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Hansdietmar Klug, Hamburg

Stddtebauliche Planung
fur FuBgénger

zur Erneuerung

der Innenstadte

Plan d’'urbanisation pour piétons par une
transformation du centre des villes

Town-planning for pedestrians to renew urban
centres

Wie eine Flutwelle ist die Motorisierung im
letzten Jahrzehnt uber die Stadte der Bundes-
republik hereingebrochen, und immer mehr
schwillt die Zahl der Autos an. Mehr als
4000 Personenkraftwagen werden téglich in
der Bundesrepublik neu zugelassen. Die
Autos nehmen weit schneller zu, als neuer
StraBenraum geschaffen werden kann. Um
die schlimmsten Engpasse zu beseitigen,
werden Blrgersteige schméler gemacht,
Promenaden zerstort, B&aume abgeholzt,
Ruhe- und Spielplatze dem Verkehr ge-
opfert, ohne daB damit eine grundlegende
Besserung fir den Verkehr erreicht wird.
Die Innenstadte drohen im Verkehr zu er-
sticken, und der FuBgénger, einst »Konig«
der StraBe, wird durch den flieBenden und
ruhenden Verkehr immer mehr an die Seite
gedrangt.

Was sich heute in den Innenstadten abspielt,
ist einfach eine Zumutung - und das sowohl
fur den Autofahrer wie fir den FuBganger.
In den Verkehrsspitzen quélt sich ein auBerst
zéh flieBender Autoverkehr StoBstange an
StoBstange durch die Innenstadte. Bei unse-
rem heutigen StraBensystem mit seiner Mi-
schung der Verkehrsarten behindern sich
Autos und FuBgénger gegenseitig. Unter
besonders ungunstigen Umsténden kommt
es an den Schwerpunkten zum vélligen Zu-
sammenbrechen des Verkehrs. (In Tokio be-
tragt die Durchschnittsgeschwindigkeit fur
Autos in der City wahrend der »rush hour«
nach Angabe der dortigen Verkehrsbehoérde
zeitweise nur 2 km in der Stunde!)

Auch der offentliche Nahverkehr wird aufs
schwerste behindert (die Reisegeschwindig-
keit sinkt auf einen Bruchteil der normalen
Geschwindigkeit ab) und verliert dadurch
zunehmend an Attraktivitat.

Zur lllustrierung der Verkehrssituation in
unseren Innenstadten hier zwei Witze:

Auf der einen Seite des »Alten Marktes« in
Kéln steht Tiinnes, auf der anderen Seite
Schal. Infolge der endlosen Autokette kann
Tunnes nicht hintber und ruft Schél zu:
»Schél, wie beBde do eriivver gekumme?«
Schal: »lch ben he op dar Sick gebore!«
(Tinnes: »Schél, wie bist du dort hiniiber-
gekommen?« Schal: »Was heiBt hintiber? Ich
bin hier auf dieser Seite geboren!«)
%*

Ein Taxi qualte sich durch den Verkehr der
Innenstadt. »Kénnen wir nicht etwas schneller
vorwartskommen?« fragte der nervése Fahr-
gast. »Schon, schon«, antwortete der Chauf-
feur, »aber wo lassen wir solange das Taxi?«

*

Heute sind bereits tber 10 Millionen Pkw in
der Bundesrepublik zugelassen. Das Ver-
haltnis in den groBen Stadten der Bundes-
republik betragt ca. 1 Wagen auf 5 Einwoh-
ner. In den amerikanischen GroBstadten mit
der groBten Fahrzeugdichte ist das Verhalt-
nis bereits 1:2. Es ist zu erwarten, daB auch
bei uns trotz gewisser Verlangsamung der
Zuwachsrate in den kommenden Jahren erst
bei einer weiteren Verdoppelung des Ver-
kehrs der Sattigungsgrad erreicht wird (etwa
bei einem Verhaltnis 1:3. d. h. 1 Wagen pro
Familie).

1

StraBenverkehr heute in Australien (Sydney), morgen
bei uns. Wo bleibt da der FuBganger? Das Foto
zeigt mit aller Deutlichkeit, was auf uns zukommt
und wie notwendig es ist, vom alten Stadtschema
(= VerkehrsstraBe und FuBgéngerbereich kombi-
niert), wo immer es moglich ist, abzugehen und zu
neuen konstruktiven Lésungen zu kommen.

La circulation en Australie (Sydney) actuellement, et
demain chez nous. Et que devient le piéton? Cette
photo démontre bien ce qui nous attend et combien
il est nécessaire d'abandonner les vieilles concep-
tions d'urbanisme partout ou c'est possible, pour
adopter de nouvelles solutions.

Traffic today in Australia (Sydney), tomorrow in our
country. What happens to the pedestrian in all this?
The picture shows very clearly what is going to hap-
pen to us and how necessary it is, wherever it is
possible, to depart from the old type of city plan
(= traffic thoroughfare and pedestrian sidewalks
combined) and to develop new constructive solutions.

Die Innenstadt als »Autograb« (Karikatur aus dem
Buch »The heart of our cities« von Victor Gruen).
Le centre de la ville, piege a voitures (caricature
tirée de «The heart of our cities», de Victor Gruen).
The city centre as ‘‘automobile graveyard’ (cari-
cature from the book "The heart of our cities’’ by
Victor Gruen.




1
Motorisierungsentwicklung
1950-1967.

La motorisation en République fédérale d'Allemagne
1950-1967.

Growth of motorization in the German Federal Re-
public, 1950-1967.

in der Bundesrepublik

2
Pkw-Bestand in Hamburg (Entwicklung des Berufs-
verkehrs und des Wirtschaftsverkehrs).

Nombre des voitures privées a Hambourg (dévelop-
pement des transports privés et commerciaux).

Motor vehicle density in Hamburg (growth of dif-
ferent types of traffic, public and business).
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Die Lithographie von »Eigelstein« zeigt das Leben
in einer StraBe in Kéln um 1840. Noch steht der
Mensch im Mittelpunkt. Die StraBe gehort der gan-
zen Gemeinschaft. Ungeféahrdet vom Verkehr kann
man hier spazieren gehen und sich mit Nachbarn
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und Freunden unterhalten. Noch gibt es keine Tren-
nung in VerkehrsstraBe und Biirgersteig.

Cette lithographie de »Eigelstein< montre la vie
régnant dans une rue de Cologne vers 1840. L’homme
est encore le maitre. La rue appartient a la com-
munauté. On peut s’y promener sans y étre menacé
par la circulation, s’entretenir avec amis et connais-
sances. La séparation chaussée-trottoir n'est pas
encore réalisée. e

The lithograph “Eigelstein” shows life in a street in
Cologne around 1840. The human being is still in
the focus of things. The street belongs to the entire
community. One can go strolling here, unmenaced
by traffic, and converse with neighbours and friends.
There is still no division between street and sidewalk.

4
Der neue Raum fir den FuBgénger (Lijnbaan in
Rotterdam).

Un nouvel espace pour piétons (Lijnbaan a Rotter-
dam).

The new pedestrian zone (Lijnbaan in Rotterdam).

Wenn auch nicht nur funktionelle Griinde
(Freizugigkeit des Verkehrs), sondern auch
irrationale Momente bei dieser Entwicklung
eine Rolle spielen (das Auto als Status-
symbol: so sagt ein Amerikaner in dem Stiick
des New Yorker Schriftstellers Harry Gra-
nick »Die Tage des Menschen sind wie der
Wind« auf die Frage, warum er sich denn
nach einem halben Jahr schon wieder einen
neuen Wagen kaufe: »Das Auto bestimmtden
Wert eines Mannes. Ich bin jetzt in die
Gruppe der -Cadillacs« aufgeriickt . . .«<), so
sind diese Imponderabilien schwer auszu-
schalten und der Planer muf3 mit einer noch
erheblichen Zunahme des Verkehrs rechnen.
Was aber bedeutet dies?

Die lawinenartige Entwicklung des Individual-
verkehrs hat die Situation unserer Umwelt
radikal verandert.

Die daraus bisher praktisch gezogenen Kon-
sequenzen sind jedoch meist véllig unzu-
reichend.

Kurz vor Pfingsten 1966 Uberschrieb eine
groBe Hamburger Tageszeitung warnend die
erste Seite mit der Schlagzeile »Pfingsten
Uberleben!« - Was fur ein frappierender
Unterschied zu dem vor 160 Jahren geschrie-
benen »Osterspaziergang« von Goethe:
». .. Zufrieden jauchzet groB und klein. Hier
bin ich Mensch, hier darf ich’s sein« (Faust|)!
Anstelle der Beschaulichkeit alter Stadt-
rédume ist das hektische Verkehrschaos der
modernen GroBstadt getreten. 1966 kamen
mehr als 16 000 Menschen auf den StraBen
der Bundesrepublik (innerhalb und auBer-
halb der Ortschaften) ums Leben, ca. 80 000
in Europa und ca. 50 000 in den Vereinigten
Staaten.

In den 10 Jahren zwischen 1957 und 1966
forderte der Verkehr in der Bundesrepublik
etwa 150 000 Todesopfer, d. h. das Leben
der Bewohner einer GroBstadt von der
GroBe Bonns wurde in 10 Jahren durch den
Autoverkehr ausgeloscht. Es sind dies Zah-
len, die zu denken geben sollten!

Knapp die Halfte starb durch Unfélle inner-
halb der Ortschaften, wo besonders die FuB-
génger als schwachste Verkehrsteilnehmer
gefahrdet sind. (Innerhalb der Ortschaften
betréagt der Anteil der FuBgénger an den
Verkehrstoten uber 50%, in den GroBstad-
ten meist noch mehr, so z. B. in Berlin 1964:
70%%0.)

Frihzeitig hatte Le Corbusier vor den Folgen
gewarnt, die das Nebeneinander von FuB-
gangern und Kraftfahrzeugen mit sich bringt:
»Autos und FuBgénger miissen die gleiche
Bahn benutzen: Vierkilometertempo und
Hundertkilometertempo in wirrem Durchein-
ander. Der Irrsinn von heute«, und gefor-
dert: »Das Geschick des FuBgéngers aber
von dem des Autos zu trennen, darin er-
blicken wir unsere Aufgabe« (Werke, Bd. 3).
Aber seine Warnungen wurden viel zu wenig
beachtet, so daB Prof. Buchanan in seinem
Bericht »Traffic in towns« noch 1963 schrei-
ben muBte:

»Vielleicht wird unsere Sorglosigkeit, mit
der wir zulassen, daB menschliche Wesen
und sich bewegende Fahrzeuge ein und die-
selbe StraBe benutzen, und unsere schein-
bare Gefihllosigkeit gegeniiber den unver-
meidlichen Folgen kiinftige Generationen
mit demselben Horror erfillen, mit dem wir
uns an die Gleichgtltigkeit friherer Genera-
tionen gegentiber den elementaren Anforde-
rungen der Hygiene erinnern.«

Dazu einige Zahlen, die zeigen, welche die
gefahrlichste »Krankheit« unserer Zeit ist:
1965 wurden in Hamburg 40 Kinder im Stra-
Benverkehr getétet. An Tuberkulose, Kin-
derlahmung und Diphtherie starb im glei-
chen Zeitraum in Hamburg nicht ein einziges
Kind.

Man hat lange Zeit geglaubt, die Stadt
musse dem Verkehr angepaBt werden, statt
den Verkehr der Lebensform Stadt anzu-
passen.

Die restlose Anpassung der Stadte an die
Erfordernisse der Vollmotorisierungistjedoch
eine lllusion. Es hat sich als ein TrugschluB3



erwiesen, Milliardenbetrage in den Ausbau
der innerstadtischen Verkehrsflachen (Fahr-
und Parkflachen) fir den individuellen Kraft-
verkehrimHinblick auf eine Vollmotorisierung
zu investieren. Das Ende des Stadtzentrums
ware das Ergebnis dieser Operation. Los
Angeles, wo sich der Berufsverkehr vor-
wiegend mit dem Auto abwickelt, mit seinen
riesigen Verkehrsanlagen, seinem »Sied-
lungsbrei«, mit seiner »Weder-Stadt-noch-
Land-Landschaft« ist ein warnendes Beispiel
hierfir. Wenn der Autoverkehr ausreichende
Beriicksichtigung findet (und es besteht kein
Zweifel, daB3 wir, rein technisch gesehen,
dazu in der Lage wéren), verwandeln sich
unsere Stadtzentren immer mehr in FlieB-
bander und Abstellflachen fiir »Blechkisten«
und verlieren jegliche urbane Dichte und
menschlichen MaBstab. In der Innenstadt
von Los Angeles dienen zwei Drittel der
Flache dem Verkehr, nur ein Drittel ist be-
baut.

Vor einer »Los-Angelesierung« der Stadte in
Europa kann nicht eindringlich genug ge-
warnt werden. Denn wenn die Stadt als
urbane Lebensform um des Verkehrs willen
geopfert wird, wird der Verkehr zum Selbst-
zweck. Dem Verkehr kommt aber nur eine
dienende Funktion zu.

Es kommt also darauf an, an welcher Stelle
der Verkehr eingeschrénkt werden kann.
Hauptproblem bei der Bewaéltigung des
innerstadtischen Verkehrs ist der mit Pkws
abgewickelte Berufsverkehr und der fiir die-
sen Verkehr notwendige Raum zum Fahren
und Parken. (Allein als Abstellflache ist fiir
ieden Wagen ca. 25 m? erforderlich - eine
Fladche, die etwa der durchschnittlichen
Wohnflache eines Menschen entspricht!
Nicht umsonst spricht der amerikanische
Architekt Victor Gruen von der wachsenden
»Autobevélkerung«.)

Es sei dazu auf folgendes Beispiel ver-
wiesen:

In der Hamburger Innenstadt (GréBe 260 ha,
davon bebaute bzw. bebaubare Fléche 180 ha)
arbeiten ca. 230000 Beschaftigte. Heute
fahren von ihnen etwa 11%, mit dem Pkw
(dagegen 73% mit &ffentlichen Verkehrs-
mitteln) zu ihrer Arbeitsstétte in der City.
Nehmen wir nur einmal an, bei einer weite-
ren Entwicklung der Motorisierung wollten
50% mit dem Pkw zu ihrer Arbeitsstétte in
der City fahren. Bei einer durchschnittlichen
Benutzungsziffer von 1,7 Personen je Pkw
wirde das einen Bedarf an Stellfliche fur
insgesamt 68 000 Pkw bedeuten, d. h. ins-
gesamt 170 ha. Hierzu kdmen aber auBerdem
noch ca. 30 000 Parksténde fiir den erforder-
lichen Wirtschaftsverkehr, d. h. nochmals
75 ha, so daB bei ungehinderter Entwicklung
des Berufsverkehrs fast die gesamte Flache
der City fur den ruhenden Verkehr erforder-
lich wiirde. Es liegt auf der Hand, daB das
nicht zu vertreten ist (selbst bei Reduzie-
rung der erforderlichen Grundflache bei
mehrgeschossigen Parkhausern).

Zur gleichen Frage auBerte sich Prof. Ernst
May:

»Zorn erfullt mich, wenn ich unsere groB-
stadtische Verkehrskatastrophe miterleben
muf, wenn ich sehe, wie mit Vernunft be-
gabte Wesen, die im Begriffe sind, Satel-
liten kompliziertester Art durch den Welt-
raum zu schicken und eine Landung auf
dem Mond zu organisieren, offenbar auBer-
stande sind, unser innerstadtisches Ver-
kehrsproblem zu lésen. ..

...In einen bereits heute verstopften Ver-
kehrsraum schleusen wir sinn- und planlos
taglich Tausende von neuen Fahrzeugen ein
mit dem Ergebnis, daB sich der Verkehrs-
strom in den Spitzenzeiten mit erheblich
geringerer Geschwindigkeit dahinstottert
als im Zeitalter der Pferdebahnen.«

Wir mussen erkennen, daB das Auto dem
Einzelnen zwar besondere Freiheiten bringt,
daB aber die Summierung von 18 Millionen
(voraussichtlicher Sattigungsgrad an Pkw in
der Bundesrepublik) solcher Einzelfreiheiten

5 >
»Einkaufsparadies« MonckebergstraBe in Hamburg
bei vorweihnachtlicher Beleuchtung 1966. (Ein dichter
Autostrom teilt die Hamburger Hauptgeschéftsstralle
in zwei Teile und erschwert dem FuBgénger das Auf-
suchen der Geschafte auf der anderen Seite. Kann
man bei dieser Situation noch von »Einkaufsparadies«
sprechen?)

«Paradis d'achats» a la MénckebergstraBe a Ham-
bourg avec illuminations de Noé&l 1966. (Un flot con-
tinu de voitures divise la principale rue commergante

_de Hambourg en deux parties, rendant pour le piéton

périlleuse toute expédition en direction des magasins
situés de l'autre c6té de la chaussée. Peut-on parler
de «paradis des achats» dans un tel cas?)

"Shoppers' Paradise’’, MénckebergstraBe in Ham-
burg, with Christmas illuminations, 1966. (A dense
stream of cars splits the main Hamburg business
street into 2 parts and makes it difficult for the
shopper to cross to the other side. Is it still possible
to speak of a ‘‘shoppers’ paradise” in a situation
like this?

MénckebergstraBe: So sieht die Verkehrssituation
bei Tag aus. FuBgénger und Autos behindern sich
gegenseitig.

MoénckebergstraBe: C'est ainsi qu'elle se présente
en plein jour. Voitures et piétons se génent mutue!le-
ment.

MénckebergstraBe: This is the way the traffic situa-
tion looks in the daytime. Pedestrians and cars get
in one another’s way.

Zu den Fotos 4-7

Der Leser moge selbst entscheiden, welches das
wabhre »Einkaufsparadies« ist.

Au lecteur de juger quel est le véritable «paradis
des achats».

Let the reader decide for himself which is the true
“'shoppers paradise”’.

7
»Lijnbaan« mit Blick auf das Rotterdamer Rathaus.

«Lijnbaan» avec vue sur I'Hotel-de-Ville de Rotter-
dam.

“Lijnbaan”, looking toward the Rotterdam City Hall.
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Die FuBganger werden immer mehr an die Wand
gedriickt:

Hier wird das »Gehweg-Parken« entschieden uber-
trieben: Dem FuBgénger bleibt zu wenig Platz!
Les piétons sont écrasés toujours plus contre le mur.
Une solution de parking qui va vraiment trop loin:
Ou donc doit se tenir le piéton?

The pedestrian are being increasingly pushed to the
wall.

Here ‘'sidewalk parking’ is clearly carried too far:
Too little room is left to the pedestrian!

2

Zahllose Kinder werden Opfer des Verkehrs. Ver-
kehrsstraBen sind keine Spielplatze!

D’innombrables enfants sont victimes de la circu-
lation. La chaussée n’est pas une place de jeu.
Countless children become victims of traffic. Traffic
thoroughfares are not playgrounds!

&

In den neuen FuBgéngerbereichen kénnen die Kin-
der ungefahrdet vom Verkehr spielen (Vallingby,
Stockholm).
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3
Dans les nouvelles zones pour piétons, les enfants
peuvent jouer, sans étre menacés par la circulation
(Vallingby, Stockholm).

In the new pedestrian zones, children can play un-
menaced by traffic (Véllingby, Stockholm).

4
Ein unbeschrankt sich ausdehnender Individualver-
kehr reiBt riesige Schneisen in die Zentren der
Stédte (Los Angeles).

Le flot continu des voitures particuliéres envahit les
grands centres (Los Angeles).

An uncontrolled system of private traffic is tearing
great gashes across the centres of cities (Los
Angeles).

5

Das Luftbild des »Northland-Shopping centers« bei
Detroit zeigt die benétigten enormen Parkflachen im
Verhaltnis zur Bebauung.

Vue aérienne du «Northland-Shopping Center» prés
de Detroit. On voit I'énorme espace utilisé pour le
parking, comparé a I’espace béti.

The air view of the “Northland Shopping Center”
near Detroit shows the enormous parking space re-
quired in relation to the extent of the buildings.

ohne jegliche Selbstbeschrankungzum Chaos
fuhrt.

Das Kraftfahrzeug ist ein Bestandteil unse-
res heutigen Lebens. Es entspricht mit sei-
nem Tur-zu-Tur-Verkehr der Mobilitat des
modernen Menschen, und wir kénnen und
wollen nicht darauf verzichten. Aber in der
Beschréankung zeigt sich auch hier der
Meister.

Wenn nun aber »die autogerechte Stadt« -
wenigstens soweit es um den Bereich der
Kernzonen geht - eine Utopie ist und unsere
Innenstadte den schrankenlosen Individual-
verkehr doch nicht bewaltigen kénnen, ja
daB alle technischen MaBnahmen wie die
Anlage kostspieliger StraBenverbreiterun-
gen, Durchbriche, HochstraBen, StraBen-
tunnel, Hoch- und Tiefgaragen es auf die
Dauer nicht vermoégen, die Verkehrsnot zu
bannen, ohne daB die City ihre eigentliche
Aufgabe als dicht bebautes Ballungszentrum
menschlicher Aktivitat (Wirtschaft, Verwal-
tung, Kultur) verliert - bietet eine solche Ein-
sicht nicht die Chance, die Innenstadte statt
zur »autogerechten Stadt« zu einer »dem
Menschen gerechten Stadt« umzubauen und
damit etwas wiederzugewinnen, was immer
mehr verloren zu gehen schien, Freiraum
fur FuBgéanger - Freiraum zur menschlichen
Begegnung, zum ungestérten Schaufenster-
bummel, zum Einkaufen und zur Entspan-
nung - und somit die Attraktivitat und Le-
bendigkeit unserer gewachsenen Stadt-
zentren zu erhalten und zu mehren?

Seien wir uns dartber klar, daB Stadte nicht
fir Autos, sondern fir Menschen gebaut
werden, und daB es wichtiger ist, »die dem
Menschen gerechte Stadt« zu bauen als eine
»autogerechte Stadt« anzustreben.
Verkehr ist nétig, aber er darf nicht einseitig
die Ordnung der neuen Stadt bestimmen.
Die durch die sich anbahnende Vollmotori-
sierung entstehende Situation erfordert ein
vollig neues Denken im Stadtebau.

Wir missen einsehen, daB wir nicht jede
StraBe fir jeden gewiinschten Individualver-
kehr herrichten und offenhalten kénnen.
Hat sich diese Erkenntnis erst einmal durch-
gesetzt, und hat man sich von dem Zwang
befreit, daB die Innenstadt tberall fur den

‘Individualverkehr erreichbar sein muB3, dann

erhalt die Planung ganz neue Freiheiten und
Perspektiven, dann ist der Weg frei zur Ver-
wirklichung des neuen stadtebaulichen Denk-
modells:

In den Kernzonen der GroBstadte erhalt der
offentliche Nahverkehr ein absolutes Primat
vor dem Individualverkehr. (In New York
kommen z. B. 92 Prozent der Beschaftigten
mit offentlichen Verkehrsmitteln zur Innen-
stadt.) Die Verbindung von in der 2. Ebene
geftihrten Schnellbahnen und ZufuBgehen
dirfte der einzige Weg sein, um die Funk-
tionsfahigkeit der Innenstadte zu erhalten.
Der Individualverkehr wird zwar nicht aus-
geschlossen (was im Hinblick auf den not-
wendigen Wirtschaftsverkehr nicht méglich
ist), aber er wird beschrénkt. Beschrankun-
gen der Parkdauer werden die Dauerparker
(Berufsverkehr), die die Stellplatze 8 bis
10 Stunden blockieren, aus den Kernzonen
vertreiben. Damit wird der fur den Wirt-
schaftsverkehr dringend erforderliche Raum
frei, der von diesem sehr viel rationeller aus-
genutzt wird als von den Dauerparkern (stén-
diger Wechsel), ohne daB dadurch wesent-
liche Teile des Stadtzentrums fiir den ruhen-
den Verkehr geopfert werden missen. Der
Individualverkehr wird weitmdglich vor der
City durch Kerntangenten bzw. Verkehrs-
ringe abgefangen, an denen eine grofe Zahl
leistungsfahiger Parkh&auser zu plazieren ist.
Ein neues StraBensystem Uberlagert dabei
das Uiberkommene Netz.

Der Ausbau des City-Ringes ermoglicht es,
die StraBen der Innenstadt vom Verkehr zu
entlasten. Vor allem die fuBgéngerintensiven
GeschéftsstraBen kdnnen dadurch wieder an
Attraktivitat gewinnen.

Die Verkehrsstrome sind zu entflechten:
Fur den Individualverkehr die vorhandene



Ebene, die Massenverkehrsmittel in die
2. Ebene, FuBgangerwege weitmdéglichst ge-
trennt, z. T. besondere FuBgéngerbereiche.
Einer der wesentlichsten Gesichtspunkte bei
der Neuordnung der Verkehrsverhaltnisse
ist die klare Trennung von Fahrverkehr und
FuBgangerbereich, wobei sich beide Be-
reiche verzahnen. Die FuBgéngerbereiche
miissen zu einem integrierten Bestandteil
der neuen Innenstadt werden.

Planung und Schaffung neuer FuBgéanger-
bereiche - bisher noch viel zu sehr vernach-
lassigt - wird damit zu einer bedeutenden
Aufgabe bei der Erneuerung unserer Stadte.
Der »Buchanan-Report« in GroBbritannien
(1963) und der »SKV-Bericht« in Deutsch-
land (Bericht der Sachverstandigenkommis-
sion Uber eine Untersuchung von MaBnah-
men zur Verbesserung der Verkehrsverhalt-
nisse der Gemeinden, 1964) kommen zu &hn-
lichen Ergebnissen.

Besonders wichtig ist es, intensiv ausgebil-
dete GeschéftsstraBen fir den Autoverkehr
zu sperren und sie allein dem FuBganger
zur Verfligung zu stellen. Die einwandfreie
Bedienung der Geschafte muB dabei ge-
wiahrleistet sein - am besten von der Riick-
seite von einer neuen BedienungsstraBe
aus (wie bei der »Lijnbaan« in Rotterdam),
und wo dies in Altbaugebieten nicht méglich
ist, von vorne, aber dann nur zu bestimmten
Zeiten (Hohe StraBe in Kéln).

Es gibt inzwischen schon eine ganze Reihe
solcher fahrverkehrsfreier EinkaufsstraBen
in Deutschland, in denen man ungeféhrdet
vom Autoverkehr bummeln und seine Ein-
kaufe besorgen kann:

»Hohe StraBe« und »Schildergasse« in Koln,
»SchadowstraBe« in Dusseldorf,

»Kettwiger StraBe« und »Limbecker Strale«
in Essen,

»Westenhellweg« in Dortmund,
»HolstenstraBe« in Kiel,

»GrupenstraBe« in Hannover,
»TreppenstraBe« und »Obere KonigsstraBe«
in Kassel,

»SchulstraBe« in Stuttgart,

»Berliner Promenade« in Saarbrucken u. a.
Bekannteste Beispiele aus dem Ausland sind
die »Lijnbaan« in Rotterdam, die »Kalver-
straat« in Amsterdam und die neuen Ein-
kaufszentren in Stockholm (Ho6torgs-City,
Farsta, Vallingby) und in den »New-Towns«
in England.

Die Ideen von Le Corbusier und Walter Gro-
pius, die Vorschlage von Schwagenscheidt
fur die »Raumstadt« (1949), die Studien von
Prof. Abel iber die »Regeneration der Stadte«
(1950) und die Vorstellungen von Bernoulli
von der »FuBgéngerstadt« (1954) haben da-
mit ihren ersten stadtebaulichen Nieder-
schlag gefunden. An der heutigen Genera-
tion liegt es, diese Anséatze weiter auszu-
bauen.

Als Beispiel fiir einen konsequenten Umbau
vom allbefahrenen StraBensystem zu fahr-
verkehrsfreien FuBgangerzonen sei auf den
Neuaufbau von Kassel verwiesen.
Grundgedanke des Neuordnungsplanes, des-
sen Ideen bereits 1948 festgelegt wurden,
war die Schaffung eines Verkehrsringes, der
sich in einer Ausdehnung von etwa 500 X
1000 m um die Innenstadt legt und auf den
die verschiedenen RadialstraBen zufiihren.
Ein solcher Verkehrsring war in Kassel vor
dem Krieg nicht vorhanden gewesen, so
daB damals der gesamte Verkehr durch die
Innenstadt ging.

Durch diesen Verkehrsring wird der innere
Stadtkern von unerwiinschtem Verkehr frei-
gehalten, so daB die Geschafts- und Ein-
kaufsstadt sich ungestort entwickeln kann.
Nach Verwirklichung dieses Verkehrsringes
war es moglich, das eigentliche Zentrum zur
Domane fir den FuBgénger zu machen und
fur den Fahrverkehr zu sperren.

Herzstuck dieses FuBgéangerbereichs ist die
bekannte und zuerst als FuBgéangerstraBe
ausgebildete TreppenstraBe mit dem Fried-
richtsplatz, eine stadtebaulich sehr reizvolle
Anlage. Diese neu geschaffene FuBgénger-

1

In den Kernzonen der groBen Stadte muB der offent-
liche Nahverkehr ein absolutes Primat vor dem In-
dividualverkehr erhalten. Es ist dies der einzige Weg,
um die im Verkehr erstickenden Stadtzentren funk-
tionsfahig zu erhalten. Das Bild aus London zeigt
69 Pkw-Fahrer auf dem Weg in die City.

Aux les points névralgiques des grands centres.
les transports publics urbains doivent jouir d'une
priorité absolue sur les transports privés. C'est le
seul moyen de dégorger les centres. L'illustration
montre 69 voitures particulieres se dirigeant vers la
City de Londres.

In the central zones of the big cities, short-range
public vehicles must have absolute priority over
private traffic. This is the only way to preserve the
urban centres from death by strangulation. This
pictures from London shows 69 drivers on the way
into the business centre.

2-3

Die 69 Pkw-Fahrer hatten alle Platz in einem einzi-
gen Omnibus! Der Vergleich zeigt deutlich, welchen
enormen Raumbedarf der Individualverkehr gegen-
Uber den 6ffentlichen Verkehrsmitteln hat.

2

Les 69 automobilistes auraient tous pu prendre place
dans un seul autobus! La comparaison démontre
clairement I'’énorme besoin en espace des particu-
liers par rapport a contre celui des transports publics.

Here the 69 drivers are all accommodated, if they
chose to be, in one single bus! The comparison
shows clearly how much more space is required by
private traffic over public transport.

4
Im Gegensatz zu diesen stadtebaulichen Vorstel-
lungen steht die Planung fur den neu gestalteten
Ernst-Reuter-Platz in Berlin. Hier bildet den Mittel-
punkt der Bebauung ein 5strahliger Hauptverkehrs-
knotenpunkt, um den sich die neuen Gebéude
herumgruppieren. Im Mittelpunkt steht der Verkehr.
Die Stadtraume der Zukunft sollten jedoch auf den
Menschen bezogen sein, und man sollte Verkehrs-
rdume nicht mehr zu Architekturrdumen machen.
Dazu schrieb Friedhelm Kemna in der »Welt« am
21 1965: »Der Ernst-Reuter-Platz, eine imposante
Versammlung teurer Industrie- Verwaltungswaben
ist nicht mehr als eine riesige, tote Verkehrsinsel
mit illuminierten Wasserspielen, denen niemand zu-
sieht, ein Platz ohne Leben und Treiben. (Was hatte
man daraus machen konnenl) .. .«

Contrairement a cette conception d'urbanisme, la
nouvelle place Ernst-Reuter, a Berlin, ne manque
pas d'intérét. Le point central est constitué par une
artére a cing voies, autour de laquelle sont groupés
les nouveaux batiments. La circulation est au centre.
L'urbanisme de I'avenir, pourtant, se doit de mettre
I'hnomme au centre. Les zones de circulation ne
devraient plus devenir des espaces architecturaux.
Dans le «Welt» du 21. 1. 1965, Friedhelm Kemna écri-
vait a ce propos: «La place Ernst-Reuter est un
ensemble imposant de rayons industriels et adminis-
tratifs onéreux. Ce n’est plus un grand ilot désert
pour le trafic avec piéces d'eau illuminées, que
personne ne regarde, une place sans vie ni anima-
tion. (Qu’aurait-on pu en faire! ...)

In contrast to this plan is the design for the new
Ernst-Reuter-Platz in Berlin. Here the central focus
is a 5-fold traffic intersection, with the new buildings
grouped around it. The traffic is put in the centre of
things. The centres of the cities of the future, how-
ever, should be adapted to the human being, and
traffic zones should no longer be subjects for archi-
tectural designing. On this point, Friedhelm Kemna
wrote in the "Welt” on January 21, 1965: "Ernst-
Reuter-Platz, an imposing group of costly office
buildings is nothing more than a huge dead traffic
island with illuminated fountains which no one looks
at, a square without life. (What could have been done
with this possibility!) .
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2
1
Im Rahmen der Zentrumssanierung von einer Haupt-
verkehrsstraBe in einen FuBgangerbereich umge-
wandelte EinkaufsstraBe in Kalamazoo (Michigan,
USA).
Rue commercante libérée a I'usage des piétons a
Kalamazoo (Michigan, USA).
Conversion of a central traffic artery into a pedes-
trian zone in Kalamazoo, Michigan, USA.

2

Kalverstraat in Amsterdam.
Kalverstraat a Amsterdam.
Kalverstraat in Amsterdam.
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3

Modellaufnahme der Lijnbaan (Blick von Sitiden).
Photo de la maquette de Lijnbaan (vue du Sud).
Model view of the Lijnbaan (view from south).

4
Coventry: Kaufzentrum in 2 Ebenen.

Coventry: centre d’achats sur deux niveaux.
Coventry: shopping centre on 2 levels.

straBe verbindet das Bahnhofsviertel mit
dem Geschafts- und Kulturzentrum der Stadt.
Sie ist etwa 300 m lang und Gberwindet da-
bei ber mehrere Treppen einen Héhenunter-
schied von 15 m. Fur Mutter mit Kinderwagen
wurden besondere Fahrrampen angelegt.
Mit der Anlage der TreppenstraBe hat die
einmalige Situation der Stadt oberhalb des
Fulda-Tales eine besonders gliickliche stédte-
bauliche Bereicherung erfahren. Die Trep-
penstraBe 6ffnet den Blick in die Weite der
Auenlandschaft und stellt so gewissermaBen
das »Fenster der Stadt« zur Landschaftdar.
Der Friedrichsplatz ist einer der wenigen
groBen Platze, die nicht als Parkplatze miB-
braucht werden, sondern als stadtebaulicher
Freiraum dem FuBgénger dienen. Spéter ist
geplant, den Friedrichsplatz fiir eine Tief-
garage zu untertunneln.

Als weitere MaBnahme konnte 1961 die
»Obere KénigsstraBe«, die Hauptgeschafts-
straBe der Stadt, fur den Individualverkehr
gesperrt werden. Einst HauptverkehrsstraBe,
ist sie heute ausgesprochenes Reservat der
FuBgénger. Wo friiher Autos regierten (1960
fuhren taglich etwa 15000 Kraftfahrzeuge
tber die KonigsstraBe), ist heute der FuB-
géanger »Konig«.

Nur die StraBenbahn bleibt weiter in der
KonigsstraBe, soll aber spater einmal unter
Pflaster verlegt werden.

Die Belieferung der Geschifte erfolgt von
der Ruckseite aus (iber eine parallel zur
»Oberen KonigsstraBe« angelegte neue
BedienungsstraBe, die »Neue Fahrt«. Dies
wurde von der Stadt planmé&Big vorbereitet.
Obwohl die »Obere KbénigsstraBe« erst
1961 fir den Fahrverkehr gesperrt wurde,
hat die Stadt schon frithzeitig beim Wieder-
aufbau der Geschéfte in dieser StraBe die
Auflage gemacht, von vornherein die Be-
lieferung von der Riickseite baulich mit vor-
zusehen.

Weitere Voraussetzung fiir das Funktionie-
ren der Geschéaftsstadt als FuBgangerbe-
reich war es, daB ausreichender Parkraum
zur Verfligung stand. In guter Zuordnung zu
den FuBgéngerbereichen wurden umfang-
reiche Parkflaichen ausgewiesen, zum Teil
als mehrgeschossige Anlagen.

Interessant ist, daB die GréBenordnung der
Geschaftszentren in Essen und Bremen, wo
&hnliche auf den FuBgénger bezogene Pla-
nungen entwickelt bzw. durchgefiihrt wor-
den sind, etwa gleich ist:

Die Essener Altstadt, die Bremer Altstadt
und die Kasseler Geschaftsstadt zwischen
dem Verkehrsring haben jeweils ein Aus-
mafB von etwa 500X 1000 m.

In wenigen Punkten zusammengefaBt, zeigt
die Kasseler Planung folgendes Prinzip:

1. Schaffung leistungsfahiger Tangenten um
die Kernstadt, um die Einkaufsstadt vom
Verkehr abzuschirmen.

AbschlieBung der Innenstadt vom Durch-
gangsverkehr, aber Férderung ihrer be-
quemen Erreichbarkeit durch gute ver-
kehrliche Anbindung.

Damit Schaffung einer verkehrsberuhig-
ten Zone (entsprechend der »Environ-
ment«-Zone nach den Modellvorstellungen
von Prof. Buchanan).

2. Schaffung von ausreichendem Parkraum
in unmittelbarer Néhe des Geschafts-
zentrums.

3. Nach Ausbau der Tangenten Sperrung
der HauptgeschaftsstraBe (bisher zugleich
HauptverkehrsstraBe) fir den Fahrver-
kehr.

Dadurch Bildung einer FuBgéngeroase im
Herzen der Stadt.

Nach @hnlichem Planungsprinzip sind seitens
des Verfassers 1958 Ideen fiir eine Neuord-
nung des Potsdamer Platzes in Berlin ent-
wickelt worden. Wenn diese Ideen wegen
der Teilung Berlins zwar auch nicht verwirk-
licht werden konnten, so ist jedoch zu be-
dauern, daB diese Planung nicht wenigstens
im westlichen Teil der Stadt durchgefiihrt
wurde. Denn dann wére das heute im Tier-



gartenviertel entstehende Kufturzentruri
(Philharmonie, Galerie des 20. Jahrhunderts
und Staatsbibliothek) nicht durch eine neu
gebaute breite HauptverkehrsstraBe (neue
Potsdamer Strafe) auseinandergerissen wor-
den. Die Staatsbibliothek ist dazu noch wie
eine Insel auf allen Seiten von Hauptver-
kehrsstraBen umgeben - ein klassisches Bei-
spiel, wie Stadtebau heute im Hinblick auf
den FuBgénger nicht mehr aussehen sollte!
Eine forumahnliche Anordnung der ver-
schiedenen kulturellen Gebdude mit tangen-
tialer ErschlieBung, wie vom Verfasser vor-
gesehen, ware bei weitem besser gewesen,
als die heute verwirklichte Zerschneidung
des im Bau befindlichen Kulturzentrums
durch eine HauptverkehrsstraBe.

Wenn es auch nicht moglich und nicht sinn-
voll ist, die Cities der groBen Stadte ganz
fur den individuellen Verkehr zu sperren, so
sollten doch einzelne Bereiche nur dem FuB-
génger vorbehalten bleiben.

Es ist dabei anzustreben, moglichst zusam-
menhéngende FuBgéangerbereiche zu schaf-
fen, die eventuell auch durch Passagen ver-
bunden sein kénnen. Gerade Passagen, die
die Tiefe der Baublécke erschlieBen und zu-
satzliche Schaufenster- und Ladenflache
schaffen, kénnen zu einer besonderen Be-
reicherung der Innenstadt beitragen. So bil-
den in Miinchen die zahlreichen FuBganger-
passagen und Innenhéfe mit Cafés und Ge-
schaften, Sitzplatzen, Brunnen und Grin-
anlagen einen besonderen Reiz der Altstadt.
Inmitten des quirlenden GroBstadtgetriebes
sind hier mit munchnerischem Charme an-
stelle ehemaliger Hinterhéfe beschauliche
»Qasen der Ruhe« entstanden, wo man un-
gestért vom Verkehr Kaffee trinken und
einen Schaufensterbummel machen kann.
Bei kleineren Stadten ist die FuBlaufigkeit
etwas, was mit Sicherheit kommt, wenn die
nétige Dichte vorhanden ist.

Besonders interessant sind diesbeziigliche
Bestrebungen in den Vereinigten Staaten
zur Wiederbelebung der im Verkehr erstik-
kenden Stadtzentren. Ein besonderes Ver-
dienst kommt dabei dem amerikanischen Ar-
chitekten Victor Gruen zu, der den Begriff
der »Mall« schuf - der vom Autoverkehr be-
freiten und nur dem FuBgénger vorbehalte-
nen Promenadenstrale.

Eine ganze Reihe von StraBen, die bisher
Hauptverkehrs-und zugleich Hauptgeschafts-
straBen (Mainstreets) waren, sind fir den
Fahrverkehr gesperrt worden und zu Pro-
menaden ausgebaut, die nur dem FuBgén-
ger offenstehen. Beachtliche Beispiele fur
derartige »Malls« sind die verkehrsfreien
EinkaufsstraBen in Fresno und Pomona (Kali-
fornien) oder die hier abgebildete Haupt-
einkaufsstraBe von Kalamazoo, Beispiel der
Zentrumssanierung einer Mittelstadt von
85000 Einwohnern in Michigan. Wo friiher
ein dichter Autostrom sich bewegte, sind
heute Grunflachen, Blumenrabatten, Was-
serspiele, Sitzplatze, ein Kinderspielplatz
u.a. angelegt, und die FuBgéanger kdnnen in
einer erfreulichen Atmosphére ihren Einké&u-
fen nachgehen - wie iberhaupt- das Flui-
dum, das die Kunden anzieht, die Kauf-
atmosphare von wesentlicher Bedeutung ist.
Man denke nur einmal an das Bild orienta-
lischer BasarstraBen. Unseren vom Verkehr
zerschnittenen GeschaftsstraBBen (siehe Foto
MénckebergstraBe in Hamburg) fehlt dieses
Fluidum dagegen sehr. Ahnliche Vorschlage
zur Umwandlung von HauptverkehrsstraBen
in FuBgangerstraBen hat der Verfasser fur
die EinkaufsstraBen »Eigelstein« (die Fort-
setzung der »Hohe StraBe« ndrdlich des
Hauptbahnhofs) in Kéln und die »Kélner
StraBe« in Opladen (Rheinland) gemacht.

DaB sich die Schaffung vor FuBBgéngerstra-
Ben auch finanziell bezahlt macht, ist langst
nachgewiesen. Nachdem der »Stréget«, die
verkehrsreichste EinkaufsstraBe im Herzen
Kopenhagens, vom: Fahrverkehr befreit war
und die FuBganger in aller Ruhe und unbe-
hindert vom Verkehr durch die StraBen
schlendern und sie beliebig zur anderen
Schaufensterseite tiberqueren konnten, sind
die Umsétze der dortigen Laden merklich
gestiegen. Auch in den amerikanischen
»Malls« ist eine erhebliche Umsatzsteige-
rung festgestellt worden.

In diesem Zusammenhang muB auch noch
auf ein sehr ernstes Kapitel eingegangen
werden:

Unsere schénsten historischen Platze haben
- von wenigen Ausnahmen abgesehen -

durch den Verkehr unsagbar viel von ifrent
alten Fluidum und MaBstab verloren. Sie
sind meist zu Parkplatzen (»Blechabstell-
platzen<) degradiert oder werden vom Ver-
kehr durchschnitten, ob es sich nun um den
Grand Place in Briissel, den Petersplatz in
Rom, den Miinsterplatz im Freiburg und Ba-
sel, den Rémer in Frankfurt, den Platz vor
dem Heilig-Geist-Hospital in Liibeck oder
den Platz »Am Sandec« in Liineburg handelt!
Und was niitzt es schon, wenn man die im
Krieg zerstérten alten Marktplatze (»Prinzi-
palmarkt« in Minster oder »Alter Markt« in
KélIn) in historischen Formen wiederaufge-
baut hat, aber das, was gerade das Wesent-
liche an den alten Platzen war - die beschau-
liche Ruhe - vernichtet, indem man diese
Platze vom Verkehr zerschneiden [aBt?

1

FuBgangerbereich im Zentrum von Vallingby.
Zone pour piétons au centre de Vaéllingby.
Pedestrian zone in the centre of Vallingby.

TreppenstraBe in Kassel.
Rue étagée a Kassel.
Stepped street in Kassel.

3

FuBgangerparadies Helgoland: Wie in Venedig ver-
kehren in Helgoland keine Autos (von Krankenwagen
und Feuerwehrauto abgesehen).

Paradis pour piéton: Héligoland, tout comme Venise,
ne connait pas le trafic automobile (& part les ambu-
lances et les pompiers).

Helgoland, the pedestrians’ paradise: As in Venice,
no cars are allowed to circulate on Helgoland (ex-
cept for ambulances and fire engines).

4

FuBgéngerzone unter dem Bahnhofplatz in Zirich.
Zone pour piétons sous la place de la gare & Zurich.
Pedestrian zone beneath the Station Square in Zurich.

5

Querschnitt C-C.

Coupe transversale C-C.
Transverse section C-C.

6

Langsschnitt L-L.

Coupe longitudinale L-L.

Longitudinal section L-L.

Unter der FuBgangerzone wird spéter die U-Bahn
angelegt.

Un métro sera aménagé plus tard sous la zone pour
piétons.

Beneath the pedestrian zone the Underground Rail-
way will later on be installed.
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1
Essen: Geschéftsviertel, FuBgéangerverkehr.

Essen: Quartier des affaires, zone pour piétons.
Essen: Business district, pedestrian zone.

LEGENDE

EEED FUSSGANGERBEREICHE

——>  FAHRTRICHTUNG
U U-BAHN-HALTESTELLE
VYV V-BAHN-HALTESTELLE
P PARKEN
T Taxe

HBE  HAUPTBAHNHOF
ZENTRALER OMNIBUSBARNHOF

Essen: Geschéftsviertel, Fahrverkehr.
Essen: Quartier des affaires, transit.
Essen: Business district, motor vehicles.

3

Kassel: Zentraler FuBgéngerbereich mit tangentialer
ErschlieBung.

Kassel: Zone pour piétons centrale avec trafic auto-
mobile en tangente.

Kassel: Central pedestrian zone with tangential
access.

4
Geplante FuBgéngerbereiche in der Miinchener Alt-
stadt (Gutachten von Prof. Jensen).

Projet de zone pour piétons dans la vieille ville de
Munich (étude du prof. Jensen).

Planned pedestrian zones in the Old Town of Munich
(Study by Prof. Jensen).

Der Grand Place in Briissel ist nur zu Zeiten
des Blumenmarktes von parkenden Wagen
frei. Erst dann kommt die geschlossene und
schone architektonische Wirkung seiner
Platzwénde dank dem Fehlen der Autos voll
zur Wirkung. Warum ist das nicht immer so?
Konnte er nicht ebenso ein reiner FuBgén-
gerbereich werden? Unsere Stadte brauchen
auch Platze der MuBe und Besinnlichkeit!
Wahrend es sich bei den oben aufgefiihrten
FuBgéngerbereichen allgemein um Planun-
gen in einer Ebene handelt, wird man in Zu-
kunft in starkerem MaBe auch zur Trennung
von Fahrverkehr und FuBgéngerbereich in
mehreren Ebenen Ubergehen.

Erste Ansatze fur FuBgéngeranlagen in der
2. Ebene sind die FuBgangerbricken und
FuBgéngertunnels. Wo es im Stadtraum
moglich (unter Umstanden unter Ausnut-
zung von Niveauunterschieden) und vertret-
bar ist, sollten jedoch mit Rampen versehene
Briicken Tunnelanlagen vorgezogen werden.
Es ist allerdings zu berucksichtigen, daB bei
einer Briicke wegen der Durchfahrthéhe ein
gréBerer Hohenunterschied zu berwinden
ist als bei einem Tunnel. !
Aber man sollte es nach Méglichkeit ver-
meiden, die FuBganger unter die Erde zu
schicken, wenn dies sich nicht in Verbin-
dung mit U-Bahn-Haltestellen anbietet. In
Tunnels unter die Erde sollte man lieber die
Autos schicken! Transportmittel gehéren wie
die Rohren und Leitungen dahin eher als
der Mensch.

Der Kolumnist Caliban hat dazu einmal in
der »Welt« geschrieben (29. 10. 1962):

»Dante sah Beatrice eine Minute lang am
Arno-Ufer im Sonnenschein, in dem unver-
gleichlichen Florentiner Licht, und schrieb
danach die groBte Dichtung aller Zeiten
nach Homer. Ware er ihr im Tunnel unter
dem Arno im Neonlicht begegnet, so hatte
er das wahrscheinlich nicht getan, und wir
hétten eine groBe Dichtung weniger . . .«
Dem ist nichts hinzuzufiigen.

Interessante Losungen ergeben sich bei An-
lagen in mehreren Ebenen. Bewéhrt hat sich
das Drei-Ebenen-Prinzip: FuBgéangerebene,
Andienungsebene, Fahrverkehrs- und Park-
ebene.

Ein Beispiel hierfiir ist das im Bau befind-
liche Zentrum der Nordweststadt in Frank-
furt. Das 8 ha groBe Kultur- und Geschafts-
zentrum erhélt 4 Ebenen: oben die FuB-
gangerebene, darunter die ErschlieBungs-
ebene, darunter die Parkebene und schlieB-
lich die Ebene fur die geplante Stadtbahn-
verbindung zur Frankfurter City.

Weitere Beispiele fir Lésungen in mehreren
Ebenen sind der Umbau des »Stachus« in
Miinchen und der Umbau der »Market Street«
in Philadelphia (USA).

Man sollte sich bei solchen Anlagen bemi-
hen, dem FuBgénger eine Vielfalt von Réau-
men zu schaffen (ErdgeschoBzone, verschie-
dene Ebenen, die sich durchdringen, Dach-
zone). Auch die Dachgarten sollten dem FuB-
génger zur Verfligung stehen (Beispiel:
Europa-Center in Berlin).

Das Problem der Neuordnung unserer alten
Innenstédte wird immer brennender. Die
Verkehrsentwicklung hat alle stadtebau-
lichen Vorstellungen der Vergangenheit ge-
sprengt.

Zu Beginn unseres Jahrhunderts gehérte die
Strale noch dem Menschen. Inzwischen sind
unsere StraBen zu Steinschluchten gewor-
den, durch die sich reiBende Fahrzeugstréme
waélzen.

Arbeiten wir daran, daB StraBenrdume und
freie Platze, wo immer es moglich ist, wie-
der dem Menschen zuriickgegeben werden!
Das Herz der neuen Stadt gehért dem FuB-
génger! Ein Umdenken, ein véllig neues
Denken ist hierzu erforderlich. Es geht nicht
um die »autogerechte Innenstadt«, sondern
um »die dem Menschen gerechte Stadte.
Es geht um unsere Umwelt in den kom-
menden Jahrzehnten. :

Ansétze dieser neuen Ordnung, die uns Mut
geben, sind bereits vorhanden.
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