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Das Parkproblem fiir die Stadtmitte von Manhattan

Ein Bericht der Stadtplanungskommission von New York

Vorbemerkung

Das Verkehrswesen erobert sich im neuzeitlichen Stidtebau
allmiéhlich eine beherrschende Stellung. Im April 1961 legte
die Arbeitsgemeinschaft Stadtentwicklungsplan Miinchen die
Grundziige des Gesamtverkehrsplans, Teil A, Innenstadt, vor.
Darin wurde unter anderem dargelegt, dass in der Miinchner
Altstadt nur noch eine scharf begrenzte Zahl neuer Parkgelegen-
heiten (2200 Stinde) zugelassen werden sollte. Zur selben Zeit,
am 15. Mirz 1961, gab der Stadtplanungsausschuss von New York
einen Bericht iiber das Parkproblem in Manhattan heraus,
dessen Gedanken sich in iiberraschender Weise mit den Miinch-
ner Ueberlegungen decken. Er ist nachstehend in vollem Wort-
laut abgedruckt. Bei der Uebersetzung wurde auf eine wort-
getreue Wiedergabe mehr Wert gelegt als auf einen fliissigen

Stil.

A. Einleitung

Am 18. Januar 1960 veroffentlichte die Verkehrs-
abteilung der Stadt New York die Parkstudie fiir
Midtown Manhattan des beratenden Ingenieurs Ch.
De Leuw, die den Bau von 16 stidtischen Parkgaragen
mit mehr als 10 000 zusitzlichen Parkstinden in die-

sem Bereich mit einem geschitzten Kostenaufwand
von 57 Millionen Dollar empfahl. Das bedeutet eine
Zunahme um nahezu 40 % gegeniiber dem vorhande-
nen Parkraum in dieser Stadtgegend. Die Studie emp-
fiehlt, dass die Parkgelegenheiten von der Stadt ge-
baut, durch eine o6ffentliche Anleihe mit 30jdhriger
Laufzeit finanziert und steuerfrei, aber selbsttragend
betrieben werden. Die Tarife der vorgesehenen Gara-
gen sollen das Kurzparken begiinstigen, um den Be-
diirfnissen der Leute bei Geschifts- und Einkaufsfahr-
ten zu dienen, die hauptsdchlich tagsiiber gemacht
werden. Alle Garagen wurden an Stellen im Herzen
der Stadtmitte vorgeschlagen, das durch die 60. und
23. Strasse sowie durch die 8. und 2. Avenue begrenzt
wird. Elf der vorgeschlagenen Garagen liegen zwi-
schen der Lexington und der 7. Avenue von der 30.
bis zur 56. Strasse.

Antrige fiir die Genehmigung von drei dieser Ga-
ragen mit insgesamt 1850 Parkstinden wurden von
der Verkehrsabteilung der Stadt New York gemiss
den Bauzonenvorschriften gepriift. Die Antrige wa-
ren Gegenstand der o6ffentlichen Verhandlungen des
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Stadtplanungsausschusses am 18. Februar 1959 und
am 7. September 1960. Obwohl zwei dieser Garagen
schon vor 1960 als Einzelprojekte eingereicht wurden,
wurden sie spiter in die Parkstudien fiir die Stadt-
mitte aufgenommen. Es zeigte sich, dass sie nicht nur
nach ihrem eigenen Nutzen, sondern im Zusammen-
hang des ganzen Programmes und seiner mdéglichen
Auswirkungen auf das Hauptgeschiftsviertel und die
Stadt als Ganzes zu beurteilen waren. Gegner und
Befiirworter des Parkplatzes stimmten bei den 6ffent-
lichen Verhandlungen darin iiberein, dass die ver-
schiedenen Garagen nicht ausserhalb des Rahmens
der Gesamtplanung betrachtet werden diirfen. Fiir
das Garagenprogramm sprachen im wesentlichen zwei
grundlegende Voraussetzungen:

1. dass die vorgeschlagenen Parkgelegenheiten be-
trichtliche Mengen neuer Kéufer und Geschifts-
leute anziehen werden, die gegenwirtig nicht in
die Stadtmitte kommen,

2. dass zusitzliche Parkgelegenheiten ausserhalb des
Strassenraumes die Verkehrsverstopfungen auf
den Innenstadtstrassen lindern konnten.

Wir bestreiten nicht, dass mehr Parkraum im
Herzen der Stadtmitte der Bequemlichkeit mancher
Motorfahrer dient. Auch ist es moglich, dass mehr
Kiéufer und Geschiftsleute angezogen werden, obwohl
nach unserer Meinung der Gewinn selbst im giinstig-
sten Fall unbedeutend sein wird. Jedenfalls aber
haben wir immer die schwierige Aufgabe, die Vor-
teile fiir eine Gruppe gegen die Nachteile fiir eine
andere Gruppe abzuwigen und zu beurteilen, ob der
Gewinn fiir einen Teil nicht auf Kosten der Gemein-
schaft geht. In diesem Licht haben wir die vorliegen-
den Antrige betrachtet. Wir haben uns selbst gefragt,
ob auf weite Sicht die Vor- oder Nachteile der Pla-
nung iiberwiegen. Wird er die Verkehrsiiberlastung
mildern, oder wird er auf weite Sicht Belastungen
bringen, die sich auf das physische und wirtschaft-
liche Leben dieser Stadt auswirken?

Der Parkplan fiir die Innenstadt wirft Probleme
auf, deren Bedeutung weit iiber die unmittelbaren
Wirtschafts- und Verkehrsfragen hinausgreift. Grund-
sitzliche Planungsfragen beziiglich der Flichen-
nutzung werden aufgeworfen, welche die kiinftige
Entwicklung von Manhattan und seine Aufgabe inner-
kalb der ganzen Stadtregion tiefgreifend verindern
konnten. Wie kann das vielbegehrte, knappe Land in
diesem Innenstadtbereich am besten verwendet wer-
den? Vertrigt sich der Bau zusitzlicher, grosser Park-
anlagen mit der bestehenden und der vorgesehenen
Flichennutzung im mittleren Manhattan? Wiirden
diese Garagen die wiinschbare Verwendung und den
Wert des Gelindes prijudizieren? Selbstverstindlich
miissen wir auch fragen, ob solche Abstellanlagen den
internen Verkehr und die Bewegungsfreiheit in die-
sem lebenswichtigen Nervenzentrum der Stadt férdern
oder behindern. Hier miissen wir die Bediirfnisse des
oft vergessenen Fussgingers und ebenso diejenigen
des Motorfahrers besonders abwigen.
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Die Bedeutung dieser Entscheidung spiegelt sich
in der langen und sorgfiltigen Untersuchung wider,
welche die Mitglieder des Planungsausschusses und
die Abteilung fiir Stadtplanung der Parkfrage der
Innenstadt gewidmet haben. Eingehende Forschungen,
technische Beratungen und Beobachtungen an Ort
und Stelle haben die Auffassungen geformt, die in
diesem Bericht vorgelegt werden. Neben den offent-
lichen Verhandlungen hielt der Ausschuss eine be-
sondere Fachsitzung ab, um den Vertretern des Vor-
schlages eine weitere Gelegenheit zur Darlegung ihrer
Ansichten zu geben. Weitere Besprechungen wurden
mit den Beamten der Verkehrsbehérden und der
Polizeiverwaltung abgehalten, um die Auswirkungen
eines solchen Parkplatzes auf deren Titigkeits-
bereiche festzustellen.

Der Planungsausschuss trigt die Verantwortung
dafiir, dass durchgreifende Verbesserungsvorschlige
sich mit den Bediirfnissen der Entwicklung der Ge-
samtstadt auf weite Sicht decken. Wir stellen fest,
dass ein Plan zur Forderung des Baues von Abstell-
anlagen ausserhalb des Strassenraumes in der Innen-
stadt eine wichtige kommunalpolitische Entscheidung
bedeutet, die das innerste Herz von New York und
seine Bevdlkerung betrifft. Wir sind uns dabei vollig
im klaren, dass wir bei einer Behandlung des Herzens
eine sorgfiltige Diagnose zu stellen haben, geschickt
vorgehen sollten und nicht wieder gut zu machende
Fehler vermeiden miissen.

B. Hauptgeschiiftsviertel

New York verdankt seine Bedeutung als Welt-
metropole der Geschiftstitigkeit, die im Haupt-
geschiftsviertel von Manhattan zusammengeballt ist,
in dem ganzen Gebiet siidlich des Central Park, der
den Brennpunkt der Stadt und der Region bildet.
Von dort aus spielt New York seine einzigartige Rolle.
Dort fallen die wichtigsten Entscheidungen iiber das
Wirtschaftsleben der Nation, iiber ihre Ansichten und
Meinungen und iiber ihr kulturelles Wirken. Die
dichteste und wertvollste Anhdufung von bebautem
Grundbesitz in der ganzen Welt ist hier entstanden,
um dem starken Bediirfnis nach regen, gegenseitigen
Beziehungen zwischen den iiber 3 Millionen Menschen
zu entsprechen, die sich téglich innerhalb dieser
25 km? versammeln. Der derzeitige Auftrieb beim
Bau von Geschiftsgebduden im innersten Herzen der
Stadtmitte und des Finanzviertels kennzeichnet die
einzigartige, wirtschaftliche Tatigkeit dieses Gebietes.

Das Hauptgeschiftsviertel befindet sich zwar in
einer Umwandlung, ist aber noch immer das iiber-
ragende Geschiftszentrum der ganzen Grosstadtregion
von New York und der gesamten Nation. Scharfer
wirtschaftlicher Wettbewerb zugunsten bevorzugter
Geschiiftslagen und der Bau eines ausgedehnten regio-
nalen Schnellstrassennetzes innerhalb des wachsenden
Einzugsbereiches der Grosstadt haben dazu beigetra-
gen, dass bestimmte Dienste aus Manhattan abgewan-
dert sind. Geschifte mit starkem Giiterumschlag, wie



Schwerindustrie und Speditionsbetriebe, ziehen in
weniger dicht besiedelte Gebiete der Stadt und ihrer
Vororte. Die wachsenden Vorortgemeinden bieten
jetzt viele Dienste an, die vorher nur in der Innen-
stadt zur Verfiigung standen.

Die wirtschaftlichen Folgen des Niederganges
mancher Geschiftszweige werden jedoch mehr als
ausgeglichen durch die zunehmende Tatigkeit anderer
Betriebe, deren Marktbediirfnisse am besten in zen-
traler Lage erfiilllt werden. Die Bautitigkeit fiir
Geschiftshiuser, die Tatigkeit der Dienstleistungs-
betriebe, der Umsatz der Spezialgeschifte sowie die
Titigkeit auf dem Gebiet der Kultur und der Unter-
haltung sind stirker denn je.

Es hat sich gezeigt, dass ein Hauptgeschiftsviertel
eine starke Nachfrage nach Grundstiicken hervor-
ruft. New York ist dafiir ein klassisches Beispiel.
Alle die verschiedenen Arten von Geschiften und
Unternehmen — Handel, Industrie, Wohnungen und
Erholung — stossen auf ein dusserst begrenztes An-
gebot. Diese Nachfrage ist der eigentliche Grund,
warum die Landpreise im Kerngebiet eine erstaun-
liche Héhe erreichen. Der natiirliche Lauf der Dinge
filhrt dazu, dass das knappe verfiighare Gelinde in
der Innenstadt fiir solche Zwecke verwendet wird,
bei denen die zentirale Lage soviel einbringt, dass sie
im Wetthewerb den hochsten Preis bieten kénnen.

Wo die stiadtische Politik zu bestimmen hat, wer-
den im Hauptgeschiftsviertel selbstverstindlich ver-
schiedene Arten von Unternehmungen zugelassen
oder sogar geférdert, trotz den hohen Grundstiicks-
preisen. Aber auch in diesen Fillen muss das Gelidnde
im Stadtkern mit grosser Sorgfalt verteilt werden,
wenn nicht die vielleicht wertvollste wirtschaftliche
Kraftquelle der Stadt vergeudet werden soll.

C. Verkehr und Entwicklung der Stadtmitte

Das Hauptgeschiftsviertel von Manhattan ist eine
einzigartige Erscheinung des Stidtebaus. Diese un-
geheure Zusammenballung und Grosse der Geschiifts-
titigkeit auf einem schmalen Streifen Land, der rings
von Wasser umgeben ist, stellt Verkehrsaufgaben, wie
sie in keiner anderen Stadt des Landes vorliegen. Es
besteht die Gefahr, dass Massnahmen, die in anderen
Stidten getroffen wurden, auch zur Behebung der
New-Yorker  Verkehrsschwierigkeiten  angewandt
werden, in der Hoffnung, dass sie hier zum Erfolg
fithren.

Die sonst nirgends erreichte Geschiftstitigkeit des
mittleren Manhattan — des nordlichen Drittels des
Hauptgeschiftsviertels — ist unmittelbar auf seine
Lage im Brennpunkt eines der hochst entwickelten
Massenverkehrsnetze der Welt zuriickzufiihren.
Arbeitsplatzdichten von mehr als 800 Angestellten je
Hektar wiren ohne Schienen- und Busverbindungen
physisch unméglich, die gegenwiirtig in der Morgen-
spitze von 8 bis 9 Uhr 90 % aller Reisenden nach
Manhattan siidlich des Central Parks beférdern. Die
Privatwagen beanspruchen zuviel von den knappen

Strassen- und Abstellflichen, als dass sie mehr als
einen beschrinkien Teil der Verkehrsbediirfnisse der
wachsenden Stadtmitte befriedigen konnten.

Die Lebensfihigkeit des Herzens der Innenstadt
hingt von der internen Bewegungsfreiheit ab, d. h.
von der Méglichkeit, den notwendigen Verkehr von
Menschen und Giitern aufrechtzuerhalten. Die Zu-
ginglichkeit dieses Gebietes zu Fuss, mit Taxi oder
Bus ist eine entscheidende Voraussetzung, die nicht
gefihrdet werden darf. Beispielsweise sind Fuss-
gangerverbindungen ein selbstverstandlicher und not-
wendiger Teil des Verkehrssystems der Innenstadt.
Wir miissen auf den Verkehr der Fussginger Wert
legen. Jeder Plan oder Vorschlag, der die Fussginger-
strome in diesem Gebiet zu behindern oder ernstlich
zu erschweren droht, muss als dusserst gefihrlich
angesehen werden.

Der Motorwagenverkehr hat bei der Entwicklung
der Stadtmitte von Manhattan und der starken Er-
weiterung der Biirogebidude in dieser Gegend seit dem
Zweiten Weltkrieg eine unbedeutende Rolle gespielt.
Seit 1947 wurden in der Stadtmitte mehr als hundert
Gebiude mit einer nutzbaren Stockwerksfliche von
insgesamt iiber 3 Mio m? gebaut, und noch deutet
kein Anzeichen das Ende dieser noch nie dagewesenen
Erscheinung an. Weitere sechzehn Gebdude mit
einer gesamten nutzbaren Stockwerksfliche von fast
500 000 m2 sind im Bau und achtzehn weitere mit
schiitzungsweise 600 000 m> sind geplant. Sicher
wurde der Beschluss zum Bau neuer Hochhiuser im
mittleren Manhattan nicht durch die Hoffnung ge-
fordert, dass das lebenswichtige Nervenzentrum der
Grosstadtregion jetzt oder in Zukunft je fiir Autos
zuginglich sei.

Der driickende Mangel an Parkraum ausserhalb
der Strassen in dem dichtest belegten Teil des Kern-
gebietes zwischen der Lexington und der 5. Avenue
bestitigt die Tatsache, dass sich das Abstellen von
Wagen in diesem Gebiet als Verschwendung und un-
wirtschaftliche Lésung erwiesen hat, wo die Jahres-
miete fiir den Quadratmeter Biirofliche 80 Dollar
erreicht. Deshalb kénnen auch die hohen Umsiitze
des Einzelhandelsbezirkes um die 5. Avenue und den
Herald Square nicht in nenneswertem Ausmass den
Privatwagen zugeschrieben werden. Die Masse der
Kunden in den Warenhéusern sind entweder in Man-
hattan Beschiiftigte, stadtfremde Besucher oder Kiu-
fer, die tagsiiber die Massenverkehrsmittel beniitzen.
Es verdient festgehalten zu werden, dass die Kauf-
leute der Innenstadt trotz dem Mangel an Abstell-
gelegenheiten ausserhalb des Strassenraumes in der
Niihe wichtiger Geschiifte offensichtlich nicht in der
Lage waren, Parkraum fiir ihre Kunden bereitzustel-
len oder zugunsten der Kiufer Vereinbarungen mit
nahe gelegenen Privatgaragen zu treffen.

Von den iiber 1,5 Mio Menschen, die bei Tag und
Nacht zur Arbeit, geschiftlich, zum Einkaufen oder
zur Unterhaltung in diesen regsamen, kosmopoli-
tischen Innenstadtbereich kommen, beniitzen weniger
als 10 % Privatwagen. Ein bedeutend kleinerer Teil
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ist wirklich vom Autoverkehr abhingig. Diese Tat-
sache wurde wihrend der kiirzlichen Autosperre
nach dem starken Schneefall vom 3./4. Februar 1961
eindeutig bewiesen. Die Privatwagensperre hatte in
der Innenstadt so gut wie keine Wirkung auf den
Gang der Geschifte oder das Fernbleiben von Ange-
stellten. Alle verfiigharen Anzeichen sprechen dafiir,
dass das Kerngebiet weiter aufstrebt, ohne Riicksicht
auf den Grad der Zugiinglichkeit fiir Privatwagen.
Es gibt deshalb keine zwingende Begriindung fiir die
Annahme, dass sein anhaltendes Wachstum und seine
Kraft in grésserem Ausmass von einer Politik ab-
hingt, die wertvollsten Raum im Herzen der Innen-
stadt grossen, offentlichen Abstellanlagen zuweist.
Anderseits kann die Férderung einer solchen Nutzung
von Grundstiicken im Kerngebiet durch die stiadtische
Politik sehr wohl eine hemmende Wirkung auf das
kiinftige wirtschaftliche Wachstum und die Entwick-
lung ausiiben.

D. Oeffentlicher Verkehr in der Spitzenzeit
und tagsiiber

Wihrend der kritischen Flutstunde zwischen acht
und neun Uhr morgens dringen mehr als 800 000
Leute aus den umgebenden Wohngebieten nach Man-
hattan siidlich des Central Parks. Die iiberwiltigende
Grosse dieser Spitzenverkehrsmenge ist derart, dass
niemand die Unersetzbarkeit der Massenverkehrs-
mittel zur Bedienung fast der ganzen Spitzenlast be-
zweifelt. Wie wenig sich der Privatwagen zur Befor-
derung grosser Menschenmengen in dicht besiedelten
Stadtgebieten eignet, wird durch die Tatsache er-
hirtet, dass wihrend der morgendlichen Flutstunde
von allen Fahrgisten in dieser Richtung nur 8 % Pri-
vatwagen und Taxi beniitzen.

Die Abhingigkeit vom Massenverkehr zeigte sich
kiirzlich bei einer Studie der Downtown-Lower Man-
hattan Association iiber die Fahrgewohnheiten in
dem Finanzverwaltungsbereich des Geschiftsschwer-
punktes von Manhattan. Nur 2,2 % der Arbeitskrifte
dieser Gebiete kommen mit Privatwagen zum Arbeits-
platz. Anderseits zeigen Zihlungen des offentlichen
Verkehrs, dass die U-Bahnen zwischen 7.55 und 9.25
Uhr morgens rund 300 000 Fahrgiste in diesem In-
nenstadtbereich absetzen — mit der erstaunlichen
Leistung von iiber 3300 Personen in der Minute.

Die Beanspruchung der Verkehrsmittel Manhat-
tans wihrend der Spitzenstunden wird in Zukunft zu-
nehmen, das stindige Wachstum des Hauptgeschifts-
viertels als Hauptquartier des Geschiftslebens und
die Zunahme der Bevélkerung in den dusseren Stadt-
teilen und den Vororten bringt eine steigende Be-
lastung der U-Bahn- und Vororteisenbahnstrecken,
die in die Kerngebiete fahren.

Tagsiiber haben die Verkehrsfragen — soweit es
die offentlichen Verkehrsmittel betrifft — eine an-
dere Grossenordnung. Die stiindlichen Fahrgast-
mengen in Richtung Innenstadt betragen wihrend
der ruhigen Tagesstunden weniger als !5 des Spitzen-
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verkehrs. Die vorhandenen Schienenverkehrsmittel
besitzen die Leistungsfihigkeit und die Méglichkeit,
in den ruhigen Tagesstunden bedeutend mehr Rei-
sende fiir Geschifte, zum Einkaufen oder fiir andere
Zwecke in die Innenstadt zu befordern. Die Bequem-
lichkeit und Annehmlichkeit der vorhandenen offent-
lichen Verkehrshedienung kann verbessert werden,
und es werden stindig Anstrengungen in dieser Rich-
tung gemacht; es besteht aber kaum Grund zu der
Annahme, dass die Beniitzer der offentlichen Ver-
kehrsmittel wirklich irgend eine Schwierigkeit haben,
tagsitber nach Manhattan zu fahren. Die Benutzung
von Privatwagen fiir Abend- und Wochenendfahrten
in die Stadtmitte von Manhattan hat sich jedoch in
den letzten Jahren stirker eingebiirgert. Fiir solche
Anlidsse, wie Theaterbesuche oder Familienausfliige,
wird das Auto gegeniiber dem offentlichen Verkehr
sichtlich bevorzugt.

Im Gesamtbild ist das Spitzenverkehrsproblem im
mittleren Manhattan unendlich viel wichtiger und
schwieriger als die Verkehrsverhiltnisse zu den iibri-
gen Tageszeiten. Die Stadt New York hat seit dem
Ende des Zweiten Weltkrieges mehr als 800 Mio
Dollar ausgegeben, um die Leistungsfihigkeit und
den Dienst auf ihrem U-Bahn-Netz in den Flutstunden
zu verbessern. Weitere 500 Mio Dollar sollen bis
Ende 1966 ausgegeben werden. Grosse zusitzliche
Ausgaben werden in den kommenden Jahrzehnten
notig sein, wenn das Netz den Forderungen nach
stirkerer und besserer Bedienung in den Flutstunden
entsprechen soll — und ebenso nach besserem Dienst
ausserhalb der Spitzenzeiten — wie sie das Wachstum
des Hauptgeschiftsviertels von Manhattan und die
Verkehrsbediirfnisse der in den zentralen Bezirken
titigen Leute verlangen. Ein solches Programm zur
Verbesserung des offentlichen Verkehrs wiirde in
Verbindung mit einer stidtischen Politik, die wesent-
lich mehr Leute zur Beniitzung ihrer Wagen bei
Innenstadtfahrten ermuntert, zu einer teuren und
verschwenderischen Verdoppelung der Verkehrsein-
richtungen und zu einer noch schlechteren Ausniit-
zung der Massenverkehrsmittel in den ruhigen Tages-
stunden fiihren.

E. Erhaltung der Verkehrsmoglichkeiten
in der Stadtmitte

Das Herz der Innenstadt dient werktags als grosses
Sammelbecken fiir dynamische Titigkeiten, Bewegun-
gen und Wechselbeziehungen aller Art. Das Stich-
wort fiir die Erhaltung der Kraft dieses Brennpunktes
heisst Verkehr — dieser einfache, verbindende Vor-
gang, der den Umlauf von Menschen und Giitern zu
Fuss, auf Schiene und Strasse gestattet.

Verstopfung ist der natiirliche Feind der Be-
wegung. Sie darf nicht mit einer grossen Verkehrs-
menge verwechselt werden, die in einem blithenden
Geschiftsviertel selbstverstindlich und zu erwarten
ist. Verkehrsverstopfung konnen wir als einen Zu-
stand beschreiben, der dem internen Verkehr Opfer



an Zeit und Bewegungsfreiheit auferlegt. Die Ver-
stopfung kann durch eine iibergrosse Zahl von Fahr-
zeugen hervorgerufen werden, die eine bestimmte
Strasse benutzen wollen, oder durch allzu starke
Unterbrechungen des Verkehrsflusses. Mit zunehmen-
der Verstopfung nihert sich der Verkehr der vélligen
Lihmung. Wir halten die Verkehrsverstopfung in
New York oder anderen Stidten nicht fiir ein Zei-
chen von Gesundheit. Sie ist teuer, unwirtschaftlich
und schadlich.

Es wird behauptet, dass zusétzliche Garagen fiir
Kurzparker im Kerngebiet die Verkehrsnot der Stadt
mildern wiirden, weil das Parken auf den Strassen
und der Verkehr von Parkplatzsuchern eingeschrinkt
werden. Als Begriindung fiir die vermehrte Verwen-
dung von Privatwagen wihrend der ruhigen Tages-
stunden wurde angefiihrt, dass eine Zunahme dieser
Art von Verkehr nur eine geringe Wirkung auf die
Fahrzeugstrome haben werde, weil sie nicht zu den
kritischen Tageszeiten auftreten.

Tatsache ist jedoch, dass die Verkehrsstréme auf
den Innenstadtstrassen werktags ausserhalb der Spit-
zenzeiten nur sehr geringe Schwankungen aufweisen.
Die Nachfrage nach Fahrzeugraum in diesem dichtest
belegten Gebiet iibersteigt das Angebot an Strassen-
fliche so stark, dass die Masse der Personenwagen,
Taxi, Busse und Lastwagen — nahezu an der Lei-
stungsgrenze des Strassennetzes — das Kerngebiet
wihrend des ganzen Arbeitstages vollstindig ausfiillt.

Die Stadtmitte ist ein Zielgebiet. Es ist verstind-
lich, dass dort die meisten Fahrzeuge langsam fahren
oder anhalten, um Fahrgiste oder Giiter abzusetzen.
Haltende oder abgestellte Taxi, Busse oder Lastwagen
miissten weiterhin den grossten Teil der gegenwirtig
besetzten Strassenrinder im Stadtkern belegen, um
den notwendigen Anliegerverkehr zu bedienen.

Die Polizeibehérde erwihnte bei der Behandlung
des Parkvorschlages fiir die Stadtmitte im Stadt-
planungsausschuss eine Parkzidhlung vom 2. Dezem-
ber 1959 in dem Gebiet zwischen 43. und 60. Strasse,
sowie 3. und 8. Avenue. Von insgesamt 2000 am
Strassenrand abgestellten Fahrzeugen auf Strassen
mit Parkbeschrinkungen parkten zwischen 10.30 Uhr
und 17.15 Uhr nur 86 Privatwagen unbefugt. Der
Rest waren 1152 Last- und Lieferwagen sowie Privat-
wagen mit Sondererlaubnis oder diplomatischen,
Presse-, Arzt- oder Regierungskennzeichen. Nach-
folgende Stichproben in diesem Gebiet durch Beob-
achtungstrupps des Stadtplanungsamtes bestiitigten
diese allgemeinen Feststellungen. Daraus miissen wir
schliessen, dass die vorgeschlagenen Garagen nur sehr
wenige Fahrzeuge abziehen wiirden, die gegenwiirtig
in dieser Gegend am Strassenrand parken, und dass
sie infolgedessen die durch das Parken am Strassen-
rand verursachte Verstopfung nicht wesentlich ver-
ringern koénnten.

Obwohl das Gegenteil behauptet wird, ist es nicht
zu vermeiden, dass viele Kiufer, Geschiftsleute und
Pendler wiihrend der kritischen Morgen- und Abend-
stunden an den vorgesehenen Garagen ankommen

oder abfahren. Gemiss der Parkstudie fiir die Innen-
stadt «wiirden etwa 3000 Wagen die Garagen in der
Flutstunde verlassen». Es braucht nicht angefiihrt zu
werden, dass das Hinzukommen von 3000 Wagen
einen spiirbaren Einfluss auf die bereits kritische
Verkehrslage in der Stadtmitte und besonders auf die
Zufahrten haben wiirde. Dieser zusitzliche Spitzen-
verkehr wiirde beispielsweise der Gesamtzahl aller
Personenwagen und Taxi entsprechen, die in der
Spitzenstunde zwischen 8 und 9 Uhr durch Holland-
und Lincolntunnel zusammen nach Manhattan ein-
fahren.

Kurz, man kann sich der Erkenntnis kaum ver-
schliessen, dass ein grossziigiges Garagenbaupro-
gramm im Herzen der Innenstadt die Verkehrsnot
wesentlich verschirfen wiirde, statt sie zu lindern.

F. Parkgaragen und Fahrten wihrend des Tages

Es wurde unterstellt, dass Parkgaragen in der
Stadtmitte mit Tarifen, die Kurzparker begiinstigen,
in erster Linie Kiufer und Geschiftsleute anziehen,
die gegenwirtig nicht in dieses Gebiet kommen. Aus
den verfiigharen Unterlagen lisst sich aber kaum ab-
leiten, dass die Oeffnung der Innenstadt fiir zusitz-
lichen Autoverkehr diese Wirkung haben wird.

Ganztagspendler, die gegenwiirtig den o6ffentlichen
Verkehr benutzen oder anderwiirts parken, wiirden
von Parkgaragen angezogen, die bequem zu den
Biiros im Stadtkern liegen. Es gibt bestimmt eine
betriachtliche Zahl von Angestellten, Pendlern mit
Fahrkostenerstattung oder Fahrzeugpools, die gern
50 Cent oder 1 Dollar iiber die gegenwiirtigen Ge-
biihren von Privatgaragen hinaus bezahlen wiirden,
um neuen Garagenraum in grosserer Nihe fiir ganz-
tigiges Parken zu belegen. Es ist zweifelhaft, ob viele
neue Geschiftsleute durch zusitzliche Abstellgelegen-
heiten angelockt wiirden, denn wenn ein Wagen fiir
Geschiiftsfahrten nétig ist, dann konnen sich die Ge-
schiftsleute das leisten und Privatgaragen beniitzen.
Auch ist es dusserst fraglich, ob die Bequemlichkeit
des Einkiufers in der Innenstadt lediglich durch Ver-
mehrung des Parkraumes so verbessert werden kann,
dass viele Kunden angelockt werden, die sonst in den
Vororten einkaufen. Der Parkverkehr auf den Zu-
fahrisstrassen und die Verstopfung der Innenstadt
wiirden doch als natiirliche Hindernisse fiir solche
Fahrten bestehen bleiben. Weiter glauben wir nicht,
dass das Kurzparken fiir die Hausfrau aus den Vor-
orten bhesonders verlockend wire, die den Tag in der
Stadt verbringen will. Eine Uebersicht iiber die Ein-
kaufsgewohnheiten, die der Parkstudie fiir die Innen-
stadt beigegeben war, stiitzte sich leider auf so un-
geniigende Beispiele, dass sie nur wenig Einblick in
den wirklichen Ablauf der Kaufvorginge oder in die
schwierigere Frage des voraussichtlichen kiinftigen
Verhaltens der Kiufer vermittelte, wenn bestimmte
Parkgelegenheiten zur Verfiigung stehen.

Eine Kernfrage beziiglich der Kaufkraft fiir die
Liden der Innenstadt ist die Tatsache, dass im letzten
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Jahrzehnt etwa eine halbe Million Einwohner die
inneren Stadtbereiche — diejenigen Bezirke, die mit
der U-Bahn nur Minuten von der Stadtmitte entfernt
sind — verlassen und sich in den dusseren Stadtteilen
oder den Vororten niedergelassen haben. Zihlungen
der Verkehrsbehérde an den Bahnsteigzugingen zei-
gen wihrend der gleichen Zeit eine Abnahme der
Fahrgastzahl in den inneren Bezirken um nahezu
25 %.

Das weitere Wachstum des Einzelhandels in der
Innenstadt hingt nach Meinung unseres Ausschusses
in hohem Masse von der Erneuerung und Wieder-
belebung dieser inneren Bereiche der Stadt ab, die
verwahrlost und heruntergewirtschaftet sind, und
ihre Anziehungskraft als Wohnbezirke des Mittel-
standes verloren haben. Wenn neue Mittelstands-
familien in diese Gegenden gebracht werden, wird
wieder eine lohnende Einzelhandelsnachfrage in be-
quemer Nihe der Innenstadtgeschifte entstehen.
Diese Erneuerung ist ein Weg, den die Stadt in immer
grosserem Ausmass einschligt. Beteiligung und finan-
zielle Unterstiitzungen bei diesem unbedingt nétigen
Programm durch Geschiftsleute, Einzelhandel und
Anlegerkreise, fiir die in der Innenstadt etwas auf
dem Spiel steht, sollten in jeder Weise gefordert und
unterstiitzt werden.

Alles in allem wiirden neue Parkgaragen im Her-
zen der Stadtmitte viele Pendler, Geschiftsleute und
Kéufer anlocken, die gegenwiirtig den &6ffentlichen
Verkehr oder weniger giinstig gelegene Parkanlagen
beniitzen. Das bedeutet im Endeffekt: Es gibt nicht
mehr Geschiftsleute und nicht mehr Kaufer, aber

mehr Wagen.

G. Ergebnisse und Empfehlungen

Nichts ist lebenswichtiger fiir das Schicksal der
Stadt New York als die Erhaltung und Foérderung
der entscheidenden Funktionen des Hauptgeschifts-
viertels Manhattan. Der kiinftige Wohlstand dieses
Gebietes hingt weitgehend von der Féhigkeit des
schwierigsten Verkehrsnetzes der Welt ab, brauch-
bare Verbindungen nach allen Teilen der Region und
des Landes sicherzustellen.

Die Entwicklung der Region wird wesentlich ver-
besserte Verkehrsanlagen und -dienste verlangen,
wenn die kiinftige Lebenskraft und Entwicklung der
Stadtmitte in Manhattan gesichert werden soll. Die
verschiedenen Verkehrsmittel miissen in einem aus-
gewogenen Verkehrssystem eine angemessene Rolle
spielen. Sehr betrichtliche Geldanlagen zur Ver-
besserung des Massenverkehrs werden nétig sein, um
dem wachsenden Verkehrsdruck infolge der zuneh-
menden Linge der tédglichen Pendlerfahrten von
aussen liegenden Wohngebieten zu entsprechen. Im
Gegensatz dazu wird die Fortsetzung der gegenwiir-
tigen, dusserst starken Verdichtung im Herzen der
Innenstadt notwendigerweise den Privatwagen in die-
ser Gegend auf eine begrenzte Sonderrolle im gesam-
ten Verkehrsbild zuriickdriangen.
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Stiadte im ganzen Land stehen vor der Frage, wie
sie ihre Geschiftsviertel zuginglich halten sollen,
wenn die Zusammenballung des Geschifislebens in
diesen Kerngebieten zunimmt und die Aussengebiete
sich ausdehnen. Obwohl sie nicht die einzigartigen
geographischen Schwierigkeiten von New York auf-
weisen, haben Grosstidie wie Philadelphia, Chicago
und Boston, die ihre kiinftigen Verkehrsbediirfnisse
sorgfiltig ermittelt haben, erkannt, dass der Schliissel
zur Erhaltung ihrer Innenstddie in der durchgreifen-
den Verbesserung ihrer Verkehrsnetze liegt.

Los Angeles, das sich in diesem Autozeitalter als
eine ausgedehnte Stadt entwickelt hat, und das gegen-
wirtig % seiner gesamten Innenstadtfldche mit Auto-
bahnen, Strassen und Parkplitzen belegt, plant jetzt
ein Schnellbahnnetz fiir 530 Mio Dollar, das die
Verkehrsnot des Stadtkerns beheben soll. In idhn-
licher Weise iiberlegen San Francisco und Washington
den Ausbau eines Schnellbahnnetzes — eine Ein-
richtung, die sich fiir New Yorks stindiges Wachstum
und seine Lebenskraft als grosser weltstiddtischer
Brennpunkt als unerlésslich erwiesen hat.

Der Planungsausschuss glaubt, dass in der Stadt
New York ein Bedarf fiir bestimmte Parkgaragen
angemessener Grosse in giinstiger Lage besteht, wo
sie nicht zu einer iibeririebenen Belastung beitragen
— gleichermassen fiir Fahrzeuge und Fussgiinger-
verkehr. Auch wird anerkannt, dass die Privatwagen
am Abend und am Wochenende zunehmend beniitzt
werden, um die kulturellen, Unterhaltungs- und Er-
holungseinrichtungen zu besuchen. Es ist zu erwihnen,
dass der Planungsausschuss im Mai 1957 eine Stadt-
garage an der 53. Strasse und der 8. Avenue geneh-
migt hat, die den nahegelegenen Theatern, Hotels
und Gaststitten an der West Side dient und die stir-
kere Geschiiftstitigkeit in der Mitte des Kernbereiches
nicht stort.

Die Befiirchtungen beziiglich des Parkplanes in
seiner Gesamtheit beziehen sich nicht auf die mog-
lichen Annehmlichkeiten, die irgendeine Anlage fiir
eine begrenzte Zahl von Parkern bieten kann, sondern
auf die Tatsache, dass diese moglichen Vorteile bei
weitem durch die Nachteile infolge weiterer Behinde-
rung des Verkehrsflusses, des Busverkehrs und der
Fussgiangerstrome, die die grosse Masse des Verkehrs
in der Innenstadt ausmachen, iibertroffen wiirden.
Werden die Auswirkungen im ganzen betrachtet, so
kann der vorgeschlagene Plan leicht eine in der In-
nenstadtparkstudie erwdhnte Entwicklung beschleuni-
gen, bei der tiglich weniger Menschen und mehr
Fahrzeuge in das Hauptgeschiftsviertel einfahren.
Selbstverstindlich liegt es nicht im Interesse der
Stadt, diese Entwicklung zu fordern. Wir miissen
vielmehr versuchen, in dieses Gebiet das Maximum
an Geschiftskraft mit einem Minimum an zugehériger
Verkehrsnot hereinzubringen.

Die Mbglichkeiten, die Einzelhandelsumsitze und
den Geschiftsumfang in der Innenstadt innerhalb des
Arbeitstages von 9 bis 17 Uhr durch Bereitstellen
von etwa 10000 Parkstinden zu steigern, erscheint



dusserst begrenzt. Wir anerkennen nicht, dass das
Programm — wie es beabsichtigt ist — mehr als eine
unbedeutende Zahl neuer Geschiftsleute und Kaufer
tagsiiber in das Gebiet hereinbringt. Wir glauben,
dass die Leute, die gegenwiirtig in den Geschiften der
Innenstadt arbeiten oder zu tun haben, solche Park-
garagen auf Kosten der Stadt voll ausniitzen und die
bestehenden o6ffentlichen Verkehrsmittel meiden oder
einfach von anderen, ungiinstiger gelegenen Park-
platzen und Garagen iiberwechseln wiirden. Dem-
entsprechend wiirde die Zahl der neuen Kaufer, die
durch die vorgeschlagenen Anlagen in diese Gegend
gelockt werden, kaum ein Programm von solchem
Ausmass und solchen Kosten rechtfertigen. Ob das
Innenstadt-Garagenprogramm dem Ziel einer wirt-
schaftlichen Forderung entspricht oder nicht, es
wiirde immer noch einem niitzlichen Zweck dienen,
wenn es tatsichlich die Verkehrsnot der Innenstadt
mildern kénnte. Aber auch hier glauben wir nach
sorgfiltiger Priifung aller vorhandenen Tatsachen
und Untersuchungen, dass diese grossziigigen Anlagen
im Stadtkern den Verkehr und die Bewegungsfreiheit
in diesem iiberragend wichtigen Gebiet beschrinken
wiirden. Wenn der Spitzenverkehr der Flutstunde in
der Stadtmitte um mindestens 3000 Wagen erhoht
wird, so wird in einem Gebiet, in dem zu dieser Zeit
bereits die Leistungsgrenze erreicht ist, die Ueber-
lastung herbeigefiihrt. Ausserdem ist in diesem Kern-
gebiet der Unterschied zwischen Spitzen- und Tags-
iiberverkehr gering. Aus diesem Grund bezweifeln
wir wirklich, ob es ratsam ist, an Werktagen zu
irgendeiner Zeit wesentlich mehr Fahrzeuge in den
Stadtkern hineinzubringen.

Eine gesunde Parkplatzpolitik fiir das Gebiet der
Stadtmitie kann nur als Teil einer breit angelegten
Planungskonzeption getroffen werden, welche die
kiinftige Flichennutzung in diesem Gebiet und die
Beziehungen zu der bestehenden und der voraussicht-
lichen Entwicklung der Stadt und der Region beriick-
sichtigt. Es ist nicht leicht, endgiiltige Losungen zu
schaffen, aber wir erkennen, dass wir sie auf breiter
Front anstreben miissen. Eine Losung besteht in
einem sich ausweitenden Stadterneuerungsprogramm,
das gegenwiirtig ausgefiihrt und das die verfallenden
Wohngebiete der Stadt wiederbeleben wird. Diesen
Gebieten liegt die Stadtmitte fiir Einkauf, Geschifte
und Dienste am nichsten. Damit ist die oben erwihnte
Notwendigkeit verbunden, unsere Pline zur Verbesse-
rung der vorhandenen U-Bahn- und Pendleranlagen
zu verstirken, in der Erkenntnis, dass es fiir das
Hauptgeschiftsviertel keinen Ersatz fiir den offent-
lichen Verkehr gibt. Diese Lésungen erfordern um-
fassende Untersuchungen und Planungen des Haupt-
geschiiftsviettels und seiner Beziehungen zu dem Ver-
kehrsbild und Verkehrsbedarf von Stadt und Region.

In dieser Richtung sind schon viele Planungs- und

Entwurfsarbeiten im Gang. Das Stadterneuerungs-
programm der Stadtverwaltung, das kiirzlich durch
Reorganisation und Koordinierung verstirkt wurde,
verspricht eine umfangreiche Titigkeit fiir den Neu-
aufbau und die Wiederherstellung der herunter-
gekommenen inneren Bezirke der Stadt. Die stindige
Betonung der Wohnungsprogramme fiir den Mittel-
stand hat dazu gefiihrt, dass letztes Jahr 18 136 Mittel-
standswohneinheiten genehmigt wurden. Eine noch
grossere Zahl von Einheiten ist fiir dieses Jahr ge-
plant.

Zusitzlich zu der halben Milliarde Dollar fiir
grosse Verbesserungsmassnahmen am 6ffentlichen
Verkehrsnetz der Stadt in den nichsten fiinf Jahren
besteht wachsende Aussicht auf Bundeshilfe, die
ebenfalls zur Verbesserung der allgemeinen Verkehrs-
bedienung beitragen soll. Die Fragen des Eisenbahn-
pendlerverkehrs werden gleichfalls von ortlichen,
Bezirks- und Bundesstellen griindlich untersucht, die
ihre Programme auf eine Verringerung der Betriebs-
lasten auf diesen Strecken abstellen.

All diese Bemiihungen rufen auch nach einem
durchgreifenden, gemeinsamen Vorgehen der Regie-
rangsstellen und der 6ffentlichen Dienste auf vielen
Ebenen. Diese Behorden werden zum Planen und
Handeln Zeit brauchen. In dieser Zwischenzeit schligt
nun die Innenstadt-Parkstudie vor, dass die Stadt
New York sich auf eine Politik des Einbaus bedeuten-
der Abstellriume in das Gefiige der Innenstadt fest-
legen soll. Wir glauben, dass eine solche Politik der
zweckmiissigsten Flichennutzung im Herzen der
Stadtmitte von Manhattan zuwiderliduft.

Dieses Kerngebiet, dessen Volumen durch Neu-
bauten und steigende Nutzung stindig wechselt, ist
wihrend des ganzen Tages dem stirksten Ansturm
des Verkehrs ausgesetzt. Unser Ausschuss ist zu der
Schlussfolgerung gekommen, dass die Genehmigung
jeglicher grossen, Verkehr erzeugenden Parkanlage
fiir dieses hochgradig verstopfte, lebenswichtige Ge-
biet die Ausnahme und nicht die Regel sein darf —
besonders als Ausdruck der stidtischen Politik. Eine
Genehmigung miisste sich auf die Anerkennung
aussergewohnlicher Vorteile stiitzen, welche die Nach-
teile bei weitem iibertreffen. Ausserdem sollen solche
Vorschlige um so strenger gepriift werden, je niher
sie zur Mitte des Kerngebietes liegen.

Wir glauben, dass der Innenstadt-Parkplan in der
vorgeschlagenen Form ein Vorgang ist, der ernste
Planungsfragen fiir das mittlere Manhattan aufwirft.
Wiirde er als stadtische Politik angenommen, so
wiirde er einen Ablauf festlegen, der schliesslich den
Bestand und den dynamischen Wert des Kerngebietes
angreifen und das Wesen und die Aufgabe des Haupt-
geschiiftsviertels schwichen wiirde, einer wesentlichen
Grundlage der Stadt New York und ihrer Region.
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