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Plan

K. Leibbrand

Motorisierung und Stidtebau

Vorbemerkung der Redaktion

Planung im Sinne der Landesplanung ist besonders da
notig, wo die Entwicklung ohne ein tieferes Eindringen und
ohne Gesamtiibersicht uniiberschaubar wird. Jeder, der mit
dem Verkehr in irgend einer Stadt Europas in Beriihrung
kam, diirfte gerne geneigt sein, zuzugestehen, dass der
stidtischen Verkehrsplanung eine entscheidende Bedeutung
in der Organisation einer Stadt zukommt.

Wihrend die Anlage von Strassen in bautechnischer Hin-
sicht durchaus den Anforderungen des modernen Verkehrs
geniigt, lisst die Fihrung und Gestaltung des Verkehrs-
ablaufes vieles zu wiinschen iibrig. Lange Zeit wurde der
Verkehr statisch begriffen, und manche Platzgestaltung lisst
erkennen, dass sie sich zwar auf dem Papier recht sym-
metrisch ausnimmt, in der Praxis jedoch versagt. So trat denn
die verkehrspolizeiliche Regelung in den Vordergrund, die
zwar manches schwierige Verkehrsproblem einwandfrei ge-
lost hat, in andern Fillen jedoch unzulinglich bleibt und
bleiben muss. Ueberkomplizierte Signalanlagen, ein Wald
von Verbots-, Gebots- und Hinweissignalen geben hiufig
genug dem ortsfremden Fahrer laufend Ritsel zu lésen,
statt dass er auf den iibrigen Verkehr achten kann. Unlo-
gische und unnatiirliche Anweisungen erschweren den fliis-

Die Motorisierung schreitet mit Riesenschritten
vorwiirts. Die Zahl der Krafifahrzeuge nimmt von
Jahr zu Jahr stark zu. Die Entwicklung befindet
sich in vollem Fluss. IThr Ende ist noch nicht abzu-
sehen.

Die Motorisierung bedeutet nicht nur eine weit-
gehende Umstellung im Verkehrswesen selbst, son-
dern sie beeinflusst auch viele andere Gebiete des
menschlichen Lebens. Dabei ist das Wesentliche an
diesem Vorgang nicht die Motorisierung als solche,
nicht der Uebergang von der Dampfmaschine oder
vom Elektromotor zum Benzin- oder Dieselantrieb,
sondern die Entwicklung eines sehr starken indivi-
duellen oder Einzelverkehrs, der zum Teil neu auf-
kommt, zum Teil aber auch von den 6ffentlichen,
allgemeinen Verkehrsmitteln Autobus, Trolleybus,
Strassenbahn und Eisenbahn abgezogen wird.

Das Verkehrswesen kann mit gutem Recht mit
den Produktionsstitten der Industrie verglichen
werden. Die FErzeugnisse, die von den Verkehrs-
mitteln auf den Markt gebracht werden, sind Per-
sonenkilometer und Nutztonnenkilometer der ver-
schiedensten Qualitit. Sie unterscheiden sich nach
ihrer Art, z. B. Nutzkilometer in Personenwagen,
Schlafwagen, offenen oder gedeckten Giiterwagen,

Kiithlwagen oder Kiihlschiffen, Schwerlastfahr-
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sigen Ablauf. Dazu kommt die veraltete Einrichtung des
Rechtsvortrittes innerorts, die zwar — auf dem Papier —
als eine simple Regelung erscheint, in der Praxis aber lidngst
nicht mehr spielt.

Nun ist natiirlich Kritik leichter als konstruktive Vor-
schlige zu machen. Dazu kommt, dass bei der Verkehrs-
planung jeder glaubt, auch mitreden zu miissen, sogar mit
einem gewissen Recht, da auch jeder beteiligt ist und
gelegentlich Regelungen vorgesetzt erhilt, die so offenkun-
dig falsch sind, dass sie durch kein «fachminnisches» Argu-
ment gerechtfertigt werden kénnen. Die Verkehrsplanung ist
eben zu einer eigenen Disziplin geworden, mit ihren
speziellen Grundlagen und Methoden, und nicht, wie sie
bisher hiufig ausgeiibt wurde, als ein zweitrangiges Anhing-
sel zum eigentlichen Strassenbau.

Es ist daher sehr zu begriissen, wenn die Eidgenéssische
Technische Hochschule in Ziirich einen anerkannten Fach-
mann fiir stidtische Verkehrsplanung berufen hat. Damit
ist die Diskussion beendet, wer fiir diese Fragen sachlich
zustindig ist, und wenn eine gute Zusammenarbeit der am
Verkehr interessierten Stellen dazu kommt, ist der Weg fiir
sachlich haltbare Loésungen frei.

Wir freuen uns, den Lesern der Zeitschrift «Plany» Herrn
Prof. Dr. Leibbrand mit einem allgemeinen Artikel iiber
stidtische Verkehrsplanung vorstellen zu diirfen. Als Fach-
mann fiir Verkehrsplanung wird ihm noch éfters Gelegen-
heit geboten sein, zur Leserschaft des «Plan» zu sprechen.

zeugen usw., nach ihrer Geschwindigkeit, z. B. Eil-
gut, Frachtgut, Luftverkehr, Binnenschiffahrt, Eil-
zug, Schnellzug, Schnelltriebwagen usw., und nach
der gebotenen Bequemlichkeit, z. B. 1., 2. oder
3. Klasse, Behilterverkehr, Spezialfahrzeuge usw.

Im Gegensatz zu Industriewaren haben die Er-
zeugnisse der Verkehrswirtschaft die Eigenart, dass
sie in dem gleichen Augenblick verbraucht werden,
in dem sie hergestellt werden. Eine Lagerung oder
eine Vorratshaltung gibt es nicht. Die Tonnenkilo-
meter des Ernteverkehrs miissen in den wenigen
Herbstwochen vor Eintritt des Frostes gefahren
werden, die Personenkilometer des Weihnachtsver-
kehrs an wenigen Tagen vor und nach dem Fest. Im
Berufsverkehr spielen Minuten eine grosse Rolle.
Die Personenkilometer eines Autobus oder einer
Strassenbahn, die nur wenige Minuten nach Beginn
der Arbeitszeit der Betriebe oder Geschifte am Ziel
eintreffen, finden keine Abnehmer mehr. Sie sind
wertlos, wihrend kurz vorher noch stirkste Nach-
frage nach dieser «Ware» herrschte. Das Bediirfnis
nach zeitlicher Qualitdt ist im Verkehrswesen
scharf ausgeprigt.

Ueberall in der Industrie herrscht das Be-
streben, durch Massenproduktion die Gestehungs-
kosten zu senken. Auch im Giiterverkehr ist diese
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Tendenz zu beobachten, wo man sich bemiiht,
durch immer schwerere Lastwagen, lingere Eisen-
bahnziige, grossere Schiffe oder gerdumigere Flug-
zeuge die Selbstkosten herunterzudriicken. Im Per-
sonenverkehr iiberwiegt die Forderung nach Quali-
tit dagegen so stark, dass vielfach verhiltnismissig
hohe Kosten der Beforderungsleistung in Kauf
genommen werden. Hier geht der Weg nicht — wie
sonst iiberall in der modernen Industrie — von der
Einzelanfertigung zur Massenproduktion, sondern
umgekehrt von schweren Ziigen und Fahrzeugen zu
hiufiger verkehrenden kleinen Einheiten, hin zum
Privatwagen, mit dem der Fahrzeughalter frei iiber
seine Zeit verfiigen kann.

Der Uebergang von der Massenproduktion der
Personen- und Tonnenkilometer zur Einzelanferti-
gung erhoht die Kosten des Verkehrswesens. Die
bessere Verkehrsbedienung erhoht die Kosten des
Verkehrswesens. Die bessere Verkehrsbedienung ist
teurer. Gleichzeitig reizt die iiberlegene Qualitit
auch zu einer viel hiaufigeren Benutzung der Ver-
kehrsmittel an. Mit zunehmender Motorisierung —
richtiger: mit fortschreitendem Uebergang zum
Einzelverkehrsmittel, bei dem es keine Zeitverluste
fiir Warten und Umsteigen mehr gibt — wird ein
steigender Anteil des Volkseinkommens fiir Ver-
kehrszwecke aufgewendet. In den USA sind es jetzt
etwa 22 % gegen 8 bis 10 % in Westeuropa. In
absoluten Zahlen ist der Unterschied noch grésser.
Nach einer kiirzlich verdffentlichten Statistik be-
trug das Volkseinkommen 1950 je Kopf der Bevil-
kerung in

USA . . . . 1650 Dollar
Grossbritannien . 950 »
Frankreich . . 650 »
Westdeutschland . 450  »

In den USA werden also pro Kopf und Jahr iiber
350 Dollar fiir Verkehrszwecke ausgegeben, in West-
europa zwischen 50 und 100 Dollar.

Auch fiir den einzelnen bedeutet die Motorisie-
rung, die Anschaffung eines eigenen Wagens oder
eines Motorrades, eine einschneidende Verinderung.
Er gibt von diesem Zeitpunkt ab erheblich mehr
Geld fiir den Verkehr aus als vorher. Wenn das Ein-
kommen sich nicht gleichzeitig erheblich erhoht
oder Ersparnisse zur Verfiigung stehen, miissen
zugunsten dieser Ausgaben Einschrinkungen auf
anderen Gebieten des tiglichen Lebens vorgenom-
men werden. Sie koénnen Nahrung oder Kleidung
betreffen. Vielleicht wird bei den kulturellen Be-
diirfnissen gespart. Natiirlich haben auch Auto-
reisen einen bildenden Wert, wenn sie z. B. dazu
dienen, Land und Leute kennenzulernen, aber es
tritt doch eine Verschiebung der Ausgaben ein.
Manchmal betreffen die Einschrinkungen das
Wohnen. Die Garage fiir den Wagen kostet oft so-
viel wie ein weiteres Zimmer. Dann tritt z. B. an die
Stelle der Vierzimmerwohnung die Dreizimmer-
wohnung mit Garage. Auf diese Weise wirkt sich
die Motorisierung unmittelbar auf den Wohnungs-
bau und damit zugleich auf den Stidtebau aus. Die
Einsparungen kénnen auch die Familie betreffen.
Vielleicht fithren sie zu einer Beschrinkung der
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Kinderzahl. Die sozialen Auswirkungen der Moto-
risierung auf Familienleben, Gesellschaft und Volk
reichen ausserordentlich weit. Sie sind, da die Ent-
wicklung noeh vollig im Fluss ist, heute noch nicht
zu iibersehen.

Den Verkehrsingenieur interessieren in erster
Linie die unmittelbaren Auswirkungen der Moto-
risierung auf den Stddtebau. Die nachfolgenden
Ueberlegungen gelten speziell fiir GroBstidte. Dort
stellt die Motorisierung ganz neue Aufgaben. Das
Gefiige der Stadte, das in Jahrzehnten und Jahr-
hunderten gewachsen ist, ist bedroht. Der moto-
risierte Verkehr braucht Platz. Er kann in den
engen alten Strassenziigen nicht mehr bewiltigt
werden. Dabei muss nochmals betont werden, dass
es nicht der Verkehr schlechthin ist. Die vorhan-
denen Strassen wiirden fiir den gesamten offent-
lichen und den Giiterverkehr bequem ausreichen.
Autobusse, Trolleybusse, Strassenbahnen, Last- und
Lieferwagen wiirden alle zusammen dem Verkehrs-
ingenieur keine Sorgen bereiten. Die Raumnot ist
ausschliesslich durch die Individualisierung des
Personenverkehrs hervorgerufen. Der Autobusfahr-
gast, der zum eigenen Motorrad iibergeht, braucht
zwei- bis dreimal soviel Platz wie vorher. Wenn
jemand fiir die Fahrt in die Stadt an Stelle der
Strassenbahn den eigenen Wagen benutzt, so bean-
sprucht er mehr als zehnmal soviel Strassenfliche.
Ausserdem braucht er dann einen Parkplatz, der
irgendwo in der Stadt in der Nihe seines Zieles
fiir seinen Wagen freigehalten werden muss.

Es lisst sich, natiirlich nur der Gréssenordnung
nach, abschiitzen, bei welchem Motorisierungsgrad
der Einzelverkehr mit Kraftfahrzeugen den be-
stehenden Grundriss der Stddte sprengt oder eine
unertrigliche Verstopfung des Strassennetzes her-
beifiihrt. In der Flutstunde, der fiir die Bemessung
der Verkehrswege massgebenden Stunde stirksten
Verkehrs, sind im Stadtbereich bis zu 20 % der
beheimateten Kraftwagen unterwegs. Die Zahl der
in der Stadt anwesenden auswirtigen Fahrzeuge
wird sich mit der Zahl der abwesenden Wagen im
allgemeinen ungefihr ausgleichen. Die Masse der
Fahrzeuge benutzt die Hauptstrassen. In der Flut-
stunde wird die eine Fahrrichtung stark iiber-
wiegen, morgens die Richtung zur Stadtmitte hin,
abends zu den Wohnvierteln zuriick. Nach Abzug
der auf Nebenstrassen verkehrenden oder nur die
Peripherie berithrenden Wagen fahren in der Last-
richtung héochstens 10 % der beheimateten Kraft-
fahrzeuge durch die Innenstadt. Wegen der not-
wendigen Symmetrie der Strassenquerschnitte muss
das Strassennetz also fiir einen Fahrzeugstrom von
20 % des Wagenbestandes bemessen werden, bei
einem Bestand von 50 000 Wagen in der Stadt fiir
10 000 Wagen/Stunde. Wenn das Hauptstrassennetz
der Stadt z. B. aus einem Achsenkreuz besteht, so
wire jede Achse fiir 5000 Wagen/Stunde in beiden
Richtungen zusammen zu bemessen.

Aus der Leistung einer Fahrspur von etwa 700
Wagen|/Stunde kann der Flichenbedarf des fliessen-
den Verkehrs in Prozenten der Grundfliche der
Innenstadt abhingig vom Motorisierungsgrad (Zahl
der Einwohner je Kraftfahrzeug) ermittelt werden.



Der Fahrradverkehr wird dabei nicht beriick-
sichtigt, weil er wenig Fliche beansprucht und weil
er bei stirkerer Motorisierung in der Innenstadt all-
mihlich zuriickgeht. Ebenso sind Autobusse und
Lastwagen mit ihrem verhiltnismissig geringen
Fldchenbedarf vernachlissigt.

Zu dem Flichenbedarf des fliessenden Verkehrs
kommt der Bedarf an Parkfldchen. In der Flut-
stunde des Parkverkehrs, die micht mit der Flut-
stunde des fliessenden Verkehrs zusammenfallen
muss, sind in den Stadtkernen westeuropiischer
Stidte etwa 12 % der beheimateten Wagen ab-
gestellt. In manchen amerikanischen Stiddten steigt
dieser Wert bis auf 20 %. Es kann angenommen
werden, dass dort der Begriff Stadtkern weiter
gefasst ist, so dass fiir europdische Stidte auch in
Zukunft nur mit 12 % gerechnet zu werden braucht.
Wenn fiir einen Standplatz am Strassenrand nur
15 m? gerechnet werden — auf Parkplitzen sind
einschliesslich Zufahrt 30 m? und mehr anzusetzen
— so beansprucht jeder in der Stadt beheimatete
Wagen schon 15 m? X 12 % = 1,8 m*® Grundfliche
der Innenstadt. Insgesamt ergibt sich folgender
Flichenbedarf im Stadtkern von Groflstidten mit
etwa 300 000 bis 500 000 Einwohnern:

Motorisierungsgrad Flichenbedarf

1 Wagen auf x fli d ruhend Insgesamt

Einwohner Verkehr Verkehr
1:50 2.7 % 5% 7.7 %
1:25 4 % 10 % 14 %
1:15 6 % 17 % 23 %
1:10 9 % 25 % 34 %
1: 8 11 % 31 % 42 %
1: 5 17 % 50 % 67 %
1: 3 25 % 85 % 110 %

Die Schweizer Stidte weisen gegenwiirtig ein-
schliesslich Motorrddern Motorisierungsgrade zwi-
schen 1:12 und 1 :20 auf. Viele westeuropiische
Stidte rechnen mit einer kiinftigen Fahrzeugdichte
von 1 : 10. In den USA betrigt der Motorisierungs-
grad im Landesdurchschnitt 1 : 3,6, in manchen
Stidten bis zu 1 : 2,5.

Die verfiigharen Fahrdammflichen machen im
allgemeinen etwa 18 bis 20 % der Gesamtfliche der
Innenstadt aus, in manchen Orten auch weniger.
Die grosseren Schweizer Stddte nidhern sich also
dem Zustand der vollstindigen Auslastung ihres
innerstidtischen Strassennetzes. Diese Stidte stehen
vor der Frage, ob sie stidtebauliche Eingriffe vor-
nehmen oder ob sie den individuellen Verkehr von
der Tnnenstadt abhalten sollen. Die Entscheidung
ist zunichst nur fiir die Stadtkerne zu treffen, in
denen sich der Verkehr am stirksten zusammen-
ballt. Gerade sie sind aber die geschichtlich, archi-
tektonisch und wirtschaftlich wertvollsten Teile der
Stidte. Eine rigorose Absperrung der Innenstidte
fiir den privaten Kraftverkehr gefihrdet Handel
und Wandel. Sie kommt nur als ultima ratio in
Betracht. Der Abbruch ganzer Hiduserreihen und
die Umwandlung der Grundstiicke in Parkplitze ist
aber ginzlich ausgeschlossen.

Zunichst miissen andere Mittel angewendet
werden, um die Ueberlastung der innerstadtischen

Strassen zu lindern. Der Flichenbedarf des unpro-
duktiven ruhenden Verkehrs muss eingeschrinkt
werden. In dieser Richtung wirken folgende Mass-
nahmen:

1. Méglichst guter Ausbau der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel besonders in der Innenstadt, um die
einheimischen Kraftfahrer zu veranlassen, ihren
Wagen nicht mehr zu Fahrten in das Geschifts-
zentrum zu benutzen. Die auswirtigen Fahrer wer-
den ihre Wagen dann vielleicht auch in einiger Ent-
fernung von der Stadtmitte einstellen. Umgekehrt
wiire es ein folgenschwerer Fehler, wenn der 6ffent-
liche Verkehr im Stadtkern — im vermeintlichen
Interesse der Autofahrer — eingeschrinkt wiirde,
weil dann noch mehr Stadtbewohner veranlasst wer-
den, ihren Wagen (oder Motorrad und Fahrrad) fiir
Stadtfahrten zu benutzen.

2. Bau von ober- und unterirdischen Gross-
garagen. Die Baukosten fiir solche Anlagen sind
allerdings hoch. Sie werden sich erst dann sicher
rentieren, wenn auch fiir das Parken auf den
Strassen nach amerikanischem Muster Gebiihren
erhoben werden. Im Interesse des fliessenden Ver-
kehrs ist das Parken in den wichtigeren Strassen
iiberhaupt zu verbieten. Die Standorte der Gross-
garagen sind sehr sorgfiltig auszuwiihlen, weil sie
neue Verkehrsbrennpunkte darstellen.

3. Anlage von Auffangparkplitzen am Rande
der Innenstadt. Durch bequeme Parkméglichkeiten
mit guten Anschliissen an die Hauptstrassen soll ein
Anreiz geschaffen werden, alle nicht unbedingt
notigen Fahrten in die Stadtmitte hinein zu unter-
lassen. Die Verbindungen zwischen den Parkflichen
und der Innenstadt sind durch die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel herzustellen und besonders zu pflegen.

4. Beschrinkung des Baues von Hochhiusern
nach Grésse und Zahl. Diese Bauten konzentrieren
das Geschiftsleben und die Verkehrsbediirfnisse
allzu stark und tragen zur Ueberlastung einzelner
Verkehrsknotenpunkte bei.

Mit diesen Hilfsmitteln wird nicht nur Platz fiir
den fliessenden Verkehr geschaffen, sondern dessen
Umfang selbst wird ebenfalls beeinflusst. Der
fliessende Verkehr endet zum grossen Teil in den
Garagen und auf den Parkplitzen. Werden diese
aus der Stadtmitte herausverlegt, so braucht er
nicht mehr bis in den Stadtkern hinein vorzu-
dringen. Eine weitere Entlastung der Innenstadt
vom fliessenden Verkehr ist moglich durch:

1. Anlage von Umgehungsstrassen fiir den durch-
gehenden Verkehr. Je niher diese Strassen an den
Rand des Stadtkerns herangeschoben werden
konnen, desto giinstiger ist ihre Wirkung. Ring-
strassen weit draussen an der Peripherie der Gross-
stidte konnen dagegen nur wenig Verkehr ableiten.
Thre Anlage lohnt sich nur selten.

2. Staffelung der Arbeitszeiten. Durch diese
rein organisatorische Massnahme konnen die
grossen Verkehrsspitzen der Flutstunde abgebaut
und gleichmissiger verteilt werden. Der gesamte
«Produktionsapparat» des Verkehrs, Fahrzeuge und
Fahrbahnen, kann wirtschaftlicher ausgeniitzt wer-
den, ohne dass dafiir Geldmittel aufgewendet wer-
den miissen.
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3. Aussiedlung verkehrsintensiver Gewerbe- und
Fabrikbetriebe.

Alle diese Mittel tragen dazu bei, die Verkehrs-
not zu mildern. Thre Wirksamkeit ist aber be-
schrinkt und kann nur voriibergehend Erleichte-
rung bringen, denn die Motorisierung schreitet
schnell fort. Es miissen weitere Massnahmen an-
gewandt werden, namlich:

A. Betriebliche Massnahmen, wie Einrichtung
von Einbahnstrassen, Schliessung von Ein- und Aus-
fahrten in den Durchgangsstrassen, Sperrung von
Nebenstrassen, Einrichtung von Stopstrassen, Signal-
anlagen usw.

B. Bauliche Massnahmen. Fiir bauliche Ver-
besserungen gibt es eine ganze Reihe von Méglich-
keiten. Strassenziige, Querschnitte und Kurven
konnen zweckmissiger ausgebildet werden. Inseln
konnen in den Verkehrsstrom eingelegt werden. Die
Sichtverhiltnisse an Knotenpunkten konnen ver-
bessert werden. Mancher tote Winkel kann als Park-
fliche hergerichtet werden. Jeder alte Stadtgrund-
riss enthilt gewisse Reserven, die fiir den Verkehr
nutzbar gemacht werden konnen. Wenn sie einmal
ausgeschopft sind, konnen weitere bauliche Ver-
dnderungen nur mit grossen Kosten ausgefiihrt
werden. Ein Strassendurchbruch oder nur die Ver-
breiterung einer Strasse innerhalb der wertvollen
innerstidtischen Bebauung sind ausserordentlich
kostspielig.

Eine spiirbare Leistungssteigerung des stid-
tischen Strassennetzes kann nur selten dadurch er-
reicht werden, dass eine bestimmte Strasse oder gar
nur ein einzelner Knotenpunkt verbessert werden.
Die Ueberlastung betrifft mehr oder weniger das
ganze Netz und so ist es auch notwendig, das ganze
Netz gleichzeitig leistungsfihiger zu gestalten. Die
Aufwendungen dafiir sind sehr hoch, Aufwen-
dungen, die entweder von den Autofahrern oder
von den Stadtverwaltungen als Steuern aufgebracht
werden miissen.

Fiir welchen Motorisierungsgrad oder Fahrzeug-
bestand soll das innerstidtische Strassennetz der
Grof3stiddte ausgebaut werden? Sollen jetzt schon
Pline fiir eine «amerikanische» Motorisierung aus-
gearbeitet werden? Die Motorisierung wird weiter
stark zunehmen, aber «amerikanische» Ausmasse
wird sie wohl doch nicht erreichen. Die Entfer-
nungen in Europa sind kiirzer, die Besiedlung ist
dichter, die 6ffentlichen Verkehrsmittel erschliessen
das Land besser, das soziale Gefiige der Bevilke-
rung ist anders. Vor allem aber verhindern in den
zahlreichen, eng gebauten GrofBstidten die stadte-
baulichen Bedingungen eine so weitgehende Moto-
risierung. In den amerikanischen GroBstddten hat
sich die Motorisierung bereits selbst ad absurdum
gefithrt. Wenn die Reisegeschwindigkeit der Kraft-
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wagen in der City von Neuyork jetzt in der Flut-
stunde auf 3 km/h abgesunken ist, dann ist die
Qualitdt der Verkehrsleistung so schlecht, dass es
sich nicht mehr lohnt, sich fiir Stadtfahrten einen
eigenen Wagen anzuschaffen. Obwohl dort viele
Millionen Dollar in Autostrassen, Briicken und
Tunnel verbaut worden sind, erreicht der Molori-
sierungsgrad nur 1 :11 oder ein Drittel des Lan-
desdurchschnittes und nicht viel mehr als in
manchen schweizerischen und europiischen Gross-
stidten. Eine stirkere Motorisierung ist dort ein-
fach nicht mehr méglich. Schon in Stidten von
500 000 Einwohnern liegt in den USA der Motori-
sierungsgrad erbeblich unter dem Durchschnitt. Das
Auto, das so unschitzbare Dienste zur Erschliessung
des Landes und abgelegener Gebiete leistet, biisst
schon in Stddten dieser Grosse viel von seinem Wert
ein. Fir die tdgliche Fahrt zur Arbeitsstitte wird
der eigene Wagen in diesen Stadten zu langsam und
zu unbequem. Die Entfernungen zwischen Park-
platz und Arbeitsplatz sind viel grosser als der Weg
von der nichsten Haltestelle eines 6ffentlichen Ver-
kehrsmittels (Schnellbahn, Autobus, Strassenbahn,
Taxi) dorthin. Wenn der Privatwagen nur fiir
Wochenend- und Urlaubsfahrten benutzt werden
kann, ist er fiir viele Stadtbewohner zu teuer.

Die Motorisierung findet eine Grenze in den
stidtebaulichen Gegebenheiten. Diese Grenze ist
von Stadt zu Stadt verschieden, je nach der Grosse,
der Lage, der wirtschaftlichen Kraft und der bau-
geschichtlichen Entwicklung. Durch zweckmiissige
Anordnung des stddtischen Verkehrssystems und
durch Ausnutzung aller verfiigharen Flichen kann
und muss diese Grenze hinausgeriickt werden. Das
ist die grosse Aufgabe, die der stidtischen Verkehrs-
planung heute gestellt ist. Von einem bestimmten
Punkt ab konnen weitere Verbesserungen aber nur
noch durch grosse und kostspielige Eingriffe erzielt
werden, die sich erst dann voll auswirken, wenn sie
nicht nur einzelne Knotenpunkte und Engpiisse,
sondern das ganze Strassennetz betreffen. Wenn
dieser Punkt erreicht ist, sollten keine weiteren bau-
lichen Aufwendungen mehr gemacht werden, weil
sie in keinem wirtschaftlich verniinftigen Verhiltnis
zu dem erzielbaren Gewinn stehen. Dann bleiben
polizeiliche Einschrinkungen des privaten Perso-
nenverkehrs fiir bestimmte Strassenziige und fiir
gewisse Hauptverkehrszeiten als letzter Ausweg,
die die Benutzung der offentlichen Verkehrsmittel
erzwingen.

Es ist eine schwierige Aufgabe, festzustellen, wo
die wirtschaftliche Grenze der Motorisierung, vom
Stiidtebau aus gesehen, liegt. Die Motorisierung
wird das Bild unserer Stidte in den kommenden
Jahren in zunehmendem Masse verindern. Die kul-
turellen und wirtschaftlichen Werte der Stddte sind
aber so gross, dass sie der Motorisierung eine Grenze
setzen.
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