
Verkehrsplanung

1INTERNATIONALES VERKEHRSWESEN (61) 11/2009

Abb. 1: Analysierte Ballungsräume in den USA
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Qualität der Verkehrsinfrastruktur  
amerikanischer Metropolen
In der heutigen Zeit werden aufgrund zunehmender Verkehrs­
probleme Fragen über die Qualität der Verkehrsinfrastruktur eines 
Landes oder eines Ballungsraumes, die verkehrlichen Wirkungen 
von Maßnahmen oder die generelle Entwicklung des Verkehrs­
geschehens immer wichtiger. Eine kontinuierliche Auswertung 
ausgewählter verkehrlicher Kenngrößen und damit verbunden  
eine Bewertung der Verkehrsverhältnisse und der Verkehrsinfra­
struktur würde einen Überblick über die zeitliche Entwicklung der 
Verkehrsverhältnisse eines Ballungsraumes erlauben.
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Seit 1982 ermittelt das Texas Transpor­
tation Institute im Auftrag mehre- 
rer Verkehrsministerien US-amerikani­

scher Bundesstaaten und unterschiedlicher 
Interessengruppen systematisiert verkehrli­
che Kennzahlen für Ballungsräume und 
fasst diese im sogenannten „Urban Mobili­
ty Report“ zusammen [Schrank und Lo­
max; 2004]. Hierbei werden die Verkehrs­
muster der 85 größten US-Metropolen 
analysiert. Seit 2002 wird aber auch über 
operative Maßnahmen, wie z. B. Störfall­
management, Zuflussdosierung, und deren 
Wirkung berichtet. Viele der analysierten 
Messdaten stammen aus dem 1978 vom 
Federal Highway Ministerium (FHWA) ent­
wickelten nationalen „Highway Perfor­
mance Monitoring System“, das zur Auf­
gabe hat, Straßenzustände und Straßenin­
frastrukturinvestitionen zu bewerten.

Es werden rund 100 000 statistische Da­
tensätze von Autobahnabschnitten aus 
dem ganzen Land für die Analyse heran­
gezogen. Für jeden Autobahnabschnitt 
werden um die 70 Parameter, wie z. B. 
Straßenzustand, Verkehrszustand und Ent­
wurfskenngrößen ermittelt und bewertet. 
Ziel ist es, eine quantitative Aussage über 
urbane Verkehrskennzahlen bei gleichzei­
tiger Minimierung der Kosten für eine um­
fangreiche Datenerfassung zu erstellen. 

Der Schwerpunkt liegt auf einer Abschät­
zung der Staus bzw. verkehrlich bedingten 
Verzögerungen der Fahrer im Straßennetz. 
Für die Berechnungen wird in erster Linie 
auf die durchschnittliche jährliche Verkehrs­
stärke und die Zahl der Spuren zurückge­
griffen. Anschließend werden diese Zahlen 
mittels empirischer Formeln in verschiede­
ne Verkehrskenngrößen umgerechnet. Die 
wohl bekannteste Kenngröße des „Urban 
Mobility Reports“ zur Bewertung der Ver­
kehrszustände ist der sogenannte. „Travel 
Time Index“. Dieser gibt das Verhältnis der 
Reisezeit bei gestautem Verkehr im Ver­
hältnis zu freien, ungestörten Verkehrsver­
hältnissen an. Ein Reisezeitindex von 1.3. 

bedeutet z. B., dass die Fahrt 30 % länger 
dauert als im ungestörten Normalzustand. 
Die Berechnung des Index unterstellt eine 
Kapazität von 13 000 Fzkm/Spur · km.

Im Rahmen dieser Analyse wurden ins­
gesamt 20 US-Metropolen und deren Ver­
kehrskenngrößen ab dem Jahr 1982 aus­
gewertet. Außerdem wurde versucht, die 
Verkehrsinfrastruktur zu klassifizieren und 
systematisch zu beschreiben. Anschließend 
wurden die allgemeinen Trends erläutert 

sowie die Ergebnisse für die vier Metropo­
len New York, Chicago, Los Angeles und 
San Francisco detaillierter vorgestellt. 

20 amerikanische Städte im Vergleich
Insgesamt wurden die 20 wichtigsten 

Ballungsräume in den Vereinigten Staa­
ten analysiert (siehe Abbildung 1). Die 20 
analysierten Städte sind im ganzen Land 
verteilt, schwerpunktmäßig jedoch an der 
Ost- und Westküste und an den großen 
Seen. Die Einwohnerzahlen reichen hierbei 
von 1,7 bis 17,7 Millionen1, die Flächen 
der jeweiligen Ballungsräume variieren 
zwischen 1010 km2 und 12 367 km2. De­
taillierter werden im Folgenden die in Ab-
bildung 1 rot dargestellten Ballungsräume 
vorgestellt. Dies sind:
	 New York,
	 Chicago,
	 Los Angeles und
	 San Francisco.
Die Datengrundlage basierte für alle Bal­
lungsräume auf dem sogenannten „Urban 
Mobility Report“ bzw. „Highway Perfor­
mance Monitoring System“. Es wurden al­
le Kenngrößen aller Metropolen in ihrer 
zeitlichen Abfolge zusammengetragen und 
in Bezug auf die ersten Kennwerte aus dem 
Jahr 1982 normiert. Werte größer als 1,0 
bedeuten somit einen Zuwachs im Ver­
gleich zum Jahr 1982, Werte kleiner als 1,0 
bedeuten eine Abnahme. Es gilt anzumer­
ken, dass die Stadtgrenzen einzelner Städ­
te des „Urban Mobility Reports“ nicht 
hundertprozentig mit denen der zehnjähri­
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gen Volkszählung zu Grunde liegenden 
Daten übereinstimmen. 

Ein Vergleich der verkehrlichen Kennwer­
te der Städte untereinander und deren Inf­
rastruktur ist natürlich nur bedingt möglich 
und auch nicht unbedingt Ziel der Analyse. 
Vielmehr sind die allgemeinen zeitlichen 
Trends von Interesse bzw. die Entwicklun­
gen der einzelnen Ballungsräume.

Entwicklung der durchschnittlichen  
Autobahngeschwindigkeit

Verkehr bzw. Stau kann mittels unter­
schiedlichster Kenngrößen beschrieben 
werden. Die mittlere Geschwindigkeit des 
gesamten Autobahnnetzes eines Ballungs­
raums ist sicherlich eine gute Messgröße, 
um die Gesamtverkehrsverhältnisse für die 
Autofahrer zu beschreiben.

Abbildung 2 illustriert den 20-jährigen 
Trend der durchschnittlichen Autobahn­
geschwindigkeit zur Spitzenstunde von 
insgesamt 20 US-Städten. Gestrichelt ist 
deren durchschnittliche Entwicklung dar­
gestellt. Die vier Ballungsräume New York, 

Chicago, Los Angeles und San Francisco, 
sowie die Städte mit extremen Entwick­
lungen sind farbig hervorgehoben. In allen 
Städten nahm zwischen den Jahren 1982 
bis 2002 die Autobahngeschwindigkeit 
ab. Die geringste Abnahme der Geschwin­
digkeit war in Pittsburgh bzw. Houston zu 
messen. Am schlechtesten entwickelte sich 
in den letzen 20 Jahren Los Angeles.

Die höchste durchschnittliche mittlere Au­
tobahngeschwindigkeit wurde mit 93 km/h 
in Pittsburgh beobachtet. Die vier Städte 
mit den geringsten durchschnittlichen Ge­
schwindigkeiten waren Los Angeles, Chica­
go, Washington, D.C. und San Francisco.

Neben den Absolutwerten der Geschwin­
digkeiten ist auch der relative Verlauf der 
Geschwindigkeiten sehr interessant. Die 
durchschnittliche Autobahngeschwindigkeit 
in Los Angeles fiel um insgesamt 27 % wäh­
rend der letzten 20 Jahre. In Chicago fiel die 
Geschwindigkeit um 26 % und in San Diego 
und Miami jeweils um 22 % ab. Während 
die Absolutwerte der Geschwindigkeiten 
dieser Städte zwar nicht unter den niedrigs­

ten lagen, ist festzustellen, dass die Fahrer 
selbst hier verstärkt wahrnahmen, dass sich 
die Geschwindigkeiten drastisch über die 
Jahre verschlechterten. Wie allgemein be­
kannt, spielt die persönliche, individuelle 
Wahrnehmung eine bedeutende Rolle bei 
der Empfindung der Verkehrsverhältnisse 
und der daraus abgeleiteten Zufriedenheit 
mit dem Verkehrssystem. Der Ballungsraum 
mit der geringsten Geschwindigkeitsabnah­
me war Pittsburgh mit nur etwa 3 %.

Fast während der gesamten Zeit nah­
men die Autobahngeschwindigkeiten ins­
gesamt ab. Interessanterweise liegen die 
Geschwindigkeitswerte für Pittsburgh und 
New York kontinuierlich über dem Durch­
schnitt. Houston dagegen entwickelte sich 
in den 80er Jahren unterdurchschnittlich, 
wobei nach umfangreichen Straßenneu- 
und Ausbaumaßnahmen dieser Trend ge­
stoppt, ja sogar umgekehrt werden konnte. 
Die Entwicklungen der Autobahngeschwin­
digkeiten in San Francisco, Chicago und 
Los Angeles verliefen unterdurchschnittlich 
die letzten 20 Jahre. Der große Anstieg im 
Ballungsraum San Francisco von 1989 bis 
1991 kann auf ein verändertes Mobilitäts­
verhalten nach dem Loma Prieta-Erdbeben 
zurückgeführt werden, bei dem die Bay 
Bridge, der Cypress und der Embarcadero 
Freeway sehr stark beschädigt wurden. Ein 
weiterer sehr starker Anstieg ist nach dem 
Jahr 2000 zu beobachten. Dieser kann 
durch den wirtschaftlichen Zusammen­
bruch der „New Economy“ im Silicon Val­
ley und dessen Auswirkung auf die lokalen 
Verkehrsverhältnisse begründet werden. 

Alles in allem kann man feststellen, dass 
sich die Verkehrsverhältnisse auf Autobah­
nen zu den Spitzenstunden über die letz­
ten 20 Jahre deutlich verschlechtert haben. 
Natürlich führt dies bei den Straßenbenut­
zern zunehmend zu Unzufriedenheit. Dy­
namische Verkehrsinformationen vor und 
während der Fahrt sind sicherlich eine gute 
und sinnvolle Möglichkeit, die Verkehrs­
verhältnisse zu verbessern. Weitere Maß­
nahmen gegen die sich verschlechternden 
Verhältnisse könnten z. B. Störungserken­
nung und Zuflussdosierung sein.

Entwicklung der durchschnittlichen  
Zersiedelung

Als Zersiedelung bezeichnen wir im Rah­
men dieser Arbeit die inverse Einwohner­
dichte [Einwohner/km2]. Die Zersiedelung 
gibt an, wie viel Fläche pro Einwohner im 
urbanen Bereich vorhanden ist [km2/Ein­
wohner]. Eine Stadt mit einer „hohen“ 
Zersiedelung hat einen verteilteren, auto­
orientierten Charakter, wobei den Bewoh­
nern mehr Straßenraum bzw. Stellplätze 
zur Verfügung stehen. Natürlich ergeben 
sich zwangsläufig längere Fahrstrecken für 
den Weg zur Arbeit, zum Einkaufen etc. 
Generell gilt, dass eine „verkehrsgünstige­
re“2 Stadt eine geringere Zersiedelung auf­
weist. Sowohl die Definition der Flächen 
der Städte als auch die Bevölkerungszahlen 
basieren auf US-Volkszählungsangaben.

Gerade amerikanische Städte sind be­
kannt für ihre enorme Flächenausdehnung 
und Zersiedelung. Betrachtet man Abbil-Abb. 3: Entwicklung der durchschnittlichen Zersiedelung von 1982–2002

Abb. 2: Entwicklung der durchschnittlichen Autobahngeschwindigkeit von 1982–2002
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dung 3 so wird jedoch deutlich, dass sich 
das durchschnittliche Verhältnis von Stadt­
fläche zu Einwohnerzahl innerhalb der 
letzten zehn Jahre kaum veränderte (grau 
gestrichelte Linie). Auch pro Stadt änderte 
sich der Zersiedlungsindex seit 1990 kaum. 
Einzige Ausnahmen sind St. Louis und Phö­
nix.3 Im Einzelnen hat sich die Zersiedelung 
amerikanischer Städte jedoch durchaus un­
terschiedlich entwickelt. Die proportionale 
Veränderung der Zersiedelung im Vergleich 
1982/2002 war in St. Louis am höchsten 
(+ 59 %). Pittsburgh (+ 54 %), Philadel­
phia (+ 35 %) und Chicago (+ 28 %) nah­
men ebenfalls überdurchschnittlich zu. 
Allgemein lässt sich feststellen, dass sich 
die Flächen der Ballungsräume St. Louis, 
Chicago, San Francisco und New York pro 
Einwohner überdurchschnittlich entwickelt 
haben, was eine räumlich verteiltere Bevöl­
kerungsstruktur zur Folge hat. Mehr oder 
weniger systematische Eingemeindungen 
sind Hauptgrund für dieses Flächenwachs­
tum der meisten US-Städte. 

In mehreren Städten nahm die Zersie­
delung ab, z. B. in Atlanta ist der Zersiede­
lungstrend gestoppt bzw. sogar umgekehrt 
worden (-33 % seit 1982) (siehe Abbil-
dung 4 und 5). Los Angeles, bekannt für 
seine enorme Größe, hat sich die Zersiede­
lung betreffend kaum verändert (-5 %) (sie­
he Abbildung 6 und 7). Für eine Erklärung 
dieser Trends reicht die Betrachtung der 
relativen Entwicklung allein nicht aus, son­
dern führt zu Fehlinterpretationen. Atlanta 
hatte nämlich 2002 den höchsten absolu­
ten Wert der Zersiedelung mit 1578 m2/
Einwohner und ist somit die „zersiedeltes­
te“ Stadt der USA. Innerhalb der letzten 
20 Jahre wuchs Atlanta von ursprünglich 
1,6 auf über 3,0 Mio. Einwohner (+ 86 %) 
die Gesamtfläche der Stadt nahm jedoch 
nur um 25 % von 3781 auf 4714 km2 zu. 
Atlanta war also vor 20 Jahren noch viel 
stärker „zersiedelt“ als heute (~2363 m2/
Einwohner). Pittsburgh (1497 m2/Einwoh­
ner), St. Louis (1416 m2/Einwohner) und 
Minneapolis (1335 m2/Einwohner) wiesen 
ebenfalls sehr hohe Zersiedelungswerte 
für das Jahr 2002 auf. Die Einwohnerzahl 
Pittsburghs sank innerhalb der 20-Jahres­
periode um ungefähr 3 %, wohingegen die 
Fläche Pittsburghs um 49 % zunahm. 

Entgegen der landläufigen Meinung ist Los 
Angeles die am dichtesten besiedelte Stadt 
der USA. Im Jahre 2002 besaß Los Angeles 
den niedrigsten Wert für die Zersiedelung 
mit 445 m2/Einwohner. Auch der zeitliche 
Verlauf des Zersiedelungsindexes über die 
letzten 20 Jahre ist sehr stabil und damit stets 
sehr niedrig. Dies lässt sich dadurch erklären, 
dass die Stadtfläche in einem ähnlichen Ver­
hältnis wie die Einwohnerzahl wuchs (+ 24 % 
bzw. + 29 %). In absoluten Zahlen entwickel­
te sich Los Angeles’ Einwohnerzahl von 9,9 
auf über 12,8 Millionen und die Stadtfläche 
von 4740 km2 auf 5879 km2. 

Detaillierte Betrachtung  
von vier Metropolregionen

Nachfolgend werden nun die Städte 
New York, Chicago, Los Angeles und San 
Francisco detaillierter vorgestellt. Es wer­

den sowohl die Verkehrsbedingungen und 
deren Entwicklung als auch die Geografie 
und die vorhandene Verkehrsinfrastruktur 
genauer beleuchtet.

Die Abbildungen für die Städte New 
York, Chicago, Los Angeles und San Fran­
cisco (siehe Abbildung 8 bis 11) sind iden­

tisch aufgebaut. Es sind darin eine Über­
sichtskarte, ein zeitlicher Verlauf der wich­
tigsten Kennwerte/Stauindikatoren sowie 
einige Angaben zur Verkehrsinfrastruktur 
enthalten. 

New York wird durch den Hudson und 
East River eingefasst, zahlreiche Tunnel und 

Abb. 4: Einwohnerdichte Atlanta 1990

Abb. 5: Einwohnerdichte Atlanta 2003

Abb. 6: Einwohnerdichte Los Angeles 1990
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Fahrleistung jedoch auf die Einwohner, so 
flacht der Zuwachs sei 1999 ab. Die gefah­
rene Durchschnittsgeschwindigkeit nimmt 
im Betrachtungszeitraum kontinuierlich ab. 
Auch die Zersiedelung New Yorks nimmt 
kontinuierlich ab.

New York hat für US-amerikanische 
Städte einen relativ alten historischen 
Stadtkern in Manhattan, und auch andere 
Stadteile von New York besitzen durchaus 
einen Stadtkern im „europäischen Sinne“. 
Der Verkehr New Yorks wird vom öffent­
lichen Nahverkehr (vor allem radial nach 
Manhattan) dominiert, rund 35 % aller 
täglichen Fahrten des öffentlichen Nah­
verkehrs der USA finden im Ballungsraum 
New York statt! Das Straßennetz gerade in 
Manhattan ist relativ engmaschig, jedoch 
nicht rein auf den Straßenverkehr ausge­
richtet, sondern es gibt auch relativ breite 
Geh- und Radwege.

Chicago liegt am Ufer des Michigansees. 
Es besitzt ein klassisches auf den Central 
Business District (CBD) ausgerichtetes ra­
diales Straßennetz. Der monozentrische 
Stadtkern ist umgeben von zahlreichen 
Wohnvorstädten und Gewerbegebieten. 
Der Michigansee bildet im Osten eine na­
türliche Stadtgrenze, eine Ringstraße oder 
ähnliches existiert deshalb nicht. Die radi­
ale Struktur, der eindeutige Stadtkern und 
das rechteckige Straßennetz erlauben eine 
umfangreiche Alternativroutenführung, 
z. B. mittels dynamischer Navigation. Ein 
gutes, radial ausgerichtetes Schnellbahn­
netz ergänzt die Verkehrsinfrastruktur.

Die Fahrleistung ist in den vergangenen 
20 Jahren ständig angewachsen. Dem­
zufolge nahm die durchschnittliche Ge­
schwindigkeit ab. Auch die Zahl der Ein­
wohner nahm kontinuierlich zu, aber im 
Vergleich zu ähnlichen Ballungsräumen 
nicht überproportional. Die Zersiedelung 
Chicagos nahm in den letzen zehn Jahren 
nicht mehr weiter zu, sondern nahm sogar 
leicht ab.

Eines der ersten Verkehrsmanagement­
systeme der USA wurde in Chicago im­
plementiert. Für das Autobahnnetz liegen 
Messdaten (z. B. Geschwindigkeit) vor 
allem aus Induktionsschleifen – allerdings 
z. T. nur für eine Spur – vor. Außerdem lie­
gen Verkehrsstörungsmeldungen vor, und 
es sind Videokameras zur Verkehrsüberwa­
chung installiert. 

Los Angeles liegt in einem Kessel umge­
ben von Berg-/Hügelketten im Norden und 
Osten. Im Westen wird die Stadt durch den 
Pazifischen Ozean begrenzt. 

Los Angeles ist weltweit ein Synonym 
für eine automobilorientierte Stadt. Es 
existieren zahlreiche größere und kleinere 
Stadtzentren und weit verteilte Quelle-
Zielbeziehungen. Das Autobahn- und 
Hauptstraßennetz ist ein für die USA typi­
sches Schachbrettmuster. Im Straßennetz 
sind einige eindeutige stauverursachende 
Engpässe zu identifizieren (Spurreduktio­
nen etc.). Aufgrund der Topologie von Los 
Angeles ergeben sich auch z. T. weniger 
Alternativrouten für Pendler als man viel­
leicht vermuten würde. Die baulichen und 
geografischen Engpässe dosieren den täg­

Abb. 7: Einwohnerdichte Los Angeles 2003

Abb. 9: Chicago − Topographie, Verkehrsentwicklung und Verkehrsinfrastruktur 

Abb. 8: New York − Topographie, Verkehrsentwicklung und Verkehrsinfrastruktur 

Brücken bestimmen die Straßeninfrastruk­
tur. Die z. T. relativ alten Bauwerke besitzen 
keine umfangreiche Verkehrsdatenerfas­

sung. Im Ballungsraum New York nimmt 
die Gesamtfahrleistung auf Autobahnen 
seit 1990 konstant zu, bezieht man diese 
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Arbeitern/Angestellten war Pittsburgh mit 
1,1 Millionen. Zwischen den Jahren 1980 
und 2000 lag das prozentuale Arbeiter-/
Angestelltenwachstum zwischen 4 und 
113 %. Die Zahl der Angestellten nahm 
in Pittsburgh um nur 4 % zu. Die Zahl der 
Beschäftigten in Phoenix hingegen wuchs 
um 113 % (von 0,69 Millionen auf 1,5 
Millionen). Auch Atlanta (99 %), Dallas 
(69 %) und Seattle (60 %) nahmen über­
proportional zu. Natürlich ist durch eine 
hohes Wachstum der Zahl der Beschäftig­
ten auch das Verkehrssystem der jewei­
ligen Region betroffen, da die Zahl der 
Pendler, Geschäftsreisen etc. in der Regel 
zunimmt. 

Der Tabelle 1 kann entnommen werden, 
dass in Detroit die meisten Pendler das Au­
tomobil nutzen (93,5 %). Die Städte Dallas 
(92,8 %), St. Louis (92,5 %) und Houston 
(92,5 %) folgen. In New York benutzen 
hingegen „nur“ 65,7 % das Automobil. 
Die Absolutwerte der Autopendler New 
Yorks und Los Angeles liegen bei rund 
6,1 und 5,9 Millionen. Von 1980 bis 2000 

außerdem ein konstanter Bevölkerungszu­
wachs zu beobachten. Der Zersiedelungs­
trend konnte gestoppt werden, und die 
Zersiedelung nimmt seit einigen Jahren 
kaum mehr zu. In der Region ist seit meh­
reren Jahren ein flächendeckendes Ver­
kehrsmanagement mit Zuflussdosierung 
erfolgreich installiert.

Überblick und Zusammenfassung der  
Verkehrsentwicklung von 20 US-Städten

In Tabelle 1 sind basierend auf den US-
Volkszählungsdaten für die Jahre 1980, 
1990 und 2000 die Anzahl der Arbeiter/
Angestellten und der jeweilige Anteil der 
Autonutzer (Fahrten alleine oder auch in 
Fahrgemeinschaften) für die 20 untersuch­
ten Ballungsräume dargestellt. 

In New York wurden für das Jahr 2000 
mit rund 9,3 Millionen die meisten Arbei­
ter/Angestellten ermittelt. Für Los Angeles 
wurden im gleichen Jahr 6,8 Millionen, für 
Chicago 4,2 Millionen und für Washing­
ton 3,8 Millionen festgestellt. Die Met­
ropolregion mit der geringsten Anzahl an 

lichen Verkehr analog zu „Brücken“ oder 
„Tunneln“ in anderen Städten.

Die durchschnittliche Geschwindigkeit 
auf Autobahnen nahm bis 1990 kontinu­
ierlich stark ab, seitdem ist zwar immer 
noch ein Rückgang zu beobachten, doch 
ist dieser sehr viel schwächer. Die Bevölke­
rung wächst seit 1990 fast linear an. Auch 
die Fahrleistung wächst stark an: Sie hat 
sich 1982 fast verdoppelt. Dies zeigt, dass 
Kapazitätsreserven von den Verkehrsteil­
nehmern sofort erkannt und verbraucht 
wurden. Außerdem dehnten sich die Spit­
zenstunden so stark aus, dass Morgen- und 
Abendspitze heute quasi direkt ineinander 
übergehen. Die Fahrleistung pro Einwoh­
ner steigt seit 1997 wieder stärker an, d. h. 
die Fahrleistung wächst stärker als die Be­
völkerung.

Das Autobahnsystem verfügt über ein 
sogenanntes „Störungsmanagementsys­
tem“. In Südkalifornien werden außerdem 
weiterhin extensiv privatwirtschaftlich 
Mautautobahnen (oder Teilabschnitte) ent­
wickelt. Aktuell wurden zwei Autobahn­
abschnitte mit dynamischen, verkehrszu­
standsabhängigen Straßenbenutzungsge­
bühren in Betrieb genommen. Im Bereich 
des öffentlichen Nahverkehrs existieren ein 
umfangreiches Bussystem und ein kleine­
res Schnellbahn-/U-Bahn-System.

Die rasante Entwicklung der beiden gro­
ßen Pazifikhäfen (Los Angeles und Long 
Beach) führte zusätzlich zu einem starken 
Wachstum im Güterverkehr (z. B. im Be­
reich des Alamedakorridors). Für eine Be­
wältigung dieses Güterverkehrswachstums 
wurden zusätzliche Autobahnfahrspuren 
gebaut, das Gleissystem ausgebaut sowie 
ein Schnellbahn- und Regionalbussystem 
installiert.

Trotz des z. T. „europäischen Charak­
ters“ San Franciscos mit einem Stadtzen­
trum, ausgeprägtem ÖV und einer klaren 
Fußgänger- und Radfahrerorientierung 
kann man für die gesamte Region „Bay 
Area“ eine Dominanz des Autos als Haupt­
verkehrsträger feststellen. Die Region San 
Francisco ist durch landeinwärtige Hügel­
ketten, den Pazifischen Ozean und die 
Bucht begrenzt. Es ergeben sich daraus 
zahlreiche natürliche Engpässe für den 
Straßenverkehr, wie z. B. Brücken.4 Für die 
wichtigsten Verkehrsverbindungen gibt es 
deshalb kaum wirkliche Alternativrouten.

Die durchschnittliche Geschwindigkeit 
hat sich seit 1990 kaum verändert. Ein in­
teressanter Zusammenhang zwischen der 
wirtschaftlichen Entwicklung einer Region 
und des durchschnittlichen Verkehrs kann 
um das Jahr 2000 beobachtet werden: zu 
wirtschaftlichen Boomzeiten (1996 – 2000) 
verringerte sich die durchschnittliche Ge­
schwindigkeit, nach dem Zusammenbruch 
der Internetblase5 und dem 11. September 
2001 sowie der damit verbundenen wirt­
schaftlichen Abkühlung nahm die durch­
schnittliche Geschwindigkeit dann sogar 
wieder zu .

Die Fahrleistung der Region nimmt seit 
dem Jahr 1994 stetig zu, wohingegen die 
einwohnerbezogene Fahrleistung im Ver­
gleich zum Jahr 1989 konstant blieb. Es ist 

Abb. 11: San Francisco − Topographie, Verkehrsentwicklung und Verkehrsinfrastruktur 

Abb. 10: Los Angeles − Topographie, Verkehrsentwicklung und Verkehrsinfrastruktur 
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und die Ergebnisse für die vier Metropolen 
New York, Chicago, Los Angeles und San 
Francisco detaillierter vorgestellt. 

Die Standardprozeduren zur Ermittlung 
der verkehrlichen Kenngrößen eines Bal­
lungsraumes in den USA könnten nach 
methodischen Anpassungen auch auf 
deutsche Verhältnisse übertragen und an­
gewendet werden. Die ursprüngliche Idee 
des „Highway Performance Monitoring 
Systems“ bestand nicht in einer kontinu­
ierlichen Beobachtung der Verkehrsverhält­
nisse, sondern vielmehr in einer Ausbaube­
darfsfeststellung der Straßeninfrastruktur. 
Diese könnte durch derartige Analysen 
auch in Deutschland unterstützt werden.
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Louis (+ 59 %), Pittsburgh (+ 54 %), Phila­
delphia (+ 35 %) und Chicago (+ 28 %).

In Folge der hohen Zersiedelung wird 
in Atlanta auch die höchste einwohner­
bezogene Fahrleistung erbracht (23 km/
Einw.). In Dallas, San Diego und St. Louis 
wurden im Jahr 2002 jeweils rund 19 km/
Einw. an Fahrleistung erbracht. Für New 
York, Chicago, Miami und Philadelphia 
wurden 10 km/Einw. ermittelt. In Phoenix 
nahm die Fahrleistung von 1982 bis 2002 
um 267 % zu, in Baltimore um 121 %. 
Der geringste Zuwachs wurde in San Jose 
(+17 %) beobachtet.

Ausblick
Im Rahmen dieser Analyse wurden ins­

gesamt 20 US-Metropolen und deren Ver­
kehrskenngrößen ab dem Jahr 1982 aus­
gewertet. Außerdem wurde versucht, die 
Verkehrsinfrastruktur zu klassifizieren und 
systematisch zu beschreiben. Anschlie­
ßend wurden allgemeine Trends erläutert 

wuchs die Zahl der Autonutzer in Chicago, 
Philadelphia, Pittsburgh und San Diego um 
jeweils rund 7 %.

New York ist die größte untersuchte 
Metropole gefolgt von Los Angeles, Chi­
cago und Philadelphia. Zwischen 1982 und 
2002 wuchs die Bevölkerung von Phoenix 
am stärksten (+ 106 %). Auch in Atlanta 
(+ 86 %), Dallas (+ 86 %) und San Diego 
(+ 59 %) nahm die Bevölkerung stark zu.

Die geringsten Autobahngeschwindig­
keiten wurden für Los Angeles (56 km/h), 
Chicago (64 km/h), Washington, D.C. 
(72 km/h) und San Francisco (72 km/h) 
ermittelt. Seit dem Jahr 1982 reduzierte 
sich die Geschwindigkeit in Los Angeles 
um 27 %, in Chicago um 26 % und in Mi­
ami und San Diego um je 22 %.

Atlanta ist die „zersiedelteste“ Stadt der 
USA (1578 m2/Einwohner). Seit dem Jahr 
1982 hat sich die Zersiedelung in Atlanta 
bereits um 33 % reduziert! Den höchsten 
Anstieg an Zersiedelung verzeichneten St. 

Tab. 1:  
Arbeiter/ 
Angestellte und  
Autonutzung,  
Städte USA, 
1980 – 2000

Tab. 2:  
Staurelevante  
Kenngrößen,  
Städte USA, 
1982 – 2002
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Oregon Department of Transportation: Statewide Congesti­
on Overview, February 2004
http://www.odot.state.or.us/tddtpau/papers/cms/Conges­
tionOverview021704.PDF“ \t „_parent

wurden und hier weiterverwendet werden 
konnten. Dank gilt außerdem dem Texas 
Transportation Institute dafür, dass es den 
Autoren die Urban Mobility Report-Daten 
zur Verfügung stellte. 

1	 Dies entspricht nicht den 20 größten Städten der 
USA.

2	 Es wird weniger (motorisierter) Verkehr erzeugt, durch 
eine verbesserte Einheit von Arbeit, Wohnen und Ein­
kaufen.

3	 Die Zersiedelung nahm von 1,4 im Jahre 1988 sehr 
stark auf 1,0 im Jahre 2002 ab (vgl. graue Linie). 

4	 Für Belegungsgrade kleiner drei Personen wird für die 
meisten Brücken eine Benutzungsgebühr erhoben.

5	 In der Region San Francisco und San Jose (Silicon Val­
ley) sind weltweit die meisten IT- und Softwarefirmen 
beheimatet.
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Summary

A Comparison of the Traffic and  
the Traffic Infrastructure of US Metropolitan Areas

In total 20 US metropolitan areas and the according traffic measurements since 1982 
have been analyzed. The traffic infrastructure of these metropolitan areas has been 
systematically categorized as well. General trends are described and the results of the 
four cities New York, Chicago, Los Angeles and San Francisco are explained in detail.

The data basis of all metropolitan areas is based on the “urban mobility report” and 
the “highway performance monitoring system”. All traffic measurements are chrono­
logically ordered and normalized on the first value from 1982. The main purpose of this 
research was to evaluate the extent of congestion per metropolitan area, its develop­
ment and the traffic related delays for drivers within the network. Also the general 
temporal trend and the individual developments were very interesting. A comparison or 
ranking of the cities’ traffic measurements and/or the infrastructure was not the objec­
tive of this research and can because of the different situations and constraints not di­
rectly be derived.
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