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nachsten 15 Jahren gebaut werden und damit
den zentralen EngpaR lockern.

Positiv zu erwahnen ist die hohe Frequenz
des ganzen Vororts- und Subwaysystems: zwei-
bis vierminlitige Zugsfrequenzen zu den StoRzei-
ten morgens und abends zeugen fiir die Leistungs-
fahigkeit, die nur bei einem hohen Ausbau der
Uberwachungssysteme moglich ist. Auch zwi-
schen den StoRzeiten sind Frequenzen von vier
bis zehn Minuten Ublich, innerhalb eines 30-km-
Radius von Tokio aus; sogar die Langstrecken-
zuge, wie die New-Tokaido-Line, operieren ihre
Ziige alle 15 Minuten. Die meisten Zige des
stadtischen Verkehrssystems sind Schmalspur
und werden in Standardkombinationen von bis
zu zehn Wagen (total 200 m Lange) gefiihrt. Die
zu Spitzenzeiten herrschende Uberbelegung bis
zu 300% der Kapazitat der Wagen soll tber die
prinzipielle Richtigkeit des Systems nicht hinweg-
tauschen. Vielmehr ware mit einer Staffelung der
Arbeitszeiten eine Kapazitatssteigerung des heute
Uberlasteten Systems (das generell aus den Jah-
ren 1920 bis 1940 stammt) zu erreichen.

Zusatzlich werden in den letzten Jahren die
Hauptlinien auf vier Spuren (an den Bahnhofen
héufig sechs) ausgebaut, um den Einsatz eines
ExpreBgutsystems zu ermoglichen. Die Tatsache,
daB innerhalb eines einstiindigen Radius vom
Stadtzentrum aus Punkte mit 20 bis 30 km Ent-
fernung liegen, spricht fiir die dichte Auslegung
des Systems. Japanische Pendler sind es ge-
wohnt, taglich zwischen 45 bis 90 Minuten auf
ihrem Weg zum Arbeitsplatz zu verbringen, oft in
einer Kombination von FuRBmarsch, Bus, Bahn
und Subway mit einer entsprechenden Umsteige-
zahl. Die hohe Frequenz erleichtert das Umstei-
gen ohne groRen Zeitverlust, so da® heute die
Mehrzahl der Bewohner des 30 bis 40 km Radius
noch ohne Bedenken taglich nach Tokio pendelt.

Das StraSensystem, das bis zum Zweiten
Weltkrieg nur in kimmerlichen Ansatzen im gan-
zen Land bestand, ist mit der rapiden Zunahme
der Motorisierung (Tokio 1970: ein Personenwa-
gen auf 10,68 Personen, ein Motorfahrzeug in-
klusive kommerzielle Fahrzeuge auf 6,57 Perso-
nen) vor allem in den stadtischen Zentren und

entlang der industriell hochentwickelten Streifen
Tokio—Osaka nach und nach entwickelt worden.
Parallel zur neuen Tokaido-Schnellzugslinie zieht
sich jetzt eine Autobahn (Tomei-ExpreBway),
die Tokio, Yokohama, Nagoya, Kyoto, Osaka und
Kobe tangiert, die das erste StraRenbauwerk von
Bedeutung in Japan darstellt. Innerhalb Tokios
wurde im Hinblick auf die Olympiade 1964 auf
eher brutale Art ein HochstraBen-Exprel3system
gebaut, das inzwischen in der ersten Phase fertig-
gestellt ist und das zum Teil StraBen, zum Teil alte
Kanéle und Flusse iiberdeckt.

Das 70-km-ExpreRstraRennetz der Innenstadt
ist heute schon ausgelastet, die Bahnen sind ge-
zwungenermaBen eng, zweispurig ohne Abstell-
spur und nicht vergroRerungsfahig. Das unter
groRten Schwierigkeiten zwischen bestehende
Bauten eingezwangte hochliegende Deck hat
neben schmalen Spuren sehr enge Kurvenradien
und einen abrupten Fahrverlauf. Die Bahnlinien
sind dagegen vielfach noch ebenerdig, haufig in
einer kinstlichen Senkung und zum kleineren
Teil auch Uberirdisch gefiihrt. Erst die neuen Su-
perschnellzugslinien wurden auf der ganzen 500-
km-Strecke tber die Erde gehoben. Die zweite
Ausbauphase des ExpreRBway-Systems soll die
Verbindung mit dem ebenfalls im Bau stehenden
Loop-ExpreBway ermoglichen und damit ein
durchgehendes System von Hochleistungsstra-
Ren in und um die Stadt ermdglichen, die dann
auch direkt an die Langstrecken-ExpreRways an-
schlieRen werden.

Von den drei westlich abgehenden Autobah-
nen, dem erwahnten Tomei-ExpreBway nach
Osaka (500 km), dem Chuo-ExpreBway in Rich-
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Tokio, City-Expressway uber altem Kanal.
Mehr als 400000 Fahrzeuge pro Tag be-
nitzen dieses Stralennetz
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tung Fuji-Hakone—Nationalpark (70 km) und
dem Daisan-Keihin-ExpreBway nach Yokohama
ist erst der Tomei mit dem City ExpreRBway ver-
bunden und ins Verkehrsnetz integriert. Die an-
deren beiden enden provisorisch irgendwo an
einem vollig uberforderten StraRensttick. Natur-
gemaR produziert die Nahe groRer Industriezen-
tren entlang der Tokio-Bay von Chiba im Norden
tber Tokio, Kawasaki und Yokohama (heute dem
Hauptmeerhafen Tokios) ein enormes Verkehrs-
volumen an Zielverkehr. Mit einer verstarkten

Strategie ihrer Ansiedlung in eine angemessenere
Entfernung vom Zentrum, was mit den aus kiinst-
lichem Land gewonnenen Reserven im groRen
Stil versucht wird, soll gleichzeitig die Verkehrs-
situation und die allgemeine Luft- und Gewasser-
verschmutzung in positiver Richtung beeinfluft
werden. @

Architekt und Umwelt-
bewulBtsein

Gedanken zur Errichtung von « Instituten fur Um-
weltforschung » im Rahmen der Fachrichtung Ar-
chitektur an den Technischen Hochschulen in
Mitteleuropa

Von Otto J. Golger

Die fortschreitende Zerstorung der Okologie un-
serer Erde durch unkoordinierte MaRnahmen von
Technokraten und Wirtschaftsexperten im Namen
des unaufhaltsamen technischen Fortschritts und
die kommerziellen Manipulationen verschiedener
Interessengruppen, das ungehemmte Wachstum
der Produktion und die ins Gigantische gestei-
gerte Wirkung moderner Waffen, nicht zuletzt
aber die erschreckende Bevolkerungszunahme
und die damit verbundenen Probleme der Urbani-
sierung, Raumnot und Erndhrung, treten uns als
quantitative Erscheinungen einer allgemeinen
Umweltkrise entgegen.

Optimisten meinen, dal® der Mensch, wenn es
an der Zeit ist, ganz automatisch die Probleme der
Ubervolkerung und der dadurch bedingten StreR-
situation, die Umweltzerstorung sowie den Ver-
lust an Privatsphare und Freiheit des Handelns
bewaltigen wird und letzten Endes die Vernunft
des Menschen all seine elementaren biologischen
Triebe und Notwendigkeiten unter Kontrolle
bringen wird. Angesichts der gegenwartigen Ent-
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wicklung aber diirfte ein derartiger Optimismus
nur durch sofort wirksame SanierungsmaRnah-
men gerechtfertigt sein.

Ein erster aktiver Schritt zur Verhinderung
einer drohenden Umweltkrise in Mitteleuropa
ware die Errichtung von Instituten oder Lehr-
stiihlen fir Umweltforschung im Rahmen mittel-
europdischer Hochschulen, und zwar im Zusam-
menhang mit der Architektenausbildung. Der Ar-
chitekt von morgen bietet sich zwangslaufig als
Gestalter sowohl unserer engeren, als auch un-
serer weiteren Umwelt an.

Solche Institute, die vorlaufig ohne Beispiel
in Europa sind, muBten als erstes die Problematik
der umsichgreifenden Umweltzerstorung und die
Notwendigkeit von GegenmaRnahmen ins Be-
wuBtsein der Bevodlkerung rufen. Grundsatzlich
ist festzustellen, daR in allen sozialen Schichten
keinerlei UmweltbewuBtsein vorhanden ist. Eine
extrem gestorte oder bereits zerstorte Umwelt und
negative Auswirkungen auf das menschliche
Wohlbefinden werden dem Volk diesen Begriff
zu BewuBtsein bringen. Nur rechtzeitig einset-
zende Umweltkontrolle kann uns vor einem welt-
weiten Fiasko bewahren.

In der Schweiz und in anderen mitteleuropa-
ischen Landern mag man vielleicht der Meinung
sein, die Problematik einer taglich mehr entwer-
teten Umwelt — vergiftete Luft, verunreinigtes
Wasser, Larmschdaden und stadtisches Unbeha-
gen — gelte nur fiir Gegenden wie Tokio, New
York oder das Ruhrgebiet. Sicherlich sind dort die
Zerstorungen oft wesentlich weiter fortgeschrit-
ten, in manchen Féllen sogar nicht wiedergut-
zumachen. Wie dem auch sei, die Einstellung ist
schnellstens zu revidieren, daB die Alpenlander
fir immer und ewig schon sein miRten, ein Para-
dies fir alle, die da kommen, um ihrer gestorten
Umwelt zu entfliehen. Man betrachte bloR die
schrecklich verschmutzte Mur in der Griinen
Steiermark — das dreckigste Gewaésser Mittel-
europas nach der Ruhr, oder die biologisch ster-
benden Binnenseen — Zirrichsee, Bodensee, Wor-
thersee —, die schlechten Luftverhaltnisse in Stad-
ten wie Miinchen, Graz oder Linz, der allgegen-
wartige Larm, zersiedelte Landschaften, das Ver-
kehrschaos auf stadtischen und UberlandstraRen
— das alles sollte jedem zu denken geben.

Osterreich, Stiddeutschland und die Schweiz,
die einen Grofteil ihrer Einnahmen dem interna-
tionalen Fremdenverkehr verdanken, kdnnen sich
eine zerstorte Umwelt nicht leisten, wie das in
manchen Gebieten der USA, dem Musterland fur
Raubbau an der Umwelt, zum Beispiel der Fall ist.
Institute flir Umweltforschung und -gestaltung
sind daher dringend notig fir die Koordinierung
von MaRnahmen zur Erhaltung unseres stadti-
schen und landlichen Lebensraumes, letztlich der
Menschen.

Kloaken anstelle von Fliissen, Wassermangel,
unhygienische Seen und Badeanlagen, Queck-
silber oder Ol im Grundwasser; Insektizide in al-
len Nahrungsmitteln und Blei auf den Wiesen.
Tote Baume, Staub und Gifte in der Stadtluft,
Smog und gesundheitsschadigender Larm, volle
Krebsstationen und Nervenheilanstalten. Trost-
lose « Stadtschaften» und verhauselte Landschaf-
ten, Schmutz und Abfalle Gberall. In den Stadten
steigendes Unbehagen mit zunehmender Krimi-
nalitat und zunehmenden Selbstmordziffern. Das
sind Ausziige aus dem Kaleidoskop, das uns im
komplexen Begriff Umwelt gegentibertritt.

Kénnen jene, die es wissen miiRten und auch
noch d@ndern kénnten, eine derartige Entwicklung
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ins Negative verantworten, tatenlos dabeistehen
mit der Einstellung orientalischer Fatalisten, die
an das Unausweichliche glauben ? Kaum je zuvor
war eine Zivilisation derartig lebensfeindlich ein-
gestellt wie die unsere. Eine Gesellschaft aber, die
so selbstzerstorerisch ist und den Willen zur
Selbsterhaltung aufgibt, hat ihre Lebensberechti-
gung und Uberlebenschancen bereits verwirkt.
Die von dieser Zivilisation geschaffenen Pro-
bleme sollten aber doch mit derselben Energie be-
seitigt werden konnen, mit der sie geschaffen
wurden.

Im konkreten Fall der heutigen Industrie-
gesellschaft handelt es sich bereits nicht mehr um
Kontrolle, sondern um &uBerst dringend notwen-
dige MaRBnahmen zur Sanierung und Verbesse-
rung einer gestorten oder zerstorten Okologie.
SanierungsmalRnahmen sind immer recht kost-
spielig, daher miiBte die prophylaktische Umwelt-
gestaltung eine vordringliche Aufgabe jeder ver-
antwortungsbewuRten Gesellschaftspolitik von
heute sein.

Dem Grad der Urbanisierung entsprechend
wird das gegebene MaR an Umweltzerstérung
etwa in einer Generation den « point of no return»
erreicht haben. In den zustandigen politischen
und wirtschaftlichen Gremien muB sich die Er-
kenntnis durchsetzen, dal® nur in einer intakten
Okologie (iberlebt werden kann und SchutzmaR-
nahmen schnellstens vonndten sind.

In industriellen Ballungszentren mit extremer
Urbanisierung, in Japan oder in den USA, hat die
Umweltzerstorung teilweise bereits chaotische
AusmaRe angenommen. MaBnahmen zur Um-
weltverbesserung vermiRt man aber selbst in die-
sen gezeichneten Landstrichen. Jene, die es an-
geht, meinen wohl, es betrafe nur immer die an-
deren. Es mag auch an der GroRe des Problems
oder am gesellschaftlichen System liegen — bis
heute wird meistens nur viel geredet und wenig
zur Verbesserung der Umwelt getan. Geplant sind
zum Beispiel Anderungen des Grundgesetzes in
der BRD, welche Fragen des Wasserhaushaltes,
Larmschutzes, der Luftverschmutzung sowie der
Abwasser- und Abfallbeseitigung betreffen. In
den USA will man mit 10 Milliarden Dollar die
Vergiftung der Gewésser aufhalten, und die Oko-
logen fordern, in einem Fiinfjahresprogramm die
Luft von Industrie- und Motorabgasen zu sau-
bern, was etwa 55 Milliarden Dollar kosten
wirde.

Die Kosten fiir jegliche Umweltverbesserun-
gen sind auf alle Falle ziemlich hoch. Die Alpen-
lander sind da noch in einer glinstigen Lage, und
man konnte durch rechtzeitig einsetzende Um-
weltkontrolle viele Fehler und Vergehen anderer
Nationen von vornherein vermeiden, ehe auch
dieses wundervolle Stiick Erde, das leider auch
von einem Jahr zum anderen die Narben einer
kurzsichtigen Industrialisierung und Urbanisie-
rung zu vermehren trachtet, im Mahlstrom des
Umweltchaos zu versinken droht.

Der Lebenswert einer Gesellschaft 1aRt sich
nicht berechnen. Dennoch merkt der Mensch
recht bald den Verlust oder eine Verminderung
desselben, da eine gestorte Umwelt ihren Lebens-
wert verloren hat. Umweltkontrolle ist gleich Na-
turschutz, was aber weit darliber hinausgeht, was
unter Naturschutz bis jetzt so verstanden wurde —
etwa das Verbot zum Pfliicken der Alpenblumen
oder das Aufstellen von Abfallkérben.

Architekt und Umweltforschung
Die Ausbildung des Architekten an den traditio-

nellen Architekturschulen Mitteleuropas ist nicht
mehr zeitgerecht. Die gesellschaftliche Entwick-
lung laRt fur diesen Architekten kaum mehr eine
entsprechende Verwendung, deshalb wird grund-
satzliches Umdenken in bezug auf seine Funk-
tionen stattfinden missen. Ein recht geringer Pro-
zentsatz von Bauwerken wird heute noch von
traditionellen Architekturbiiros errichtet; selbst
in den USA, dem Eldorado fiir Architekten, sind
es zurzeit kaum noch 15%.

Daher ist es zweckmaRig, in den Architektur-
schulen etwa durch die Einrichtung eines Insti-
tutes fir Umweltforschung, bei der Ausbildung
der Architekten von morgen neue MaRstdbe zu
setzen. Die Architekten sollen lernen, in einem
interdisziplindren Team zu arbeiten, welches aus
Stadteplanern, Biologen, Medizinern, Soziologen,
Psychologen, Ethnologen, Juristen, Verkehrs-
experten und allen zustandigentechnischen Fach-
leuten bestehen wiirde.

Die Tatigkeit des kiinftigen Architekten wird
sich somit nicht allein in der Gestaltung oder Ein-
richtung von Gehausen erschopfen.

Es scheint, als wiirde sich bereits eine neue
Einstellung zum Architektenberuf abzeichnen,
wenn man begreift, daR heute in der Wirtschaft
kaum bendtigt wird, was von den Architektur-
schulen kommt. Was aber gebraucht wird, einer-
seits kompetente technische Zeichner, anderseits
Architekten mit den oben erwahnten interdiszi-
plinaren Qualifikationen, kann von den bestehen-
den Hochschulen noch nicht geliefert werden.
Eine tiefgreifende Reform der Architektenausbil-
dungist vonnaten, darliber scheinen sich auch die
zustandigen Stellen im klaren zu sein. Ein Institut
fir Umweltforschung wiirde sicherlich dieser Ent-
wicklung zustatten kommen, wie ja auch in den
angelsachsischen Landern heute schon die Ten-
denz besteht, traditionelle Architekturschulen in
«Schools of Environmental Studies» umzuwan-
deln, um den Forderungen der Zeit Rechnung zu
tragen.

Institut fir Umweltforschung

Ein derartiges Institut miRte auf vollig iberregio-
naler, internationaler Basis arbeiten konnen. Es
muBte recht locker gegliedert sein, etwa in der
Form eines Departments wie an anglo-amerika-
nischen Universitaten, mit Moglichkeiten zum
Austausch von Gastdozenten und zur Beurlau-
bung angestellter Mitarbeiter fir Studien- und
Lehraufenthalte an dhnliche Institute im Ausland.
Um wirklich effektiv zu sein, sollte das Institut
anders als ein traditioneller Lehrstuhl mit Ordina-
rius und Assistenten, begrenztem Wirkungskreis
und geringen Moglichkeiten fir interdisziplinare
Forschungsarbeit organisiert sein.

Die Forschungsarbeit dirfte nicht durch lo-
kale oder behodrdliche Hemmschuhe behindert
werden. GroRte Bewegungsfreiheit und Verant-
wortung nur dem zustandigen Ministerium fir
Wissenschaft und Forschung gegeniiber ware er-
strebenswert. Finanzielle Schwierigkeiten diirften
nicht auftreten angesichts der immanenten Wich-
tigkeit eines derartigen Institutes. Auf wissen-
schaftlicher Basis, weit entfernt von irgendwel-
cher Dramatisierung, wiirde damit der Offentlich-
keit ein Spiegel Uber den Zustand ihrer Umwelt
vorgehalten. Noch ist es nicht zu spat fiir Aktio-
nen zur Verbesserung unserer Umwelt, aber es ist
bereits spater, als wir glauben wollen.
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