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Zusammenfassung 
Die Verkehrs -  u n d  A b g a s p r o b l e m e  kon-  
z e n t r i e r e n  s ich a u f  die St/~dte. D a n k  d e m  
U m s t a n d ,  dai3 die A b g a s p r o d u k t i o n  bei  
f re ier  F a h r t  m i t  e t w a  60 k m / S t d ,  a m  ge- 
r i n g s t e n  ist,  r e su l t i e r t  eine Le i s tungss te i -  
g e r u n g  des  S t r a l ] enne tzes  d u r c h  Verfliissi- 
g u n g  des V e r k e h r s a b l a u f e s  in  e iner  V e r m i n -  
d e r u n g  de r  Abgase .  M e h r  V e r k e h r  b e d e u t e t  
also n i e h t  g le ichzei t ig  m e h r  Abgase .  Gliick- 
l icherweise  s ind  alle we i t e r en  M a ~ n a h m e n  
zur  V e r k e h r s s a n i e r u n g  gle ichzei t ig  a u c h  
v o r t e i l h a f t  f i i r  die Be lange  de r  L u f t hyg i ene .  
W i r k l i c h  e r n s t h a f t e  A b g a s p r o b l e m e  h a t  
e igen t l i ch  n u t  Los Angeles ,  wo wei tere  5r t -  
l iche B e s o n d e r h e i t e n  m i t v e r a n t w o r t l i c h  
s ind.  

Summary 
P r o b l e m s  of  t raff ic  a n d  a u t o m o t i v e  e x h a u s t s  
c o n c e n t r a t e  on  u r b a n  areas.  A n  increase of 
t h e  road  c a p a c i t y  due  to  a r ise of  t he  speed 
of t raff ic  flow resu l t s  in a r educ t i on  of  ex- 
h a u s t  fumes,  since fume  p r o d u c t i o n  is 
lowest  a t  speeds  of  a p p r o x i m a t e l y  60 km/h .  
More  traffic,  therefore ,  does n o t  necessi- 
t a t e  more  fumes.  F o r t u n a t e l y ,  all o the r  
measu re s  of  t raff ic  p l a n n i n g  p rove  a d v a n -  
t ageous  in r e spec t  to  t h e  e x h a u s t  p roblem.  
Ac tua l ly ,  on ly  Los Angeles  knows  real  
fume  p rob lems ,  increased  b y  u n f a v o r a b l e  
local cha rac te r i s t i c s .  

Man k6nnte das Thema <, Verkehrssanierung und Lufthygiene ~> in einem einzigen 
Satz behandeln : 

Was gut ist fiir die Verkehrssanierung, ist gut fur die Lufthygiene. 

Gliicklicherweise ist dem so, denn sonst wtirde zu den vielen komplexen Pro- 
blemen, mit denen sich der Verkehrsingenieur besch/~ftigen muB, ein weiteres, 
undankbares dazukommen. 

Der Begriff der Verkehrssanierung sei ftir unsere Zwecke einleitend insofern 
eingeschr/inkt, als darunter in erster Linie die Steigerung der Leistungsf~hig- 
keit des StraBennetzes verstanden werden soll, insbesondere die Bekiimpfung 
von Verkehrsverstopfungen. Probleme der Unfallbek/impfung, der 6ffentlichen 
Verkehrsmittel und andere mehr kSnnen hier aui~er Betracht bleiben. 

Unter diesem Gesichtswinkel betrachtet, schr/mken wir den Themakreis 
auch 5rtlich ein, auf die St~dte n/~mlich. Ernsthaften Leistungsf~higkeitspro- 
blemen begegnen wir doch vorwiegend in den St/~dten, w/ihrend uns auf den 
l~berlandstraBen eher Fragen der Sicherheit und, etwas pauschal ausgedriickt, 
Fragen des Fahrkomfortes besch~ftigen. 
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Woher kommt es, daft die Stddte die Opfer der sogenannten (~ Verkehrsmisere ~ 
werden ? Der wesentlichste Grund liegt doch darin, dab die hohe Bodennutzung 
in den St/idten zu engem Beisammensein von vielen Menschen an Arbeits- und 
Wohnpl/itzen ftihrt, was seinerseits zu groBer Bewegungsdichte, d.h. eben zu 
dichtem Verkehr, AnlaB gibt. Selbstverst/indlich wird eine groBe Anzahl der 
Bewegungen zu FuB ausgeftihrt oder mit den 5ffentlichen Verkehrsmitteln. 
Dem privaten Motorfahrzeug verbleibt aber noeh immer ein weitaus grSgerer 
Verkehrsanteil im st/idtischen Verkehr, Ms landt/iufig angenommen wird. So 
wurde zum Beispiel errechnet, dab auf  dem Gebiet der Stadt  Ziirich an einem 
durchschnittliehen Tag im Jahre 1960 im innerst/idtischen Verkehr, also ohne 
Ziel-Quellverkehr und ohne Durchgangsverkehr, von privaten Motorfahrzeugen 
ann/ihernd 350 000 Fahrten ausgefiihrt wurden mit einer mittleren Fahrl/inge 
von etwa 2,5 km, was einer gesamten Fahrleistung yon 900 000 km entspricht! 

In den St/idten ist aber nicht nur das Verkehrsbedi~rfnis am grS[3ten, sondern 
- leider - auch diejenigen Faktoren, die einen fltissigen Verkehrsablauf am 
meisten behindern: Hier wird die Leistungsf/ihigkeit eingeschr/inkt dureh die 
engen Stragen, dureh die Mischung versehiedenartiger Verkehrsteilnehmer 
(Autos, Velos, Tram, Fugg~nger usw.), durch zahlreiche und komplizierte 
Kreuzungen, durch parkierende Autos und dureh verschiedenste Friktionen 
anderer Natur. 

Was die Beldstigung durch Abgase anbetrifft, werden in den St/idten, als 
weitere Folge der Dichte, auch am meisten Anlieger betroffen. Dabei wirkt 
sich als besonders nachteilig aus, dab sich die Abgase in den engen StraBen 
schlecht verfliichtigen k6nnen. Denn wie beim L/irm und den Erschiitterungen, 
den beiden andern wesentlichen Beeintr/ichtigungen durch den StraBenverkehr, 
ben5tigt auch das Abgas mSglichst viel freien Raum zu seiner Verfliichtigung. 
Die Einsehachtelung durch Mauern und H/iuser bewirkt den eben erw/ihnten 
nachteiligen Effekt. 

Wie kSnnen wir nun die Verkehrsverhdltnisse verbessern und wie entsprechen wir 
dadurch den W~nschen bezi~glich der Lufthygiene ? 

Dag es keine einfache Formel zur L6sung des ersten Teils dieser Frage gibt, 
erleben wir tagt/iglich. Denn sonst h/itten wir ja keine Verkehrsprobleme. Es 
gibt aber eine Menge von Maflnahmen organisatorischer, polizeilicher, rechtlicher, 
baulicher und planerischer Natur, die wesentlieh zur Verbesserung der Verh/ilt- 
nisse beitragen kSnnen. J a  nach ihrer Art sind diese MaBnahmen kurz- oder 
langfristiger Natur. Von den (,Visionen ~) sei hier nicht gesprochen. 

Man h6rt gelegentlich, fast im Sinne eines Allerweltheilmittels, es sei der 
private Motorfahrzeugverkehr in den St/idten zu verbieten. Sicher w/ire dadurch 
das Abgasproblem gelSst, aber andere, viel sehwererwiegende Probleme w/iren 
dadurch geschaffen. Es gibt wenig Probleme, die mit Verboten gel6st werden 
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kSnnen, und wer eine derartige MaBnahme vorschliigt, tut  dies in Unkenntnis 
des Funktionierens des stgdtischen Organismus. 

Das Ziel der Verkehrssanierung soll also nicht in erster Linie ein Weniger an 
Fahrzeugen sein, sondern im Gegenteil in einer Steigerung der Leistungsfdhigkeit 
gesucht werden. Unter  Leistungsf~higkeit einer Stral3e verstehen wir diejenige 
Anzahl yon Fahrzeugen, die einen gegebenen Querschnitt in einer Stunde 
passieren kann. Wir erreichen diese Steigerung durch Verfliissigung des Ver- 
kehrsablaufes, was gleichzeitig sowohl der Wirtschaftlichkeit als auch dem 
Fahrkomfort  dient. 

Dieses Mehr an Fahrzeugen scheint nun aber im Widerspruch zu den 
]nteressen der Lufthygiene zu liegen. Dal3 dem nicht so ist, verdanken wir eini- 
gen Zusammenhi~ngen, die sich glticldicherweise als vorteilhaft erweisen. Die 
Leistungsfi~higkeit einer Strai3e ist n~mlich abhi~ngig v o n d e r  auf  ihr eingehal- 
tenen Geschwindigkeit. Diese Abh/~ngigkeit entspricht etwa der Kurve in 
Abb. 1. 
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Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Leistungsfahigkeit 

Wir entnehmen der Kurve, dab bei einer Geschwindigkeit von 7 km/Std., 
bei Stillstand des Verkehrs also, definitionsgem~13 auch die Leistungsfiihigkeit 
Null ist. Von diesem Null-Punkt ausgehend, n immt die Leistungsf/~higkeit erst 
mit  der Geschwindigkeit zu. Bei etwa 30 km/Std, beginnt die Abflachung der 
Kurve, welche dann ihre Kulmination bei etwa 50 bis 60 km/Std, erreicht. 
Bei zunehmender Geschwindigkeit nach diesem Bereich sinkt die Leistungs- 
f~ihigkeit wieder ab. Der Grund daftir liegt in den verh~ltnism~13ig grSl3eren 
Fahrzeugabst/~nden, die in diesen oberen Geschwindigkeitsbereichen eingehal- 
ten werden. 
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Es ergibt sich also aus dieser Kurve, welche tibrigens einer Erkenntnis aus 
unz/ihligen Erhebungen entspringt, dab bei freier Fahrt mit etwa 40-60 km/Std. 
das Max imum der Leistungsfdhigkeit einer Strafle erreicht wird. Dieser Geschwin- 
digkeitsbereich kann ftir st//dtischen Verkehr als zweifellos erstrebenswert be- 
trachtet werden. Wird nun der Verkehrsflul~ auf  der gleichen StraBe aus irgend- 
welchem Grund auf 20 km/Std, herabgesetzt, so resultiert daraus eine Leistungs- 
f//higkeitseinbul~e yon etwa 40 %! F/illt die Geschwindigkeit gar auf  10 km/Std.,  
ftir st/idtische Verh/~ltnisse leider nicht au6ergewShnlich, so ((verdaut~) die 
StraBe nut  noch einen Drittel ihres Maximums! 

Ein Beispiel mag zur Illustration dienen: Auf einer Fahrspur, deren Lei- 
stungsf/ihigkeit 700 Fahrzeuge je Stunde betr//gt, rollen 500 Fahrzeuge sttind- 
lich mit einer Geschwindigkeit yon 50 km/Std. Die StraBe wird dabei nicht den 
Eindruck starker Belastung machen. Durch irgendeine StSrung im Verkehrs- 
ablauf wird nun die Geschwindigkeit auf  20 km/Std, reduziert. Dadurch wird 
die Leistungsf~higkeit auf  rund 400 Fahrzeuge je Stunde reduziert: Es ent- 
steht bei der erw/ihnten Belastung eine momentane Stauung. Wiederholen sich 
die St5rungen, so bricht der Verkehr zusammen, ohne dab gegeniiber frtiher der 
Verkehrsanfall zugenommen hi~tte. Ist  die StSrung kurzfristig, so wird sich der 
Verkehrsablauf wieder normalisieren. W~hrend der Stauung aber haben wir den 
Eindruck von <(viel Verkehr~), obwohl weniger Fahrzeuge unsere Fahrspur 
passieren als anf~nglich. Stockender Verkehrsablauf ist also nicht unbedingt 
gleiehbedeutend mit viel Verkehr. Und wodurch kSnnen die erw~hnten StS- 
rungen verursacht werden ? Ein parkierendes Auto, ein nieht verkehrsgerechtes 
Liehtsignal, Reehtsvortr i t t  aus einer Nebenstra]e,  ein gutmeinender Polizist, 
der eine Autokolonne anhiflt, um einen Fu6g~nger die StraBe tiberqueren zu 
lassen usw., usw. 

Auf einer stKdtischen Autobahn in Los Angeles wurde w/~hrend einer 
Spitzenstunde mit Spurenbelastungen yon mehr als 2000 Fahrzeugen je Stunde 
folgendes Experiment durchgeftihrt. Ein Dienstfahrzeug verlangsamte seine 
Geschwindigkeit von etwa 65 km/Std, km~fristig auf  30 km/Std. Der damit  
verbundene Leistungsabfall resultierte in einer langdauernden Verkehrsbe- 
hinderung, welche sieh handorgelartig tiber mehrere Kilometer auswirkte! Der 
Vorgang wurde aus der Luft  gefilmt und bildet eindrtickliehes Instruktions- 
material. 

Bezi~glich der Abgasprodu]ction von Fahrzeugen hat man nun herausgefunden, 
daft bei freier Fahrt mit Geschwindiglceiten um 60 Icm/Std. der Benzinverbrauch am 
geringsten ist und somit auch die Erzeugung von A bgasen. Selbstverst/indlich h£ngt 
diese Zahl auch etwas vom Fahrzeugtyp ab. Bei gehemmter Fahr t  (um 20 km/ 
Std.) oder gar bei stockender Fahr t  (um 10km/Std.) nimmt die Abgasproduktion 
um 2 ~ -  bis 3 ~ m a l  zu ! Deshalb ist es auch vom Standpunlct der Lufthygiene aus 
betrachtet nicht in erster Linie von Bedeutung, wieviel Ver]cehr auf  den Straflen 
rollt, sondern daft sich der Verkehr fl'assig abwickeln ]cann. Wenn es z.B. mittels 
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einer sogenannten <(griinen Welle>) gelingt, die auf  einer Stral3e iibliche Ge- 
schwindigkeit yon 20 km/Std, auf  45 km/Std, zu steigern, so erhShcn wir da- 
durch die Leistungsf/ihigkeit um anniihernd 50 %. Dank der fltissigen Verkehrs- 
abwicklung erzeugt nun aber die doppelte Anzahl Fahrzeuge etwa einen Drittel 
weniger Abgase, als es die H/~lfte bei gehemmter Fahrt  tat. Darin liegt eben die 
Interessengemeinschaft zwischen Verkehrssanierung und Lufthygiene. 

Selbstverst/~ndlich ist das Verkehrsproblem mit der grtinen Welle nicht ge- 
15st, aber es ist doch ein repr//sentatives Beispiel kurzfristiger Mal3nahmen. Ftir 
tiefergreifende Sanierung bedarf es mehr Zeit und Geld. Alle diese Mal3nahmen 
decken sich mit den Interessen der Lufthygiene. 

Als wesentlich dr/~ngt sich die Fernhaltung des nicht stadtgebundenen Verkehrs 
vom Zentrum auf, der Bau und die (~Organisation ~) von zweckm/~Bigen Um- 
fahrungsstraften also. Diese Mal3nahme gilt auch fiir einzelne Quartiere und 
Siedlungen. 

Die StraBen sind ihrer Funktion entsprechend zu dimensionieren und zu 
trassieren. Eine Wohnstral~e soll nicht gleichzeitig als Durchgangsstral3e 
dienen miissen. Dal3 es bei bestehenden St/idten und Siedlungen schwierig ist, 
diese Funktionstrennung nachtr/~glich zu erreichen, l~13t sich leicht verstehen. 
Unverzeihlich ist es aber, wenn diese einfache Forderung auch bei Neutiber- 
bauungen nicht erftillt wird. Und doch erleben wires  t/iglich, daB Neubauten 
direkt yon der Hauptstral3e her erschlossen werden. 

Es mul3 ferner gelingen, durch geeignete Ma6nahmen planerischer und ver- 
kehrspolitischer Natur  die Ben~tzung der 5ffentlichen Verkehrsmittel, insbeson- 
dere ftir die Fahrten yon und zur Arbeit, zu fSrdern. Dadurch wird st/~dtischer 
Verkehrsraum - eingeschlossen Parkpl/~tze - frei ftir diejenigen Bedtirfnisse, die 
nach wie vor auf das private Motorfahrzeug angewiesen sind. Darunter sei in 
erster Linie der Gsch/~fts-, Besuchs- und Einkaufsverkehr verstanden. Fiir diese 
Verkehrsarten mul3 Parkraum in unmittelbarer N/ihe des Zentrums geschaffen 
werden. 

Ein weiteres Mittel ist die Trennung der Verkehrsmittel in verschiedene Ebe- 
nen. Was den unterirdischen Automobilverkehr anbetrifft, ergibt sich allerdings 
das Problem der Entltiftun.g bzw. der Entfernung der Abluft. Es sind aller- 
dings kaum F/ille bekannt, wo die Abluft st/idtischer Stra6entunnel zu wirk- 
licher Beeintr/~chtigung geftihrt hat. 

Wenn auch vorher die Bannung des Motorfahrzeuges aus ganzen Stadt- 
vierteln abgelehnt wurde, so kann eine sinnvolle dauernde oder zeitweilige 
Sperrung geeigneter Straflenabschnitte far Autos durchaus zweckm/il3ig sein, ins- 
besondere in unseren historisch gewachsenen Altst//dten. Es sei allerdings 
darauf hingewiesen, dab der ausgeschiedenc Verkehrsraum ersetzt werden 
sollte. 

Die Liste der MaBnahmen kSnnte fast beliebig weitergefiihrt werden. Es 
wird aber schon aus den erw/~hnten Beispielen ersichtlich, dab dem Verkehrs- 
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ingenieur und Planer eine Fiille yon Problemen bleibt, deren LSsung auch der 
Lufthygiene zugute kommt, ohne dab er sich in erster Linie ihr gegentiber ver- 
pflichtet fiihlen mu6. 

Es scheint fiberhaupt keine verkehrlichen Mal~nahmen zu geben, Tunnelbe- 
liiftung ausgenommen, welche in erster Linie der Beeintr/~chtigung durch 
Abgase wegen getroffen werden mtissen. Dabei sei unter (~Beeintr~chtigung ~) 
jener Wert  verstanden, der die Grenze der Annehmlichkeit Richtung Sch/id- 
lichkeit tiberschritten hat. Angenehm ist der Verkehr iiberhaupt nicht, das ge- 
steht auch der Verkehrsingenieur gerne ein. Aber nStig ist er. 

Wir#lich ausgepr~gte Beeintrdchtigung durch motorische Abgase ]cennt doch 
eigentlich nur Los Angeles. Mit den drei Millionen Fahrzeugen in seiner Agglo- 
meration, den dort herrschenden denkbar ungiinstigen klimatischen und topo- 
graphischen Verh/~ttnissen l~6t sich das SMOG-Ph~nomen erkli~ren, wobei 
Industrieabgase, Raffinerien und die dort  iibliche Abfallverbrennung in den 
HinterhSfen aller H/iuser das ihrige zu den wirklich 1/istigen Luftverunreini- 
gungen beitragen. 

Pittsburgh, Pennsylvania, hat bewiesen, dab es durch Befreiung seines 
Stadtquartiers ((Golden Triangle)) yon dessen abgasproduzierender Industrie 
trotz der seither erfolgten Verkehrszunahme sein SMOG-Problem gemeistert 
hat. In den meisten St/idten sind die Beeintr£chtigungen, wenn iiberhaupt 
vorhanden, 5rtlich und zeitlich doch eher sehr beschr/~nkt. Dabei wird auch die 
Empfindlichkeitsgrenze der (~ Beeintr~.chtigten)) sehr unterschiedlich gestuft 
sein. Wenn ein Bewohner des Ruhrgebietes z.B. am Paradeplatz in Ztirich 
steht, mag er mit Verziickung die gute Schweizerluft einatmen, w~hrend ein 
Ztircher mSglicherweise anders empfindet. 

Damit sei die Frage nach der Luftverunreinigung durch motorische Abgase 
keineswegs verneint. Man soll sich mit der Frage auseinandersetzen, bevor sie 
zu einem Problem wird. Wie bei andern/ihnlichen Gegebenheiten ist es wichtig, 
die Proportionen zu ivahren. Den Verkehrsingenieur freut es, wenn seine Ma6- 
nahmen im Hinblick auf  das gesamte Ver]cehrsproblem, dessen Hauptaspelcte 
Sicherheit, Leistungsfdhig#eit, WirtschaftlicMceit und Komfort sind, gleich- 
zeitig auch den Interessen der Lufthygiene dienen kSnnen. Nur mSchte ihm 
scheinen, da6 hier Abhilfe auch an der Quelle, n/~mlieh durch Entgiftung der 
Abgase im Motor, auf  wirtschaftlich vertretbare Weise geschaffen werden kann. 
Wir mSchten uns wiinschen, die tibrigen Verkehrsprobleme wiiren mit dem 
gleichen Kr~fteeinsatz zu 15sen! 

Adresse des Autors: Jacques Richter, dipt. Verkehrsingenieur, Langnau a.A., Schweiz. 
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