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DISCOURS IE M. FRANZ MECKES

Coluad. s
Wenn heute in ungseren Stiddten an den LitfaBsiulen Plakate ange-

schlagen werden,auf denen spielende Kinder im Zusammenhang mit
dem starken innerstddtischen Verkehr dargestellt sind,so haben‘
diese Plakate nur einen einzigen Sinn die Kinder vor den Gefahren
des Verkehrs zu warnen.Von den Erwachsenen nimmt keiner AnstoB,wie
hier die bedauerlicher Wéise die Prioritdten immer noch gesetzt we
den: dem Verkehr und nicht dem Menschen gebiihrt die Vorfahrt.
Die Funktion der StraBe ist eindeutig auf den Verkehr hin orientie
was in einer Nation, die stolz auf ihren hohen lfotorisierungsgrad
ist,die ihre Technokraten zu absoluten Konigen kront,nicht iiber-
rascht.
In der mittelalterlichen Stadt gab es jedoch keine ausggpr%gten
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Unterschiede in den FPunktionen der StraBenrsume. Die Digéhféh;tsstt
war gleichzeitig ZufahrtsstraBe,das Be-und Entladen konnte ohne we:
teres ausgéfﬁhrt werden,und all dies beeintrichtigte in keiner Wei.
den FuBgéngerverkehr uder die spielenden Kinder. Alles fand gleich-
zeltig in einem Raum, auf einer Ebene statt.Dariiberhinaus lagen Vo
BerwStraBenraum«istwinwvielenmhistorischenm3$édten»erhalienmgehli§~
benv~Auch—~die-Funkttionen~konnten«im-Wesentlichen.betbehalten-werde:
& nung und Arbeitsstidtte meistens im gleichen Haus oder nur minima’

) ent{crnt i '
von elnander ge=tmemrt. Zinen Berufsverkehr - in der heutigen Bedeu-

tung - kannte man nicht.Bs gab praktisch keine Entfernungfdenn die

mittelalterliche Stadt war in wenigen Minuten zu durchschreiten.

Diese Situation hat sich in der Stadt des 20.+Hen
dhd. grundlegend geéndert,obgleich der Strafenraum der historischen
Stadt trotz Kriegszerstdrungen im Wesentlichen erhalien blieb. -
Auch die Funktionen konnten weitgehend heibehalten werden. Aber der
Autgverkehr, und die um ein Vielfaches angewachsenen Aktivitidaten,

dréngen zu einer Verianderung des gewvachsenen Strafengefiigces, da der
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alte Raum heute unmoglich alle Aufgaben erfdllen kann.Ferner
gen die Hauptfunktionen eides stédtischen Lebens -Wohnen, Arbe
Verwalten,Einkaufen,Erholen ~ nicht mehr in rdaumlicher Nihe
zueinander. Das fennzeichen unserer Stddte ist nicht mehr die
Néhe aller Dinge,sondern die Intfernung.
Wenn wir nun die immer grofBBer werdepden IEntfernungen in der he
tigen Stadt berlicksichtigen, die vorhandenen oder gewiinschten
Funktionen auf das gewachsehe Sfadtgefuge mit seinem gegebene
Strallennetz verteilen4ée%&eﬁ und den Faktor Zeit mit dinpla-
nen wollen, so miissen wir ein differenziertes System von Stadt
straflen schaffen.
Die Antwort auf dieses Problem kann in der Kiirze der zu Verfii~
gung stehenden Zeit nicht umfassend sein. Es wird hier nur ein
Versuch unternommen einige Schlaglichter auf die ursichlichen
Zusammenhﬁnge.zu werfen.
it dem IEnde des 2.Weltkriegzes standen die Planer in den mei-
sten deutschen Stddten vor einem Trimmerfeld. Angesichtis der
GrofBe der neuen Aufgabe und der scheinbaren Freiheit des Gesta
tens entstanden in den ersten Stunden des Wiederaufbaues i)
unterschiedliche planerische Auffassungen, die von der exakten
Rekonstruixtion des historischen Stadtgrundrisses iiber den ver-
kehrsgerechten Aus-und Aufbzsu der Altstadtx/bis zur volligen
Ignorierung des historischeﬁ-StraBenraumes und der riicksichts~
losen Neugliederung des Stadtinneren reichte%}bnter Berlicksich
tigung der wirtschaftlichen Struktur und unter Vahrung aller
kulturellen Gegbenheiten beﬂann man fast ausnahmslos mit den
bwgon Cite ol {p beach K,\wﬂl
Wiederauvfbau einer ver:ehrsgerpchten Innenutndt. Dabei piﬂb
mah von der Voraussetzung aus, daBl diese Planungsvorstellung
zukunftisweisend und richtig istsund war deshalb zu groen

Opfern bereit. So gingen in Treiburg von der 29 Fektar unfas-—
senden Altstadt rund 14 % an bebauter Fliche fiir die Verbrei.-



terung von StraBlen verloren.Dieser Prozentsats wdre, wie in vied
len anderen Stéddten, noch viel hoher ausgefallen hitte man nicht
in der Hauptverkehrsachse dieser Stadt,in die Hauserfronten,&r—
. . . ) , . . i‘ﬁl‘gr!r* L5
kaden eingebaut, die eine einheitliche Verbreiterung der Geh-
wege auf 4,5m ermdglichten. Interesscnt sind hierzu die Uber-
1égungen des Planverfassers Prof. Dr. Schlippe: " Der Einbau voy
Arkaden geschah keineswegs aus rein dsthetischen Erwigungen, we |
veacst o iz
solche Laubenginge ungenein fﬁgzvoll sind. Auch nicht aus hi-
storischen Reminiszenzen, weil eine anderevgégzigggggzﬁgﬁfgern—
ihnen ihr unvergefBliches Geprige verdankt. Die Arkaden geben
viel mehr die il6glichkeit, die élte harmonische StraBenbreite
beizubehalten, um doch da, wo es ndtig wird, den FuBlgingern
genigend Raum zu biecten."
Der aite StraBenraum in Breite und Hdhe wurde zwvar beibehalten,
aber dufch die Verdringung des FuBgingers in die Arkaden er-
hielt die StrafBe eine eindeutige Funktion.Eine Entwicklung
wvurde eingeleitet, die sich verheerend auf das historische Stady
Abild auswvirken muBte.Die Strafe wird als Erlebnisraum aufgege-
ben.
Mit der verstdrkten MNotorisierung am Anfang der 60 Jahre ist
ein rapides Anwachsen des Individualverkehrs verbunden.Bereits
in diesem Jahrzehnt beginnt der Verkehr unsere Stiddte zu tiber—
rollen;denn in den seltesten F#Zllen konnten die Stadtstrukturen
trotz Strassenverbreiterungen in den ersten Nachkriegs jahren

den immer stirker werdenden Anspriichen des Verkehrs gerecht

werden.

U .

Bereits 1964 legte eine Gutachterkommission der damaligen Bundes-
regierung eine Untersuchung von MaBnahmen zur Verbessefung der

Verkehrsverhidltnisse der Gemeinden und Stidte vor.Aber mit die-—

8en unpopulédren Mafnahmen konnte sich die Regierung nicht in-
dentifizieren.
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Man war bereit ﬁoch vieles auf dem Altar des Autos zu opfern;denn
das Lieblingskind des Deutschen ist nun mal sein Auto.
an b¢3HMAYn¢ \M QW‘\W

verden groll angeleguquerbrelterungen Freilegungen und Durch—
briiche begonnen.Aber mit diesen kostspieligen MaBnahmen erreichte
man doch nur das Gegenteil:Schon nach kurzer Zeit floB der Verkehr
immer z#hflissiger durch die Qtrassen da die r1e81gen O0ffnungen
immer mehr Antos a&zogen hatten.Ein verhingnisvoller Kreislauf,
den man nur durch leistungsfihige Alternativen entrinnen kann.

Unter dem Gesichtspunkt der verkehrsgerech=

ten Stadt, die zu stindiger Verbesserung der Verkehrsverhiltnis- V
se und somit zwangsldufig zur Vernichtung einer Altstadtstruk—

Loy

tur fithren nmufite,darf man nicht nur den flleBenden Verkehr sehen.
Eine kurze Betrachtung des ruhendeﬁkvzgggggs scheint hier angebract
Die StraBen und Plitze " als totes Xapital"
werdenvfﬁrlgen Verkenrsplaner,intferessent - nach dem sich der Indiv
dualverixehr in zunehmenden !laBe ausdechnte - interessant.Zunichst
missen Biume gefdllt wewrden und dem ruhenden Verkehr geopfert wer-
den, da jeder Quadratzentimeter benStigt wird. DaB der Baum dem FuB
ganger auf seinem Weg durch die Kohlenmonoxyd versfucChten Stralen-
rdume einst Schatten spendete und dariiberhinaus auch geringfiligig
zur Luftverbesserung peigetragen hattelspielte in den Uberlegungen
,der Verantwortlichen keine Rolle mehr. Nachdem jedoch auch diese
Flédchenreserven aufgebraucht waren, muBte nach weiseren Sggi‘pigtz;
Ausschau gehalten Werden, Der Blrgersteig bot sich als willkommenes
yobfer an. Noch vor Jahren lieB man das Parken auf Gehwegen nur dann
zu,wenn diese ausdriicklich dafiir ausgewiesen und wenn dariiberhinaus
noch ausreichend Platz fir den FuBginger verblieb. In der neuen
Stralienverkehrsverordnung der BRD,vom 1.3.1974, hob man obige Besch:

kung fiur den ruhenden Verkehr auf. Der FuBliginger mit seinen Platz-

eanspriichen wurde ersatzlos gestrichen.
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Aber nicht nuf die Biirgersteige sind einem solchen Schrumpfungs-
prozel ausgesézt.Ganze Plédtze werden lber Nacht dem ruhenden Vel
kehr freigegeﬁen.Man gestaltet sie nicht mehr mit Béumen,sonderr
mit ParQﬁﬁégn; Dort,wo einst urbanes Leben mdglich war, ergieflt
braiputta ¢ eafe ,
sich eine Blechlawine,welche dem Menschen nur noch schmale Pfade
librig 148t.Das MaB aller Dinge scheiht nicht mehr der lMensch,son
dern das Auto zu sein.Di;Ugégéa den Strafien und Plétzén zukommen
einem Scheetelodz vo vglalchar
Bedeutung ist fast\Vergleichbar nmit—Seh g :
Ein Ausblick in dé Zukunft gibt wenig Hoffnung,denn die Autola-
wine rollt weiter. 1970 hatten wir in der BRD fast 14 Nill. zu—
gelassene PKW's. Nach den neuesten Prognosen soll durch diec ver—
stédrkte Entwicklung des Individualverkehrs die Lawine bis 1§85
auf Uber 20 Kill. angewachsen sein, so daB auf jeden 3. Bundes-
blirger ein Auto entf#llt,
Jurdie Aldshadbs

Nach diesemyffﬁéteren Audblick wenden wir uns einer neuen Zauber
mel zu,die mit dem Schlagwort " Sperrung der IHnenstadt " umris-
sen werden kann\und die fiir viele eine LOsung aller Verkehrspro-
bleme darstellt,die zur Reaktivierung historischer StraBenrsume
beitragen und den A%§23‘§on Unweltbeeintrdchtigungen beschleuni-
geﬂsollxn.ﬂber diesen Begriff mSchte ich gleich einengen,ds kein
Planer unter diesem Schlagwort die vollige Abriegelung desbgesam-
ten Altstadtbereiches vom flieBenden und ruhenden Verkehr verstel
kann.Ein solcher Gedanke wire heute und in abéehbarer Zukunft fux
die historische Stadt ebenso tddlich,wie das andere Extrem}/”

Die Sperrung von Fahrstra?en und ihre Um—
“wandlung in FuBgéngerzoné@ist nicht neu.Stadtparlamente und Birge
initiativeqﬁeschdftigen sich schon seit JahrzeFFte?k%gmitq

Wb gy

So schlossen sich bereits 1946 in Bremen die Anlieger einer Ge-

schdftsstralle zu einer Arbeitsgemeinschaft zusammen,nit dem Ziel,
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die GeschdftsstraBe in eine FuBgingerzone umzuwandeln.Beeinflul:

> J\Q’\f‘b {(Lilea
(Amﬁ%eraam) und England ( Cogentry ) Jedoch erst 1953 stimmte

w%éfgn iese Initiativen durch optimale Planungen in Holland (
der Senat der freien Eansestadt Bremen dem Blirgerbegehren zu unc
es dauerte noch weitere 1o Jahre, bis der gefasste EntschluB re:
siert werden konnte. Das Gleiche 1458t sich auch in snderen StEdd
feststellen,so daB bis zum Jahre 1964 PFuBgingerbereiche nur in
folgenden Stddten ausgebaut Wren: Kiel, Bremen, Xassel,Ko1lnPEssc
Interessanteﬁweise fallt dabei auf,daB alle genannten Stidte nor
lich der llzinlinie liegen.
Aber diese Intwicklung ceht weiter und gerade in den letz ten Jah
schil ert
renymanchie illeinstadt regelrecht in das Abenteuer der Fulgingers
denn man mdchte modern und rikht rucksténdig sein;/@er hiufig bve
gangene‘Fehler wird wiederholtsohne vorherige Planung und Durch-
fihrung aller notwendigen flankiefénden HaBnahmeny richtet nan
eine Fublgingerzone als Versuch ein.Dadurch werden wumotige Wider
sténde in der BevOlikerung aufgebaut,die oftmals zum Scheitern de
Vorhabens fihren,denn die innere Funktionsfdhigkeit ist unter an
derem eng nit der duBeren Funxtloné§fﬁiﬁlbggdverbunden.ner als
Kunde eines Gesciaidftes in der Altstadt keinen Parkplatz findet,
wird anfidllig flir den Supermarkxt auf der griunen Wise.
Ausgehend von den Stadtinhalten muf die Planung zwangsliufig eine
stadtgerechte Funittionsordnung schaffen.Dazu bedarf es eines dif:
‘enzierten Systens,in dem nicht nur die vorhandenen, sondern auch
die gewinschten Funktionen auf das gegebene StraBennetz verteilt

werden.Dieses System ist die Grundlage eiher fulgingerfreundlicyc

Stadt und besteht aus:
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1.) Haupterschlielungsstralen,welche die grode Verteilerfunk—

tiodund die ErschlieBung der Park
- i hduser lbernehmen. ‘
\Xﬁ(}f‘ mx:‘. o ;\-ﬂ:‘: Y hf‘(. \Q\‘;L
2.) ErschliefungsstraBen, die neben der kleinmaschigen Vertei.
lung gleichzeitig dem Anlieferung:
0.0 “kehr dienen.
telinylowy .
3.) Reinen AnlieferungsstraBen,in denen der FuBlgidnger Vorrang
. hat.
‘} Q’)& \K’\ Q‘(‘
4.) Reinen TuBgingerstraBen,durch die das Auto nur in Xatastr
phenfédllen,oder mit Sondergenenni-
T
gung fahren arf.
Dieses System zeigt,wie in funktionaler Abstufunc der Allgeme]
verkehr auf den Kernbereich der Altstadt immer mehr beschrinki
werden kann,wobel der Bewegungsraum fir den PFuBginger in entge
gengesetzter Veise, als zgum Altstadtkern hin vergrdfert wird.
Wenn Prof.Jensen in seinem Gutachten fir dic
(,,!u! ‘\"‘) . f£ v
PuBgingerzonen der fiinchener Altstadt ein Achsenkreuz vorsielt
das die alten Stadttore vieder miteinander fuflliufig verbindet
und diese Losung als ideal betrachtel,so muB3 dem entschieden
widersprochen werden. kan kann eine Stadt,die eine bauliche
und funktionelle Einheit darstellt, nieht nach solchen U-ber—~
legungen einfarh zerstickeln.Bin FuBgingerbereich wird unter
LUJ} ' CTURE R RS XAREVON,
Berlicksichtigung des stiddtebaulichén Gefliges nur dort entste-
hen konnen,wo bereits starke Publikumsfrequenzen vorhanden sind
ecl
Dariberhinaus milssen die einzelnen fuRliufigen Bereiche mit-
einander verbunden werden. Wer mOchte schon - nach dem er eine
FuBgingerstralle verlassen hat - durch hdfliclie Nebenstralen,vo
bei an unschinen Hinterhdfen,zum nichsten Einkaufsbereich?
Die Schaffung von notwendigen Querverbindungen,sei es fn Form
von welteren i'uBlgingerstrafen,oder in Form von Passagen ,ist i

einer vorausschauenden Planung zu bericksichti;ren.
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Dabei kOnnen diese Bereiche entsprechend dem Wachstum und der
Entwicklung der Stadt zusidtzlichen Bedarf aufnehmen.
Aber nicht nur der Planung von Funktionszusammenhéngen sollte
man Bedeutung schenken.Die Frage der Gestaltung unserer histo-
rischen StraBen nach der Herapsnahmé des Verkehrs ist aktuell.
Um optimale Gestaltungsmbglichkeiten éd’erhalten haben gerade
in den letztenpahren einige Stddte Wettbewerbe auegeschrieben,
deren Ergebnisse in keiner Velse befriedigten.Der entscheidente
Fehler ist dabei all zu oft in den Ausgangsiiberlegungen zu suche
Man spricht von StraBen oder Platzraum und meint letzten Endes
doch nur den Boden.Zs ist deshalb édurchaus verstindlich, wenn
nemhafte Architekturkritiker solche Vettbewerbe nur noch als
¥ Pflasterer-Vettbewerbe " bezeichnen.Die Schwierigiceit bei der;
Gestaltung solcher Zonen besteht nicht in der Auswahl von f?iély
stersteinen.Sie liegt vielmehr im Wesentlichen darin,wie der
Stadtplaner den von V%rkehr in den letzten Jahren immer stirker
ausgewelteten StraBenraum so geschickt verdndert, daB dieser sic
dem lMaBstab des lienschen wieder anpasst.Die all zu groBen Profil.
erweiterungen sind in den meisten Fillen wieder zurilickzunehmen.
Bei der Reduzierung des ausgeweiteten btraBeno%;;sg%ﬁifies erge—
ben sich 2 entscheidende Vorteile: .
. ﬂg\\i’\r}\,
1.) Das Hinausschieben der Fass ade auf die historische Bdufluoht
redu21ert die absolute Breite der StraBe auf ein funktlonggf;;dec
Sec . i af Wrloe , fﬁGIQ ’;ﬂ,t,
uBgingermaB. Gleichzeitig wird durch die gewonnenen Nutzungsflz-
chen ein Planungsgewinn erzielt,der dem Eigentimer und der Stadt
zugute komnmt. |
2.) Der Hausbesitzer beteiligt sich hn dieéem Fa{% aktiv an der

AENNR AL EN SOt AT

Planung und wird nicht wie iiblich zun Planun"sgcschﬂdlﬁten de-

gradiert verden.
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Bel der Gestaltung von FuBgéngerzonen sollte man sich aber nicht
nur auf die beiden Schienen paralell zur Strafenachse becchr“nxer
deatrledily yziag e
denn der mittelalterliche Raum wurde senkrecht zu dieser Achse
durch Tirme,Tore,Hiuser oder !Tauern begrenzt.Ist dieses Problem
von den P{anern eriannt worden,so ergibt sich dadurch fiir unddie
ebv\‘ 2 ‘
einmalige Chance auch &+& Fehler des 19. Jhd.'s wieder rickgidngig
Zu machen; denn damals fielen manche wertvolle historische Btras-
tLU“ n hok AL
sen-und Platzbegrenzunﬁen der Spitzhacke anheim.Bei der Losung
dieser Aufgabe entstehen natiirlich sehr schwierige formale Proble
Dafl diese jedoch 1lésbar sind zeigt die Planung vom Wiederaufbau
des Niederen Tores in Villingen,die von Freiherr von Branka,HMin-
chen, angefertizt vwurde.
Wird der StraBenraum wieder auf die historische Bauflucht redu-
ziert,wird die optluche Begrenzung des btraqenrdumes wieder ge-
schaffen und wird jeder notwendige Jeubau in seinem aBstab der
Altstadt -und somit dem lienscrnen - angepaBt, dann erilibrigt sich
h\)\rd !Jﬁ«"};).x\»i

Jegliches stiddtebauliche Jlobiliar,wie: Vltrlnen Pehnenstangen

oder andere feste Einbauten,die in einer LHdufung auftreten.such

~die Uberdachungen von Strafenrdumen kdnnen ebenso entfallen,vie

einzelne iberdachte Verbindungswege von einer Strafenseite zur an-
deren,da diese unnétig sind und dariber hinaus den optischen Ge-
samteindrucic eines Straﬁen—oder’Platzraumes nur unterteilen und
somit empfindlich stdren wirde. Die Verwirklichung eines FuBgin-
gerbereiches bedeutet also mehr als die Sperrung des Fahrverkehrs
der Entfernung der Bordsteine und der Herstellung eines kleintei-
ligen Pflasters.

Paralell zu dieser Flanung sind ferner die innerstidtischen Hatzun

gen neu zu uberdcnxen.ullbem@in 143t sich dabei feststellen,daR

nur eine Palette von unterschiedlichen Nutzungen zu einem inner-

stddtischen Leben fihren kanu. Starke einseitige Hutungen~ also

Cudoul)
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Monostrukturen -sind atypisch fir jedes ZentrumiSollten Tenden-

zen in dieser Richtung ablesbar werden, so muB mit allen zur

Verfligung stehenden litteln Abhilfe geschaffen werden,denn die

normalen Steuerungsmdglichkeiten sind sehr gering.So hat die

bayerische Landesregierung anfang 1972 fiir die Stidte Minchen,
Gleagay o

Nﬁrnberg,Augsbu:g,Regensburg und Wirzburg ein Verbot zur Zweck-

i IR

entfremdung von}ﬁohnr;ﬁ; erlassen. llan hatte erkannt,daB nur

eine intensive Durchmischung aller Funktionen,einschlieBlich -

des Wohnens eine innerstﬁdtische_Atmosphéré wieder schaffen kann

Gerade nach GeschdftsschluB wird der in der Altstadt wvohnende

Umit] Cadn kA
zur Aktivit&t des Zentrums beitrazgen.Die Geschiftsstralfe ist
dann Uber die LadenschluBzeiten hinaus noch mit Leben erfiillt.
(Uil gins
Leider fihrt die gegenwirtize bodenpolitische Situation in der
BRD Hei der Schaffung von neuem Wohnraum im Zentrumsbéfeich
AN P

Zu M¥é¥preisen, die bedauerlicherweise nur noch von Zinkommens—

starien Gruppén auféebracht werden xOnnen.Bine einschneidende

Bodenreform viirde Abhilfe schaffen und zu edner sinnvollen So-

zialstru.ctur fihren.

Die Notwendigiceit den historischen Stadtkern als urbsnistische

Einheit und als organisches 3lied der gesamten Stadt zu sehen,

Aot sl

wird leider gerade bei der anlaufenden Sgkyéruhgsvelle nur in

Ausnshmefdllen erkannt. Die Stadtsanierung bedeutet @in vielen

Fdllen eine neue Gefahr fiir unsere Zentren.llanches Planungsant

Beschdftigt sich mit den Analysen iiber soziologische, wirtschaft-

liche und funktionelle Verh#ltnisse, der kxunst-und baugeschicht-

liche Wert eines StraBenzuges bleibt unberickdichtigtAm Beispiel

der Stadt Karlsruhe kann dies kurz erliutert werden.

Dag Gharakteristische des Stadtbildes sind die vom Schlof aus—

gehenden 9 Radialstrafen,die zu Beginn des 18. Jhd. angelegt vwur-

den. Eine dieser RadialstraﬁeéﬁaBte nach Auffassung der Verkehrs-

planer nicht in das neue Verkehrsxonzept der Stadt.
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llan erkildrte den fraglichen Bereich zu einem Sanierungsgebiet,
vertrieb langsam die Zinwohner und konnte dann nach einigen Jahren
die beabsichtigte Fldchensanierung durchfiihren.Auf der entstan-

denen Freifliche legte dann zunichst der Verkehrsplaner ohne Xennt-

nis eines Sanierungsplanes die gewlinschte vierspurige StrafBe mit

(R Lea {0 o

ihrem eigenen Gleisk®rper fﬁf'die Straflenbahn an.Zin Teil einer
einmaligen Stadtanlagze war mit Hilfe von Bundes-und Landesmitteln
fir immer zerstdrt. Erst nach den Ausbau.der StraBle wurde ein
internationaler ‘‘ettbewerb ausgeschrieben. Das Ergebnis muBte fiir
-
die Verantwortlichen der Stadt erschlitternd gewes'% sein.Zin Grof-
teil der éingegangenen Entwlirfe sah eine Uberbauung éder neuen Ver—
kehrsstraBe vor, so daB der historische StralengrundriB auf den
alten Bezugspunst wiederhergestellt werden kdnnte.Ob jedoch eine
80 teure Planung jemals verwirklicht wird ist zu bezwveifeln.
var dies nur ein planerischer fautlinas? Solche Beispiele kdnnten
aber beliebig fortgefiihrt werden.
Eine letzte Gefahr, die in Zukunft unseren StraBen und Plitzen
droht,soll nich’ unerwihnt bleiben.Das differenzierte StraBensysten
wiirde bei noch so sinnvoller Anvendung heilloé verstopfen, wenn
nicht bald der individual Verkehr kzubunsten des Offentlichen
Verxehrs drastisch reduziert wird.lazu bedarfles aber eines moder-
nen Verkehrsmittels, das den Xomfort des eigenen PXW's nit der Ge-
Aiftoeg fn
schwindigielt einer Schnellbahn verbindet.Auf den Reicbrettern der
(:«,sz CRIE &
Konstrukteure liegen die verschiedensten mntwirfe fir leistungs-
fdahige Offentliche Verkehrsmittel schon bereit.Einige sind in Hr-
probung,einige wenige werden gebaut. Dabei spielt es keine Rolle,
ob es sich um das Personal Rapid Transit System der BOEING Werke,
oder das Aktivity Center Trensportation System der Fordweklke handep?

[}
ob es das Transurban System von Xrauss affai oder das Xabinen Tax

System von llesserschmittist.Auch die Tatsache, daB das eine Sys-
S
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tem aufl Betonschienen nit Linearmotoren und das andere auf Alu—

tardthnes, Cus ok ol o
miniun Leitwegen mit Gleichstrom rollt. Entscheidend ist die Tat-

sache,dafl diese Systeme in einer Héhe von 4~-5 lietern -wie ein end-

l-;\»v} Pl iy
(ST IR W . . .. . P 3
loser Bandwurm~ durch die StraBenrdume sich schlingeln wird.

Die StraBe wird in einer neuen Ebene zerstdrt. Diese Systeme
wverden in den nichsten Jahren schon in unsere Stddte einbrechen;
denn 1km U-Bahn xostef im Augenblick Hundertzehn Millionen DI,

ein Kilometer des Cat 'Systems jedoch nur Sechs :I11lionen DIi.

N

Es ist an der Zeit,daf unsere Politiker keine Lipbenbekenntnisse

. “j

- abgeben,es ist hochste Zeit,dar von. dort die Prioritdten neu ~e-
g s ’ %)

k)

setzt werden,damit nicht mehr der Vertehrsplaner allein,sondern
alle verantwortlichen und mindigen sirger an dieser Aufgabe mit-
wirxen,um dép StraBe ihre urspringliche Pedeutung zurickzugeben

und sie wieder nit lLeben zu erfiillen+!

C
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