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Verkehr und Siedlung

Der Verfasser dieser Skizze ist nicht Verkehrs-
fachmann. Er treibt Verkehrsstudien nur als Lieb-
haber. Es sind Erfahrungen, die er seit 40 Jahren
mit dem Fahrrad, seit 30 Jahren mit dem Personen-
wagen gemacht hat. Dazu fihrt er seit zehn Jahren
regelmissig mit Strassenbahn oder Bus. Er war iiber
ein Jahr Bahnpendler und ein halbes Jahr hat er
in einer Weltstadt eine Untergrundbahn benutzt.
Er pflegt viele seiner Fahrten und Wege mit der
Stoppuhr festzuhalten und sucht stindig nach der
angenehmsten Verbindung zwischen Wohn- und
Arbeitsplatz, fiir die er wihrend vier Tagen in der
Woche das Fahrrad und je einen Tag Personenauto
und Tram beniitzt. Das erstere Verkehrsmittel
beniitzt er, weil er es als das preiswerteste und
unabhiingigste erkannt hat. Den Personenwagen
beniitzt er nur an den Tagen, an denen ihn seine
berufliche Titigkeit ohnehin iiber Land fithrt und
das letzte, wenn er andere begleitet oder bei ganz
schlechtem Wetter. Er merkt sich, wieviele Motor-
fahrzeuge durch das Tram behindert werden, aber
auch, wie oft auf derselben Strecke das Tram durch
Motorfahrzeuge behindert ist. Er achtet darauf, wie-
viele Leute an den Verkehrsknotenpunkten die
Geduld oder die Sicherheit verlieren.

Den angenehmsten Weg zwischen Arbeitsplatz
und Wohnplatz geht er in zwei Varianten, einmal
durch die Gassen der Altstadt und dem Gewisser
entlang, zum andern durch die Griinanlagen hinauf
und den Waldrindern entlang.

Als Steuerzahler wird er zwar jedesmal wild,
wenn er den Steuerzettel erhilt. Wenn er sich aber
iiberlegt, was nur die geschilderten Verkehrsmog-
lichkeiten kosten wiirden, wenn er sie selbst be-
zahlen misste, fragt er sich nur noch, ob diese
berechtigten Aufwendungen betrieblich nicht ratio-
neller und stiadtebaulich nicht schéner, lebensvoller
verwendet werden konnten.

Die offentliche Meinung

Der Quartierverein Ausserberg hat eine Volks-
versammlung einberufen, an der Verkehrsfragen
besprochen wurden. Der viel zu kleine, mehrfach
an- und umgebaute Saal war bis zum Bersten an-
gefiillt mit Einwohnern, denen die Verkehrsnéte zu
schaffen geben.

Ausserberg ist eine vor 15 Jahren eingemeindete
Vorortsgemeinde einer grossen Stadt, die im folgen-
den abgekiirzt als G-Stadt bezeichnet werden soll.
Ausserberg ist seit der Eingemeindung am Bevélke-
rungszuwachs von G-Stadt mit einer Vermehrung
von 30 % gegeniiber dem stddtischen Mittel von
25 % beteiligt. Es hat im Vergleich zu andern Quar-
tieren, wie z. B. «Uebermberg», mit einer Zunahme
von iiber 90 % im selben Zeitraum, nur einen
kleinen Anteil. Trotzdem sind in diesen Jahren die
Landpreise in Ausserberg, das sich durch schéne
Aussichts- und Hanglage auszeichnet, bis auf das
Zehnfache gestiegen. Das hatte wiederum zur Folge,
dass die neuesten Wohnbauten bis an die Stadt-
grenze und dariiber hinaus in Gebiete hinaus-

getrieben wurden, die von der Geschiftsstadt mit
den vorhandenen Kollektivverkehrsmitteln in 30
Minuten nicht mehr erreicht werden konnen.

Die an der Versammlung vertretenen Behorde-
mitglieder und Fachbeamten haben die zahlreichen
Klagen und Wiinsche getreulich aufgeschrieben und
erklirt, dass sie dieselben mit Wohlwollen, aber im
Rahmen der Dringlichkeit priifen werden. Aller-
dings sei jetzt gerade «Uebermberg» an der Reihe
und es gelte vorerst den Millionenkredit fiir jenen
Strassenausbau durch die Abstimmung zu bringen.
Es sei richtig, dass die Briicke nach Ausserberg zu
schmal, die Strasse zu eng und zu uniibersichtlich
und die Strassenbahn entsprechend den baulichen
Hindernissen und dem starken Gefille behindert
sei. Auch sei ein zusitzlicher Autobus-Schnell- oder
Entlastungsbetrieb zu teuer und rdumlich nicht
mehr durchzubringen. Es sei richtig, dass die
Linien der Bundesbahnen, die an Ausserberg vorbei
oder durch den Ausserberg hindurch fiihrten, schon
iiberlastet seien. Es miisse zugegeben werden, dass
der Verkehr von den noch weiter abliegenden
Aussengemeinden, der auf dieselben Verkehrslinien
und -mittel angewiesen sei, leider auch noch durch
Ausserberg und seine Wohnquartiere hindurch
miisse.

Alle Vertreter von Patentlésungen beniitzten die
Gelegenheit und priesen wieder einmal ihre Vor-
schlige an. Der Mann, der einmal in London war
und nach zweitigigem Aufenthalt den Eindruck er-
halten hatte, dass wenn die Weltstadt mit Auto-
bussen auskomme, G-Stadt dies sicher um so eher
tun kénne. Ein anderer fand, es sei ja alles in bester
Ordnung, man mache viel zu viel Geschrei wegen
Dingen, die ganz belanglos seien. Etwas mehr Riick-
sicht, etwas mehr Geduld und alle kimen immer
noch rechtzeitig zum Essen. Man habe mit aller
Technik und allem Verkehr noch keine Zeit, will
sagen Musse gewinnen konnen. Frage man den
Stidter, was ihm auf das Stichwort G-Stadt zuerst
einfalle, seien es in neun von zehn Fillen Aus-
driicke wie Hetze, Hast, Gedringe. Dabei konne
man nur fiinf Minuten warten und schon habe es
in der zweiten oder folgenden Strassenbahn wieder
reichlich Platz. Verkehr sei eine Erziehungsfrage
und die G-Verkehrsbetriebe seien auf dem richtigen
Weg, wenn sie mit witzigen Spriichen und Zeich-
nungen auf der Riickseite ihrer Fahrausweise die
Leute zu Geduld und Gelassenheit erzogen. Auch
die zukunftsgliubigen Anhinger einer Untergrund-
bahn, die den technisch einwandfreiesten, aber
auch kostspieligsten Weg fiir den Massenverkehr in
einem Maulwurfsroboterrshrensystem sehen, waren
da und stritten mit ihren Gegnern, die behaupteten,
dass ihnen noch keine Untergrundbahn bekannt sei,
die rentiere und keine, die die Verkehrsprobleme,
die auf den Strassen der Grolstidte trotzdem und
iiberall aufgetaucht seien, gelost hitte. Das indivi-
duelle Personenauto, ein Volkswagen, sei nun ein-
mal das gesellschaftliche und wirtschaftliche Kri-
terium der personlichen Freiheit und jeder, auch
der sonst so sparsame G-Stidter, trachte nur da-
nach, ein solches Fahrzeug zu besitzen. Da niitzten
auch 100 blaue und rote Kleintaxi nichts, gegen die
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Abb. 1. Strassenbeanspruchung; Verkehrsbilder fiir Tram
und Auto (1. und 4. Streifen), Bus und Auto (2.
und 5. Streifen), gemischten Strassenverkehr (3. und
6. Streifen).

der Verkehrspolizeiinspektor allerdings einwendete,
dass sie in G-Stadt — wo jihrlich iiber 10 000 neue
Fahrbewilligungen eingelost werden, nicht mehr
tragbar seien. Nicht zuletzt traten auch die Gegner
des mittiiglichen Stoss- oder Suppenverkehrs auf
und meldeten ihre Reform der durchgehenden
Arbeitszeit an, die nicht nur zeitsparender sei und
gesiinder, sondern auch leistungs- und konkurrenz-
fahiger mache. Zudem wiirde der dadurch bedingte
Wegfall der beiden mittiglichen Verkehrsspitzen
und die Herabsetzung und Verbreiterung der
Morgen- und Abendmaxima eine viel bessere und
damit rationellere Verteilung des Wagenmaterials
und des Personals ermoglichen.

Da der Chef des Strassendepartementes zugleich
auch Stellvertreter des Polizeivorstandes ist, ging

die Aussprache mit seiner magistralen Duldung

weit iiber die Polizeistunde und die letzten Vororts-
ziige hinaus, anregend und erregt, iiberzeugend laut
oder vorsichtig fliisternd, fordernd und klagend,
von Sach- und Spezialwissen befangen, aber auch
ungetriibt von jedem Einblick in andere Zusammen-
hinge. Sehr spit oder besser frith ging jedermann
nach Hause, unbelehrt oder iiberzeugt, dass er es
dem andern wieder einmal gesagt habe. Alle er-
wachten am andern Morgen mit dem leisen Un-
behagen, dass so oder so nichts geschehen werde,
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nichts Grundlegendes, Weitsichtiges, Tapferes getan
werde, dass wie bisher, unbekiimmert um die
Folgen, andernorts weitergebaut und weitergeflickt
werde: Wohnungen, Schulen, Quartierstrassen, Auf-
stockungen, Hochhiuser, Sportplitze, Fabriken,
Verlingerungen von Tramstrecken, Erweiterungen
von Unterfithrungen. Wohin das alles fiithren soll,
menschlich, verkehrsmissig, wirtschaftlich, nun,
das werden unsere Kinder ja sehen. Dabei weiss
jedermann genau, dass einem Bauvolumen ein ent-
sprechendes, auf alle Fille stindig wachsendes Ver-
kehrsvolumen gegeniiberstehen wird, und dass mit
jeder Baubewilligung eigentlich abgeklirt werden
sollte, wo sich der zusitzliche Verkehr durch-
bewegen und wer diese zwangslidufig notwendigen
Anlagen eigentlich bezahlen muss. Dabei ist unter
Verkehr die gesamte Beférderung von Menschen,
Giitern und Nachrichten zu verstehen, die aus den
Verhiltnissen zwischen Wohnplatz und Arbeits-
platz oder Erholungsstitten im tiglichen Bereich
entstehen.

Versucht man, sich unabhiingig von Vorurteilen
und Schlagworten, von veralteter Fachliteratur, von
tiglichen Aergernissen und Biertischdiskussionen
ein Bild zu machen, wie die Dinge eigentlich liegen,
ergibt sich zunidchst das véllige Fehlen von ver-
gleichbaren Unterlagen. Wohl sind die Verkehrs-
probleme in und um G-Stadt im Laufe der letzten
Jahre zum beinahe beherrschenden Thema in der
politischen und wirtschaftlichen Auseinander-
setzung in Fachkreisen und in der breiten Oeffent-
lichkeit geworden. Auch steht nicht ein einzelnes
Projekt im Vordergrund, sondern sozusagen alle
iiberhaupt moglichen Fragen, von der Bahnhof-
erweiterung bis zur Untergrundbahn, vom Strassen-
tunnel bis zum Volkstaxi werden gleichzeitig, aber
nicht im gleichen Kreis diskutiert. Die G-Stddter
nehmen lebhaft, jedoch nur sporadisch und nur
von Einzeltatsachen her getrieben Anteil an diesen
Dingen, was ihnen auch nicht zu verargen ist, fehlt
doch bisher jede grundlegende Disposition iiber die
mogliche und wiinschenswerte stidtebauliche Ent-
wicklung von G-Stadt. Eine eigentliche Forschungs-
stelle, eine Sammelstelle fehlt vollig, und die wissen-
schaftliche und praktische Titigkeit sind stark zer-
streut, uneinheitlich und mit beschrinkten Zielen,
ohne verbindliche Richtlinien, durchgefiihrt wor-
den. Alle Arbeiten werden so lange hinausgezogen,
dass zwischen neuester FErkenntnis, Entwicklung
und kreditierter Ausfithrung ein viel zu grosser
Zeitraum eingeschaltet wird. Trotzdem wird jeder
an verantwortlicher Stelle Sitzende mit Leichtigkeit
beweisen konnen, dass in seinem Bereich alles, ge-
messen an seinen Vollmachten, in bester Ordnung
ist, und er nicht schuld sei, dass G-Stadt mit ihren
400 000 Einwohnern noch keinen allgemeinen
Bebauungsplan habe, in dem die Siedlungsentwick-
lung und die Entwicklung des Verkehrswesens mit
gleicher Bedeutung enthalten und wenigstens pro-
grammatisch ersichtlich wiren.

Der nachstehende Versuch, einen Ueberblick
und damit einige Anhaltspunkte zu gewinnen, darf
unter diesen Umstinden nur als vorldufige, gene-
relle Skizze gewertet werden. Es soll gezeigt werden,



wie an diese Fragen herangegangen und was dazu
an Erhebungen und Voraussetzungen erst noch
beschafft werden miisste, um zu schliissigem Be-
weismaterial und zu verkehrs- und volkswirtschaft-
lichen, aber auch menschlichen und politischen
Richtlinien zu kommen. Unter anderem lautet die
Frage vom einzelnen und vom ganzen aus gesehen:
Wieviel Zeit und Geld koénnen ich und die andern
verniinftigerweise im Rahmen unseres individuellen
und unseres stidtischen Haushaltes fiir den Verkehr
aufwenden, um menschenwiirdig ein schopferisches
Leben zu fithren? Der Verkehr ist nach funktio-
nellen Leistungen und auf seine Gesamtkosten hin
zu untersuchen. Bei aller fiir unsere Zeit charakte-
ristischen Verkehrsbesessenheit und Begeisterung
ist es nicht gleichgiiltig, wenn die Belastung des
Lebens durch den Verkehr ein traghares Mass iiber-
schreitet. Es ist dies vor allem deshalb nicht belang-
los, weil die gesamte Verkehrswirtschaft zu einer
Zuschusswirtschaft geworden ist, deren Defizit der
Staat, d. h. der Steuerzahler, decken muss. Da wie
schon erwihnt, genaue und vergleichbare Angaben
nur in sehr beschrinktem Masse vorhanden sind,
handelt es sich bei den folgenden Hinweisen nur
um grobe Schitzungen, die weniger die tatsich-
lichen Verhéltnisse als die generelle Tendenz und
Verteilung anzudeuten vermogen. Gezwungener-
massen mussten allgemeine Durchschnittswerte auf
die gewihlten Fille und umgekehrt Einzelwerte in
unzuldssiger Weise verallgemeinert werden. Aus
demselben Grund sind jeweils nicht genaue Zihl-
werte, sondern grobe ab- oder aufgerundete An-
nahmen gemacht und nicht auf eine bestimmte
Stadt, sondern auf eine abstrakte «Mittelstadty,
auf G-Stadt mit 400 000 Einwohnern angewendet

worden.

Die wirtschaftlichen Verhiltnisse

Die grossten, im allgemeinen leicht in Vergessen-
heit geratenden Aufwendungen und Investierungen
liegen in offentlichen Strassen und Plitzen. Die
Flichen erreichen pro Einwohner 15 m?, auf Bahn-
anlagen fallen zusidtzlich 5 m? und auf alle iibrigen
offentlichen Verkehrsanlagen nochmals 5 m? (Ver-
kehrsbetriebe, Versorgungsbetriebe), was bei einem
mittleren Landwert, der fiir G-Stadt mit Fr. 30.—
angenommen werden muss, allein Fr. 750.— pro
Kopf oder insgesamt 300 Millionen ausmacht. Dazu
kommen die baulichen und betriebstechnischen all-
gemeinen Anlagen (Strassen, Briicken, Geleise, Ver-
kehrsmittel, Signale), die auf mindestens 700 Mil-
lionen geschitzt werden konnen. Ferner sind noch
die offentlichen Anlagen fiir den Luftverkehr mit
100 Millionen, fiir Nachrichtendienst (Telephon,
Telegraph, Post, Rundspruch) mit 100 Millionen
einzusetzen, so dass pro Kopf Fr. 3000.— oder
insgesamt 1200 Milliarden investiert sind, die
auf irgendeine Weise bezahlt, verzinst, amortisiert,
unterhalten werden miissen. Setzt man diese Zahl
in Beziehung zum steuerbaren Vermdogen, ergibt
sich ein Verhiltnis von etwa 1:5. Dazu kidmen
die mehrheitlich von privaten Unternehmungen
finanzierten Verkehrsanlagen, wie Automobile,
Garagen, Tankstellen, die, pro Motorfahrzeug mit

Fr. 15000.— angesetzt, schon 300 Millionen aus-
machen wiirden. In G-Stadt kommt auf 20 Ein-
wohner ein zweiachsiges Motorfahrzeug. Dazu sind
mindestens 100 000 Fahrrdder und 10000 Motor-
rider eingeldst, was zusammen weitere 25 Millionen
Anlagewerte ergibt. In G-Stadt stehen iiber 100 000
Radioapparate in Betrieb, was, wenn jeder nur mit
Fr. 250.— bewertet wird, 25 Millionen ausmacht.
Ferner stehen iiber 80000 Telephonapparate im
Dienst, die mit Netz und Zutaten mit mindestens
25 Millionen bewertet werden konnen. Dazu
kommen Flugzeuge, Schiffe, Seilbahnen usw. im
Umfang von etwa 130 Millionen, so dass nochmals
fiir etwa 500 Millionen Verkehrsinvestierungen vor-
handen sind, die wenigstens teilweise 6ffentlichen
Charakter tragen, sei es, dass sie nur an das 6ffent-
liche Netz angeschlossen oder auf 6ffentlichen
Strassen und Plitzen in Verkehr gesetzt werden
konnen, sei es, dass die 6ffentliche Hand, weil es
sich um lebenswichtige Betriebe handelt, die Zu-
schiisse iibernehmen muss, wenn sich die wirt-
schaftlichen Erwartungen nicht erfiillen. Es hat uns
in diesem Zusammenhang gereizt, abzuschitzen,
was z. B. die Beniitzer verschiedener Strassenfahr-
zeuge fiir die Beanspruchung zahlen miissten, wenn
die 6ffentlichen Strassen sich selbst erhalten sollen.
Die Ergebnisse sind im néchsten Abschnitt er-
ldutert. Vorerst soll jedoch noch skizziert werden,
wie gross neben den Anlagekosten die jdhrlich sich
wiederholenden Ausgaben fiir Verkehr sind. Um in
derselben Reihenfolge vorzugehen, wire zuerst der
Strassenbau anzufiithren. Fiir Unterhalt und Reini-
gung werden in G-Stadt pro Kopf und Jahr Fr.15.—,
fiir Verkehrsbauten Fr.250.— aufgewendet.

Der Einwohner zahlt fiir Fahrten mit
den stddtischen Verkehrsbetrieben

imJahr . . . . . . . Fr. 80—
fiir solche mit den verschiedenen
Bahnbetrieben . . o y  140.—

Fiir Fahrten mit Personenautos
Fr. 2000.— pro Auto und Jahr
gerechnet (pro Einwohner) . . » 100.—
Fiir Nachrichteniibermittlung benutzt
der G-Stidter das Telephon im
Ortsverkehr 200mal, Fernverkehr
etwa 150mal, was zusammen etwa
Verkehrsausgaben von . . . » 100.—
pro Kopf ergibt.
Er gibt ferner fiir 6ffentlichen Auf-
wand fiir Abfallbeseitigung aus

175 kg pro Kopf (Feststoffe) . > 10—
fiir Giiterverkehr . . . . . » 85—
fiir Radfahrer . . . . . . » 5—
und fiir iibrige Verkehrsmittel zu

Wasser und in der Luft mindestens »  30.—
Das ergibt zusammen rund . . . Fr. 550.—

oder pro Haushaltung 5 e % » 1925.—
also wesentlich mehr als der G-

Stddter im Mittel fiir Wohnungsmiete

ausgibt.

Dabei sind rund 2 Millionen im Jahr fiir Schaden-
deckung bei Strassenverkehrsunfillen, die Auslagen
fiir die Verkehrspolizei, die allein 60 vom Hundert

aller Verzeigungen behandeln muss, die kantonalen
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Abb. 2. Erreichbarkeit bei gleichem Zeit- und Kostenauf-
wand, mit Optimum im Schwerpunkt des Dreiecks
zwischen Zeitstrahl, Kostenstrahl und Verbindungs-
linie zwischen Zeit- und Kostengrenze.

Ausgaben fiir Strassenverkehr usw. nicht gerechnet.
Mit andern Worten beansprucht der Verkehr mehr
als einen Siebentel des individuellen durchschnitt-
lichen Einkommens des G-Stidters.

Vergleichsweise rechnet man in den USA mit
einem Fiinftel des Volkseinkommens fiir Verkehrs-
Ausgaben.

Die wirtschaftliche Bedeutung dieser Zusammen-
héinge wird noch unterstrichen durch die Projekte
fiir Verkehrsbauten, die aktuell sind und diskutiert
werden. Es besteht ein Sanierungsprojekt fiir die
Bahnanlagen, das, verteilt auf eine Reihe von
Jahren, Aufwendungen von 400 Millionen oder
Fr. 1000.— pro Kopf vorsieht. Es wird ein Unter-
grundbahnprojekt besprochen, das zum mindesten
Fr. 2000.— pro Kopf kosten wiirde. (Der grosse
Stationsabstand der U-Bahn wiirde einen ober-
irdischen Zubringerdienst verlangen und das An-
wachsen des motorisierten Strassenverkehrs nicht
verhindern.)

Der sofortige Ausbau der Strassen und Plitze
nur allein fiir die Erfiilllung der heutigen Erkennt-
nisse und Bediirfnisse, wie sie in Ausserberg geltend
gemacht und anerkannt wurden, diirfte mit 200
Millionen nicht zu hoch eingesetzt sein. Mit andern
Worten wiirden sich bei Erfiillung dieser berech-
tigten Wiinsche die Verkehrsinvestierungen und da-
mit sicher auch die Verkehrsauslagen mehr als ver-
doppeln. Dabei lisst sich immerhin feststellen, dass,
im Verhiltnis zur Einwohnerzahl betrachtet, sich
die Anteile (Zahl der Fahrten pro Kopf und Jahr)
bei sinkenden Verkehrseinnahmen und wachsenden
Verkehrsausgaben dem Héhepunkt nihern.

Versuch einer Kostenverteilung auf die Strassen-
beniitzer

Die grundsitzlichste, wichtigste Kostenverteilung
wiirde sich ergeben, wenn alle diese Anlagen sich
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selbst finanzieren, d. h. durch die Nutzniesser
bezahlt werden miissten. Doch liegen die Verhilt-
nisse ganz allgemein derart, dass an die direkte
Bezahlung durch die jeweiligen Beniitzer iiber-
haupt nicht mehr zu denken ist. Es scheint daher
durchaus miissig, die angedeuteten Berechnungen
fiur die Strassenbeniitzer vorzunehmen. Trotzdem
ist es angezeigt, diese Verhiltnisse etwas zu be-
trachten. Auch wenn kein annehmbarer Kostenver-
teiler herauskommt, konnte doch etwas wie eine
annehmbare Diskussionsbasis fiir die Aussprache
zwischen den Wiinschen und Forderungen der
Strassenbeniitzer entstehen. Fiir diese Beurteilung
der fiktiven Mietanteile, die die Strassenbeniitzer
zu zahlen hitten, geniigen die Ergebnisse der iib-
lichen Verkehrszihlungen nicht. Es wiire notwendig,
Darstellungen zu haben, in denen die Fahrzeuge im
gesamten Strassenbild in mdoglichst kurzen perio-
dischen Intervallen festgehalten wiren. Solche Er-
hebungen kénnten in Fom von Fliegeraufnahmen,
bzw. kartographierten Auswertungen von solchen,
hergestellt werden. Da derartige Erhebungen nicht
vorliegen, muss man sich mit Skizzen begniigen. Es
geniigt, die Fahrzeuge zu erfassen und den Fuss-
giangerverkehr auf die dafiir bestimmten Trottoire
und Streifen zu verweisen, die etwa einen Drittel
des Offentlichen Strassenraumes, also 5 m2 pro
Kopf, betragen. Fiir die Darstellung der Verkehrs-
skizzen wurden iiber lingere Zeit durchgefiihrte
Beobachtungen auf zwei Ausfallstrassen mit vier
Fahrbahnen und zweispuriger Tram-, bzw. Trolley-
buslinien verwendet. Diese Beobachtungen wurden
mit den Ergebnissen der Verkehrszihlungen ver-
glichen. Zur besseren Verdeutlichung wurden die
Werte in Abb. 1 auf die Hilfte zusammengerafft.
Es ergab sich fiir die 1,5 km messende Beobach-
tungsstrecke, ‘die in der Zeichnung 750 m betrigt,
fiir Strassenbahn und Trolleybus mit Einbezug der
praktischen Bremswege 150 m belegte Fahrspur,
fir fahrende Motorfahrzeuge 450, fiir stationierte
Motorfahrzeuge 400 und fiir Radfahrer, die sich
praktisch zwischendurch schlingeln, 200 m, zu-
sammen werden von den 4 X 1,5 km Fahrbahn
durchschnittlich nur 1200 m oder ein Fiinftel bean-
sprucht. In Prozenten ergeben sich fir Kollektiv-
strassenverkehrsmittel 12, fiir Motorfahrzeuge (fah-
rende und stehende) 72, fiir Radfahrer 18 Anteile.

Bringt man das gesamte Verkehrsnetz der G-
Stadt in Beziehung zum gesamten Verkehr, ergibt
sich etwa folgender Vergleich: Genaue Angaben
iiber die Zahl der Fahrzeugbeniitzer bestehen nur
fiir die Verkehrsbetriebe, die mit ihren 500 Fahr-
zeugen insgesamt rund 25 Millionen Kilometer zu-
riicklegen und dabei 160 Millionen Passagiere be-
fordern, die im Mittel etwa 3 km zuriicklegen
diirften und damit rund 500 Millionen Personen-km
erreichen. Vergleichsweise befordern die Eisen-
bahnen im Nahverkehr von G-Stadt 7,5 Millionen
Passagiere auf eine mittlere Distanz von 13 km,
was einer Leistung von 100 Millionen Personen-km
entspricht, neben rund 1 Milliarde Personen-km im
allgemeinen in G-Stadt ankommendem oder ab-
gehendem Reiseverkehr.



Schwieriger sind Schitzungen iiber den Autover-
kehr. Rechnet man pro Fahrzeug und Jahr mit
6000 km, was einem tdglich zweimaligen Hin- und
Herweg iiber 5 km entsprechen wiirde, ergibt sich
eine Gesamtleistung von 120 Millionen km oder bei
der mittleren Besetzung von 1,5 Personen eine
solche von 180 Millionen Personen-km. Die Zahl
der im Verkehr gezihlten Radfahrer erreicht im
Mittel aller Zihlstellen diejenige der Motorfahr-
zeuge, so dass von den 100 000 Radern nur etwa der
vierte Teil tiglich in Betrieb stehen.

An allen Ausfallstrassen werden je rund 25 000
Ein- und Ausfahrten von Motorfahrzeugen gezihlt,
so dass im innerstidtischen Verkehr sicher mehr als
25 000 erscheinen, auch wenn die in der Stadt selbst
registrierten Wagen nicht besonders erfasst wiirden.
Auf den ausserstidtischen Hauptverkehrsstrassen
erscheint neben dem Fernverkehr nur ein Verkehrs-
volumen, das etwa einem Fiinftel der ortsansissigen
Fahrzeuge entspricht.

Nimmt man an, dass jedes dieser tiglich be-
niitzten Fahrrider im zweimaligen hin und her
je 5, total also 20 km zuriicklegt, ergibe sich ein
Volumen von 50 Millionen Personen-km.

Es stehen sich also leistungsmaissig

500 Mill. Personen-km und 25 Mill. Fahrzeug-km

beim Tram

180 Mill. Personen-km und 120 Mill. Fahrzeug-km

beim Auto

50 Mill. Personen-km und 50 Mill. Fahrzeug-km
beim Fahrrad

gegeniiber. Da nicht alle Fahrzeuge gleichviel Ver-
kehrsraum beanspruchen, rechnet man mit Gleich-
werten. Jedes kollektive Fahrzeug wird doppelt,
jedes Fahrrad mit einem Viertel eines Personen-
wagens gewertet.

An Gleichwerten stehen sich also 50, 120 und
12,5 Millionen Fahrzeug-km oder in Prozenten rund
27,67 und 7 gegeniiber. Zuletzt ist noch die zeit-
liche Beanspruchung des Strassennetzes mit zu
beriicksichtigen. Bei einer mittleren Reisegeschwin-
digkeit von 17 km (gemiss Fahrplan) fahren die
Kollektivfahrzeuge etwa 12 Stunden im Tag. Bei
rund 25 km Reisegeschwindigkeit im Stadtbereich

fihrt ein Motorfahrzeug etwa 40 Minuten und bei

12 km Reisegeschwindigkeit, die Fahrrider etwa
anderthalb Stunden im Tag. Wahrend aber Tram
und Fahrriader aus dem Strassenraum verschwin-
den, schitzt man an Hand von auslindischen Bei-
spielen in Stéddten, in denen Parkgebiihren bezahlt
und registriert werden, die Dauer der Parkierungs-
zeit auf offentlichem Grund mit dem Drei- bis Vier-
fachen der Fahrzeiten. Bei uns, wo keine Park-
gebiihr verlangt wird, sind diese Zeiten sicher
wesentlich ldnger. Es stehen im Mittel schitzungs-
weise 500 Kollektivfahrzeuge tiglich zusammen 6000
Stunden, 20 000 Auto a 3 = 60000 Stunden und

25000 Rider zusammen 37 400 Stunden auf der all- .

gemeinen stadtischen Verkehrsfliche. In Gleich-
werten stiinden sich 12 000, 60 000 und rund 40 000
Fahrzeugflichenstunden oder 15,76 und 9 % gegen-
iiber.

— Grenzen der Erreichbarkeitszonen mit gleichem
Zeit-und Kosten-Aufwand
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Abb. 3. Erreichbarkeitszonen bei gleichem Zeit- und Kosten-
verhiltnis gemiss Abb. 2; Abhiingigkeit der Sied-
lungsform von der Verkehrsart.

Die Mittelwerte aus diesen Schitzungen ergebern
20% 0% 10 %

fiir Kollektivfahrzeuge, Autos und Fahrrider. Ver-
teilt man die gesamten Strassenkosten (Land, Bau,
Unterhalt, Verzinsung und Erneuerung) von jihr-
lich etwa 30 Millionen Fr. mit einem Fahrbahn-
anteil von zwei Dritteln auf die einzelnen Fahr-
zeugkategorien so wiirden auf sie Beitrige von
4, 14 und 2 Millionen fallen, oder auf das ein-
zelne Fahrzeug Fr. 800.— fiir Kollektivfahrzeug,
Fr. 700.— fiir Auto und Fr. 20.— fiir Fahrrad. Die
entsprechenden Personenkilometer wiirden sich auf

0,7, 7 oder 0,35 Rp. stellen.

Das Zeit-Weg-Kostenverhiltnis

Trigt man diese Beitrige zusammen mit den
iiblichen Kilometerkosten, den Wegstrecken und dem
Zeitaufwand in einem Diagramm auf, in dem auch
noch ein Betrag von Fr. 1.— pro Stunde fiir den
Zeitaufwand fiir das, was fiktiv gespart, bhzw. ge-
wonnen werden konnte, wenn diese Reisezeit in
Arbeitszeit verwandelt wiirde, ergeben sich die in
Abb. 2 enthaltenen Verhiltnisse. Der Umstand, dass
eine minimale Wegzeit von 15 Minuten wenig, eine
Zeit von einer Stunde aber als Verlust zu rechnen
wire, ist durch die Wolbung der Kostenkurven aus-
gedriickt. Die Tatsache, dass die korperliche Lei-
stung eine Ermiidung zur Folge hat, und dass mit
zunehmender Entfernung vom Weichbild der Stadt
eine Beschleunigung der Fahrzeuggeschwindig-
keiten eintritt, ist ebenfalls durch die Kriimmung
der Kurven beriicksichtigt. Das Zeit-, Weg- und
Kostendiagramm stellt dar, dass im Bereich der an-
nehmbaren Zeit von 30 Minuten und der ertrig-
lichen Kosten von 25 Rp. pro Fahrt, die giinstig
erreichbaren Strecken etwa unter dem Schwerpunkt
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der dreieckigen Fldchen liegen und fiir den Fuss-
gianger 1,5 km, fiir den Radfahrer und die Strassen-
bahn etwa 4 km, fiir die Eisenbahn jedoch 10 km
betragen. Der Personenwagen fillt kostenmissig erst
fiir Einkommenskategorien, die das Drei- bis Vier-
fache der durchschnittlichen sind, oder fiir je drei
bis vier Leute, die gemeinsam einen Wagen be-
niitzen, in Betracht. Dieses System ist richtig, wenn
die angenommenen Tarife die Betriebskosten wirk-
lich decken. Wiihrend dies fiir die Strassenbahn im
Anhingerbetrieb zutrifft, gilt es fiir die Eisenbahn
nur in dem Umfange, als der Nahverkehr als Mit-
lduferverkehr zu den ziemlich starren und hohen

Festkosten wenigstens die variablen Betriebskosten
deckt.

Siedlungsform und Verkehr

Da neben dem Verkehr auch die Siedlung analy-
siert werden soll und fiir die bisherige Siedlungs-
entwicklung die Tarifpolitik offensichtlich mit-
bestimmend war, mag es geniigen, die getroffenen
Preisannahmen als praktisch richtig zu belassen.
Entsprechend ihrer Leistungsfihigkeit miissen die
Strassenbahn- und Eisenbahnlinien an der Sied-
lungsform massgebend beteiligt sein. Ausgehend
vom Stadtzentrum, miisste sich das Siedlungsbild,
soweit es von der City abhingt, entsprechend Abb. 3
ausbreiten; dies trifft fiir G-Stadt ohne Zweifel
auch zu. Dass der individuelle Verkehr, wie ihn
Fahrrider und Personenwagen fiihren, auf das
Siedlungsbild weniger von Einfluss war, zeigt sich
in der mittleren Bevolkerungsverteilung, die sich
ausgesprochen lings der Kollektivverkehrslinien an-
gesiedelt hat (Abb. 4), wihrend die Randfelder erst
diinn besiedelt sind. Legt man die sich aus dem
Zeit-, Weg- und Kostendiagramm ergebenden Werte
in Flichen um, indem man auf achtsternigen
Radialstrahlen vom Stadtzentrum ausgeht, wiirde
das «Sternbild», das sich aus dem Strassenbahn-
system ergibt, 56 km?> Baugebiet erschliessen, das-
jenige, das sich aus dem vierachsigen Bahnsystem
ergibt, 46 km?, wihrend das Radfahrsystem 40 km?
bedecken wiirde. Alle drei Systeme zusammen
fiilllen eine Fliche von 90 km2, die Bahn erreicht
zusiitzlich zum Tram 16 und der Radfahrer zusitz-
sich zu Tram und Bahn ebenfalls 16 km?

Uebertrigt man das Schema auf die Wirklich-
keit (Abb. 3), zeigt sich, dass gegeniiber- dem theo-
retischen Optimum durch Gewisser, Wilder und
topographisch benachteiligte Gebiete vom Tram-
system 10, vom Bahnsystem 5 und vom Radfahr-
gebiet 13 km? verlorengehen. Anderseits iiber-
schreitet die tatsichlich vorhandene Siedlungs-
fliche das optimale System an einigen Stellen, so
dass im Endergebnis trotz der geographischen Ver-
zerrung gar keine schlechte Uebereinstimmung ein-
tritt. Ueberraschend ist auch, dass man ein Stras-
sennetz von insgesamt 600 km erhalten wiirde,
wenn man das theoretische Siedlungssystem fiir den
Bereich der Bevolkerungsverteilung mit einem
Strassennetz von acht Ausfallstrassen und einem
Raster von Quer-, bzw. Ringstrassen in 1 km Ab-
stand und einem Quartierstrassennetz von 100 auf
250 m iiberzieht. Dies wiirde den praktischen Be-
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diirfnissen bestmoglich gerecht und entspricht auf
das Stadtgebiet iibertragen, genau den tatsichlichen
Verhiltnissen.

Ebenso iiberraschend ist die Uebereinstimmung
der theoretisch notwendigen mit den praktisch vor-
handenen Strassenflichen, die beide Male rund
400 ha beanspruchen. Allerdings ist das tatsichlich
vorhandene Siedlungsgebiet wie das theoretische
56 km?, davon liegen jedoch innerhalb der Stadt-
grenzen nur etwa 35 km? Das stiddtische Strassen-
netz niitzt also nur etwas mehr als die Hilfte des
moglichen Siedlungsgebietes aus. Es muss daher als
iitberdimensioniert beurteilt werden. Die theore-
tische Breite der Strassen sollte fiir die Haupt-
strassen sechs und vier, fiir die Nebenstrassen drei
und zwei Fahrbahnen betragen. Die G-Stidter
miissen sich mit Hauptstrassen von vier und Neben-
strassen von zwei Fahrbahnen begniigen und auch
das erst, wenn alle Ausfallstrassen einmal durch-
gehend auf 12 m Fahrbahn erweitert sind.

Das Verkehrssystem kann mit einem Leitungs-
netz und das Verkehrsgut mit der Fliissigkeit ver-
glichen werden.

Wihrend jedoch die Anlagen einer allgemeinen
Wasserversorgung fiir eine bestimmte Bevilkerungs-
zahl unter Beriicksichtigung der Schwankungen im
Verbrauch berechnet und die praktisch tragharen
Abmessungen festgelegt werden, ist die Entwicklung
im Verkehrswesen vollig dem Zufall iiberlassen.
Erst hinterher, wenn es irgendwo Stauungen gibt,
werden Oortliche Verbesserungen angebracht, mehr
Wagen eingeschaltet, Strassen verbreitert, Umfah-
rungen ausgebaut.

Verhiltnisse
zwischen Grosse der Stadt und Verkehrsleistung

So einfach das Zeit-Weg-Kostensystem zu iiber-
sehen ist und so eindeutig seine Wirkungen im
Stadtbild in Erscheinung treten, so ungewiss ist
anderseits die Art, die Griosse und die Richtung des
Verkehrs, d. h. die Voraussetzungen, unter denen
die Einwohner dieses System beniitzen. Wohl lasst
sich ganz allgemein die Behauptung aufstellen,
dass der Verkehr in direktem Verhiltnis zur Zahl
der Wohnpliitze und der Arbeitsplitze stehe, dass
zwischen den Orten, wo viele Leute arbeiten oder
wohnen, auch viel Verkehr entstehen muss. Als
weitere allgemeine Feststellung ldsst sich auch noch
festhalten, dass, als Folgerung dieser Erkenntnis,
dort, wo viel Bauvolumen ist, viel Verkehr auf-
treten wird und umgekehrt, dass in diinn besiedelten
Gebieten wenig direkt mit der Siedlung zusammen-
hingender Verkehr entstehen wird. Aber iiber die
Gesetzmiissigkeit, nach der fiir ein gewisses quali-
fiziertes und durch Bauordnungen in iiblicher Weise
festgelegtes Bauvolumen fiir ein entsprechendes, in
seiner Leistungsfihigkeit abgestimmtes Verkehrs-
volumen Raum zu schaffen wire, wissen wir prak-
tisch noch viel zu wenig. Wenn daher einige An-
deutungen gemacht werden, geschieht dies auch nur
wieder in der Absicht, zu zeigen, in welcher Rich-
tung Unterlagen gesucht und verarbeitet werden
sollten.



Die Verkehrsfreudigkeit ist abhingig von der
Grosse und Bedeutung der Siedlung. Sie wiichst
frequenzmissig und qualitativ mit zunehmender
Grosse der Siedlung. Mit der Zunahme des lokalen
Verkehrs wichst die Anziehungskraft auf die
Region. Alle diese Werte nihern sich gewissen
Grenzwerten, die fiir die G-Stadt gegeniiber aus-
lindischen Riesenstidten nicht mehr sehr stark pro-
gressiv, sondern nur noch linear zunehmen werden

(siehe Abb. 5).

Fiir die grobe Schitzung muss daher nur eine
kleine Progression beriicksichtigt werden. Die Ver-
kehrsentwicklung kann folglich in direkte Be-
ziehung zum Bevilkerungszuwachs in der Region
gestellt werden. Vergleicht man das Fassungsver-
mogen einer Stadt oder einer Region mit dem Hohl-
raum von Gefissen, kann der Mehrbedarf durch
Erhohen der Gefisswinde, was einer Verdichtung
in der Stadt, oder durch eine Ausweitung der Ge-
fisswinde, was einer Verlagerung auf die Region ent-
spricht, erreicht werden. Die Verkehrsbeziehungen
lassen sich gruppieren in solche, die aus dem Ver-
kehr zwischen Wohn- und Arbeitsplatz entstehen
und in solche, die als Ausflugs- und Erholungsver-
kehr zwischen Erholungsgebieten und Wohnplatz
sich abwickeln. Da die Wahl der Wohn- und
Arbeitsplitze grundsitzlich frei ist, liesse sich in
dieser Hinsicht vorsorglich wenig unternehmen, um
das zukiinftige Verkehrsbediirfnis abzuschitzen und
bereitzustellen. Da sich jedoch praktisch die Wohn-
und Arbeitsplatze weniger nach der freien Wahl,
sondern viel eher nach dem Angebot und dieses wie-
derum sich nach den Verkehrsverhiltnissen richtet,
ldsst sich trotzdem voraussehen, dass sich die Be-
siedlung ldngs der vorhandenen Verkehrsbahnen
und an den bisherigen Kristallisationspunkten bis
zur Sdttigung weiter entwickeln wird: Es ist die
grosse Auswahl von personlichen und wirtschaft-
lichen Beziehungen und Méglichkeiten, die einer-
seits die grosste Freiheit, anderseits aber, mit der
bei Eintreten der Ueberfiillung mit zwingender Not-
wendigkeit sich einfindenden Organisation, die Ge-
fahr in sich birgt, dass der einzelne dem Apparat
anheimfillt. Was wire an personlicher verkehrs-
missiger Individualitdt schon gewonnen, wenn ich
mir endlich den freimachenden Personenwagen
kaufen kann, damit aber nur noch in kilometer-
langer Kolonne im durch Leuchtzeichen befohlenen
Richtungsbetrieb und neben und zwischen tausend
anderen fahren kann, wie dies in der Umgebung
amerikanischer Riesenstidte bereits der Fall ist?

Die Frage, die sich zusammenfassend stellt, ist
die, wann der Sittigungsgrad der Siedlung, wann
derjenige der Verkehrsorganisationen erreicht wird
und wo zwischen beiden der bestmogliche Fall liegt.

Trigt man den Lebensraum pro Einwohner fir
Stiidte verschiedenster Grésse graphisch auf, bildet
sich eine Kurve der Mittelwerte, die von 1000 m?
fiir die Stadt mit 50 000 Einwohnern, sich einem
Grenzwert von rund 200 m? pro Kopf fir die
Millionenstadt nahert. G-Stadt mit 400 000 Ein-
wohnern findet sich auf dieser Kurve mit rund
210 m? pro Kopf in einer Gruppe von funf Stidten,
mit im Mittel 410 000 Einwohnern und 290 m? liegt

L] 1000 Wohnplatze

o 1000 Arbeitsplatze
eosccee Dichte des Verkehrs
—=—== Dichte der Wohnplatze

————— Dichte der Arbeitsplatze

Abb. 4. Verteilung der Wol;n- und Arbeitsplitze fiir einen
Stadtsektor. Verkehrsdichte in Beziehung zu Wohn-
dichte und Dichte der Arbeitsplitze.

also heute mit nur 210 m? schon stark unter dem
Durchschnitt. Die Baulandreserve in der bisherigen
Art aufgefiillt, wiirde Raum fiir 560 000 Einwohner
bieten. Da die Behausungsziffer mit rund 13 Be-
wohnern pro Haus und auch die Bruttowohnfliche
mit 122 m? pro Wohnung auf einen hohen Standard
schliessen ldsst und iiber Jahrzehnte ziemlich kon-
stant geblieben ist, wird der Sittigungsgrad der Be-
bauung innerhalb der Stadtgrenzen in absehbarer
Zeit erreicht sein. Soll dieser Standard beibehalten
werden, darf auch die Fliche pro Einwohner nicht
wesentlich unter 200 m? sinken. Bei den genannten
560 000 wiirde der Lebensraum innerhalb der Stadt-
grenzen schon auf 150 m® pro Einwohner zu-
sammenschrumpfen gegeniiber einem Mittelwert
von 260 m? fiir acht Stidte in der Grossenordnung
von 575 000 Einwohnern.

Die absehbare Entwicklung in G-Stadt geht
also bereits auf Kosten des Erholungs- und Ver-
kehrsraumes. Da aus Abb. 5 herauszulesen ist, dass
bei vermutlich anhaltender Verkehrsentwicklung
beim Stand von 560 000 das Verkehrsvolumen um
65 % gegeniiber dem heutigen wachsen miisste,
ist zu iiberlegen, wie diese Verkehrsvermehrung
bewiltigt werden konnte. Der Flichenbereich der
vorhandenen Verkehrsmittel ist, wie aus Abb. 3
hervorgeht, im selben Zeitkostenverhiltnis bereits
beansprucht. Eine Erweiterung wire nur unter ver-
mehrtem Zeit- oder Kostenaufwand moglich. Das
Tramsystem hat die theoretische Leistungsgrenze bis
auf einen Achtel erreicht (Abb. 6). Eine Steigerung
ist moglich, wenn die noch vorhandenen alten
Wagen mit im Mittel 70 Plitzen durch neue, mit
100 Pldatzen ersetzt worden sind. Das Strassennetz
fiir Personenautos hat die theoretische Hochst-
leistung bereits uberschritten, ein Zeichen, dass die
Tramspur dem Auto und den Fahrridern noch
einen wesentlichen Spielraum zur Verfiigung stellt.
Das Personenauto wiire preislich konkurrenzfihig,
wenn sich jeweils drei Passagiere einfinden wiirden.
Wer ein Auto vermag, wird jedoch kaum auf andere
warten wollen, so dass hier eine ins Gewicht fal-
lende Leistungssteigerung auf dem bestehenden
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Strassennetz nicht zu erwarten ist. Zugleich wird
die Vermehrung der Fahrzeuge das Durchschnitts-
tempo herabdriicken. Alle diese Angaben beziehen
sich nur auf den allgemeinen Durchschnitt. Mass-
gebend fiir die Leistungssteigerung sind jedoch die
Spitzenleistungen in zeitlicher und rdumlicher Hin-
sicht. Im Citygebiet und am Cityrand jedoch und
auf den anschliessenden Hauptausfallstrassen ist
dieser Spielraum nicht mehr gross. Das Wesen des
Verkehrs im Citybereich ist nicht von der Fahr-
geschwindigkeit und nicht einmal entscheidend von
der Zahl der verfiigharen Fahrspuren, sondern von
der Méglichkeit des Anhaltens und des Ein- und
Aussteigens, allenfalls Umsteigens abhingig. Man
bringt nicht mehr Grossraumwagen durch eine
Haltestelle, als dort in einem gewissen Zeitraum ab-
gefertigt werden konnen. Dasselbe gilt aber genau
gleich auch fiir die Autobusse. Die Leistung der
Verkehrsanlagen in der City ist abhingig von den
Perronlingen und der Zahl der Tiiren im Verhiltnis
zum Fassungsvermiogen, von den Park- und Statio-
nierungsflichen, vom Verhalten der Fahrer und
Fahrgiiste und von der Titigkeit der Verkehrs-
polizei.

Die Vorteile liegen auch hier bei den Dreiwagen-
ziigen vor den Einzelautobussen, weil diese gleich-
zeitig anhalten oder anfahren und weil auf die
ganze Linge des Zuges eine Richtung bedient wird
und der wartende Fahrgast nicht erst noch lange
suchen muss, ob er von vielen Einzelwagen auf der-
selben Perronstrecke nun den richtigen erwischt.
Eine Leistungsvermehrung der motorisierten Fahr-
rider und Motorroller ist moglich; sie wiirde sich
aber nur in der Distanz und kaum im Fassungsver-
mogen auswirken. Die Gefihrdung im motorisierten
Verkehr und damit auch der Durchfluss wiirde
kleiner als bei Fahrridern. Grossere Moglichkeiten
liegen in der Steigerung des Bahnverkehrs, weil
dieses Verkehrsmittel auf eigener Trasse, also
rascher als alle andern durch das Weichbild der
Stadt fahren kann und weil bei Modernisierung der
Fahrzeuge und Sicherungsanlagen und Umbauten
im Bahnsystem, die ohnehin notwendig werden,
eine Verdichtung der Zugsfolge bis zu tramihn-
lichen Betrieb moglich ist. Dies hitte regional
und stiddtebaulich den Vorteil, dass die sich ab-
zeichnende Raumnot im Weichbild der Stadt durch
die Bahnumbauten nicht nur nicht weiter ver-
schlimmert, sondern sogar der enge Stadtraum sied-
lungsmiissig entlastet wiirde. Der zusitzlich in die
City gelangende Verkehr wiirde keine Oberfldchen-
verkehrsmittel mehr beanspruchen, da alle diese
Linien durchgehend, d. h. von den Nebenzentren her
an zwei oder drei Cityrandbahnhéfe, die als Tief-
stationen ausgebildet sind, gefiithrt werden konnten.
Eine grossere Zahl billiger Taxameter konnten in
der City neben Lieferwagen zugelassen werden, wenn
diese einmal fiir individuelle Fahrzeuge gesperrt
werden muss, was zweifellos im Zuge der Entwick-
lung liegt. Das fillt jedoch schon in den Bereich
der Polizeimassnahmen, die hier nicht weiter be-
handelt werden sollen.

G-Stadt liegt flichenmissig unter und verkehrs-
missig iiber dem Durchschnitt. Nur andeutungs-
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weise ist in Abb. 5 auch noch der Bereich von
Schnell- oder Untergrundbahnen angegeben, der
aber offensichtlich aus den bereits erwihnten
Griinden (zu hohe Gesamtinvestition) nicht bis in
den Bereich von G-Stadt hinabreicht. Die theo-
retische Netzlinge wiirde auf wenige Kilometer zu-
sammenschrumpfen, fiir die sich ein besonderes
System kaum lohnt. In Stiddten mit dhnlichen Ver-
hiéltnissen greift man zur zweigeschossigen Anord-
nung von wichtigen Verkehrssachen. Fiir die Tiefer-
legung eignen sich die elektrisch betriebenen Linien
besser, weil die Liiftung weniger Schwierigkeiten
bietet als bei Motorfahrzeugen.

Diese Feststellungen wollen nicht heissen, dass
die Bevolkerungszahl in G-Stadt nicht machtvoll
weiter anwachsen wird. Aber ebenso machtvoll wird
sie vom nétigen Lebensraum Besitz ergreifen. Diese
raiumliche Ausdehnung unterliegt einer doppelten
Zwangsldufigkeit. Von der Siedlung her benétigt
die ungebundene Stadt Raum fiir Bauten und An-
lagen aller Art; schon heute liegen der Flughafen,
die Abraumdeponie, die Gasfabrik, ein Teil der
Industriegebiete und die einzigen, fiir die Entwick-
lung der neuen Industrien praktisch verwertbaren
Gebiete und viele Erholungsgebiete ausserhalb der
Stadtgrenzen. Von der Verkehrsseite her dringen
sich die ebenfalls amorph anwachsenden Rand-
gemeinden an die Ausfallinien, stellen Begehren um
den Anschluss an die stiddtischen Verkehrs- und Ver-
sorgungsbetriebe und wollen ihre eigenen Verkehrs-
mittel bis mitten in die City hineintreiben.

Die Kurve der bisherigen Stadtentwicklung von
G-Stadt in Abb.5 demonstriert diese Tendenz des
Um-sich-Greifens sehr iiberzeugend.

Alle diese Lebenserscheinungen erfordern ge-
bieterisch die Aufstellung eines allgemeinen Sied-
lungs- und Verkehrsprogrammes mit dem Ziel, fiir
den Ausbau aller dieser Einrichtungen rechtzeitig,
d. h. besser heute als morgen, die bestmoglichen
Dispositionen noch offenzuhalten. Wenn sich die
Voraussicht fritherer Zeiten als unzulinglich erweist
und nachtriglich Aenderungen erfordert, die seiner-
zeit mit einem Bruchteil an Mitteln fiir eine unver-
gleichlich héhere Kapazitit hitten ausgebaut oder
wenigstens offengehalten werden konnen, kann sich
die frithere Generation den Vorwurf des Klein-
mutes kaum ersparen. Beispiele fiir Stidte von der
Grossenordnung, in die G-Stadt hineinwichst, und
entsprechende Planungen, welche diesem Wachstum
Rechnung tragen wollten, hat es schon immer ge-
geben. Die Erkenntnis, dass die Freihaltung der
Verkehrsweg, der eigentlichen Blutbahnen eines
vitalen Stadtkorpers, lebensnotwendig ist, hat in der
Gesetzgebung schon Ende des letzten Jahrhunderts
seinen Niederschlag gefunden. Die Erklirung, dass
die tatsichliche Entwicklung der Bautitigkeit und
des Verkehrs derart iiberraschend erfolgt sei, dass
eine planmissige Offenhaltung praktisch gar nicht
moglich gewesen sei, gilt hochstens fiir die Entwick-
lung der Nutzung, nicht aber fiir die Verkehrs-
gestaltung. Allerdings muss' anerkannt werden, dass
ohne vorausschauende Nutzungsdisposition, ohne
klare Trennung in Baugebiet und Nichtbaugebiet
eine Verkehrsplanung vor griosseren Schwierigkeiten



steht, als wenn solche Voraussetzungen, fiir die die
Zeit um die Jahrhundertwende offenbar noch nicht
reif gewesen ist, bestanden hitten.

Wenn der am o6ffentlichen Leben teilnehmende
Biirger die Dringlichkeit einer wirksamen Planung
noch nicht zu erkennen vermag, weil sie seiner poli-
tischen Einsicht nicht entsprach, wird er ihre Unab-
wendbarkeit einsehen, wenn er merkt, dass er fur
die mit derselben Steigerung, wie Bautitigkeit und
Verkehr, sich entwickelnden und summierenden Mil-
lionen von Franken anteilmissig selber aufkommen
muss. Dann ist es allerdings bereits zu spit. Das
gilt aber nur fiir die bisherige Entwicklung, fiir die
zukiinftige ist die Planung nie zu spit.

Verkehrspolitik

Der Ausdruck Politik kommt vom griechischen
«Polisy und bedeutet stadistaatliche Ordnung. Ver-
kehrsplanung und stidtebauliche Siedlungsdisposi-
tion sind Aktionen, die, sozusagen geschichtlich be-
dingt, nur gemeinsam, d.h. als offentliche Unter-
nehmungen denkbar sind. Dort, wo die Politik nicht
rechtzeitig zur praktischen Auswirkung kommt,
folgt zwangsliufig die Polizeimassnahme. Das gilt
vor allem im Verkehrswesen, wo dem kurzsichtigen,
dem Eigennutz verpflichtetén Nichthandeln, unab-
wendbar die polizeiliche Einschrinkung, mit der
drztlichen Didt vergleichbar, und ebenso folge-
richtig die Operation folgt, von der niemand weiss,
ob sie Erfolg haben wird.

Bei diesen Hinweisen und Anregungen fiir Ver-
kehrsplanungen als Grundlagen fur bestmégliche
Verkehrsgestaltung darf eine grundsitzliche Frage
nicht unerwihnt bleiben. Es ist in diesem Zu-
sammenhang auch zu priifen, ob nicht durch eine
bewusstere Verteilung von Wohn- und Arbeits-
plitzen als bisher eine ganze Reihe von Verkehrs-
aufwendungen iiberhaupt unnotig wiirden. Verkehr
ist seinem Wesen nach selbst nie produktiv. Man
wird sich, wenn die gewiinschten Grundlagen ein-
mal vorliegen, vielleicht bewusst werden, dass eine
funktionell aufgebaute Stadt viel bessere, lebens-
vollere, also freiere Moglichkeiten in sich schliesst
als die amorphe.

Die Hauptursache der Verkehrsnote ist die
strukturlose Verstidterung. Wir wiinschen moderne
industrielle Kleinstidte mit allen Vorteilen der
urbanen Siedlung, aber ohne die Nachteile der
mit allzu vielen Fehlinvestierungen behafteten zu
grossen Stadt. Auch fiir den Einwohner iiberschau-
bare Verhilinisse sind nur im rdumlich kleinen
Rahmen moglich. Hitten die Ausserberger, statt im
Héusermeer der G-Stadt unterzugehen, ihre rédum-
liche und damit auch ihre politische Selbstindig-
keit bewahrt, konnten sie heute noch ihre Quartier-
bau- und Verkehrsprobleme, soweit sie ihre 10 000
Einwohner betreffen, selbst an die Hand nehmen.
Das hitte sie nicht gehindert, am Verkehrs- und
Versorgungsnetz des regionalen Verbandes als
gleichberechtigte, weil gleichstarke Partner teilzu-
nehmen. Die Energien der Fachleute aber kénnten
in der Aufstellung eines grossziigigen regionalen
Dispositivs, das der Freiheit der einzelnen Gemein-
den einen viel weiteren Spielraum lisst als die Zu-

10000 ]
9000
8000 %
6000 °a
so00 & ! g
4000 °o L — " ]
! O e e 22
- oo . ”””W”Lan e der Flhv‘lll\ inm ¢ "
: v 3
o l /. :
2000 . [ le‘,\\— *s
c s
b y 1.
o | %2 - q
° ¢ O it
o, o gr o
E: > A & q
! i Q *-._4
900 ¢, Yo, ’ el
700 00,0 = el
: i S S
: o, & ST
500 L Ju & T
in < Lot
400 — F,n ;;En‘ ’ ;
e O Fanrten pro Ei "
300 — er | 7000, ‘é :‘h o
g S B
200 - - g ;
o0 7‘.‘,
Werte fir G- Stad, / ', & b °°°:'°°C\\°
,ﬂ & | 0 P
100 d p,
: mm e
70 = . :
. 00 Yl :
50 - :
...... \yopr o !
40 3 Q . Q‘Q r 7
«
0 °°° 6 . 5

10000
20000
30000
40000
60000
70000
80000
90000
100000
200000
300000
400000
600000
700000
800000

1000000

8
s
g
g
8

500000
1000000
2000000
3000000
5000000
6000000
8000000
9000000
10000000

4000000

Einwohnerzah!

Abb. 5. Verhiltnis zwischen Einwohnerzahl, Stadtfliche, Ver-
kehr. Pfeile versinnbildlichen Entwicklungstendenz

im Verhiltnis zum Fassungsvermégen (zukiinftige
Zahl der Wohnplitze).

fallsentwicklung, nutzbringender verwendet werden,
als dies beim steten Aendern und Flicken der be-
stehenden Anlagen der Fall ist.

Schliesslich ist das Siedlungs- und Verkehrsbild
nur nachhaltigster Ausdruck unserer Lebensart, und
das durch Jahrhunderte Gewachsene spiegelt sich
darin genau wie das Zukiinftige. Wieweit wir von
den sich abzeichnenden Moglichkeiten Gebrauch
machen, ist nicht abhingig von der Titigkeit der
Fachleute oder Aemter, sondern von der all-
gemeinen Einsicht und von der politischen Willens-
bildung. Das Fehlen eines Verkehrsplanes ist ein
Symptom fiir diese mangelnde Willensbildung. Dass
es anderseits mit dem Plan allein nicht getan ist,
zeigt die zunehmende Verunreinigung unserer Ge-
wisser. Auch hier handelt es sich um ein Verkehrs-
problem, um die Beférderung (Wegschaffung) von
verunreinigtem Wasser. Fiir dieses Transportsystem
bestehen durchgehende Planungen. Von 171 Ge-
meinden im Kanton sind 130 fertig durchstudiert.
Jedermann hat die Notwendigkeit eingesehen, jeder-
mann den generellen Projekten zugestimmt. Die
bereitgestellten Kredite aber werden nicht einmal
ausgenutzt, weil jedermann gleichzeitig den An-
spruch erhebt, dort zu bauen, wo es ihm gerade
passt, ohne Riicksicht auf dieses Ableitungssystem
zu nehmen. Man ist gewohnt, immer nur den Einzel-
fall zu betrachten, auf den es scheinbar gar nicht
ankommt und nicht die Summe aller Fille, aus der
das Versagen resultiert. Genau dasselbe gilt fiir jedes
Verkehrs- und Siedlungssystem. Eine bessere Ord-
nung, ja nur eine Verbesserung der vorhandenen
Zustinde kann immer nur erreicht werden, wenn
man bereit ist, etwas dafiir zu tun, etwas daran zu
geben. Wie wir gesehen haben, geniigt es nicht, wo-
fiir man gerne bereit ist, etwas fiir den Verkehr zu
tun oder zu geben, man muss auch bereit sein, die
folgerichtigen Erkenntnisse auf dem Gebiet des
Siedlungswesens anzuwenden; kurz gesagt, man darf
nur dort bauen, wo die Verkehrsverhiltnisse in
ihrem ganzen Umfang abgeklirt sind. M.E.W.
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