daB3 es
mit den derzeitigen wissenschaftlichen
Hilfsmitteln der StraBenverkehrstechnik
sehr wohl mdglich ist, derartige Verkehrs-
berechnungen in zuverlassiger Weise
durchzuftihren.

M. E. Feuchtinger, Ulm
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