Menschengerechte — und nicht autogerechte
Stiadte

Von Otto SEIDELMANN

Die Eisenbahn ist das Verkebrsmittel mit dem geringsten Platzbedarf und beeintrichtigt da-
durch die natiirliche und urbane Umwelt am wenigsten.

Die explosionsartige Zunahme des Individualverkehrs in den letzten Jahren fiihrt die Men-
schen unweigerlich in eine immer unertriglicher werdende Situation. Der grofite Vorteil des
Autos, nimlich die Vergroflerung der individuellen Freiheit seines Beniitzers, wird durch die
zunehmende Motorisierung allmihlich ad absurdum gefiihrt.

Der Versuch einer autogerechten Stadt — besonders deutlich am Beispiel von Los Angeles —
ist gescheitert. Man wird wieder dazu iibergehen miissen, als Maf} fiir die Konzeption der
Stidte den Menschen anzunehmen und nicht das Auto. Diese Forderung hat nichts mit Fort-
schrittsfeindlichkeit zu tun, sondern ist einfach ein Gebot der Vernunft.

Dazu einige Zahlen: Fiir einen Kilometer Stadtautobahn mit zwei dreispurigen Fahrbahnen
werden 25.000 Quadratmeter Grund benétigt. Auf dieser Fliche kénnte man 500 Einfamilien-
oder 60 Wohnhauser errichten. In alten, gewachsenen Stidten hat das Straflennetz einen
durchschnittlichen Anteil von 20 Prozent der Gesamtgrundfliche, in modernen, mit Schwer-
gewicht auf dem Pkw-Betrieb konzipierten Stadtvierteln hingegen bewegt sich dieser Anteil
zwischen 40 und 60 Prozent. Der Hauptgrund liegt in der grofiziigigen Anlage von Park-
plitzen, wobei in diesem Zusammenhang interessant ist, dafl nach verschiedenen Unter-
suchungen ein Auto durchschnittlich 90 Prozent der Gesamtzeit nicht in Betrieb ist.

Aus diesen wenigen Beispielen zeigt sich, daff auch im Nahverkehr die beste Moglichkeit, die
Stidte vor einer Uberflutung mit Autos zu bewahren, sicher die Forcierung der Bahnen ist.
Zwar zerschneiden auch oberirdische Eisenbahnlinien das Stadtgebiet, doch benétigt eine
Stadtautobahn bei derselben Kapazitit zehnmal soviel Platz wie eine zweigleisige Eisenbahn-
strecke. Auf lange Sicht kann nur die Bahn in Grofistidten die zur Bedienung des Zentrums
notige Kapazitdt bieten.

Die Eisenbahn ist das Verkebrsmittel mit der geringsten Umweltbelastung.

Eine Entwicklung, die in diesem Zusammenhang die Chancen der Bahn vergréfiern wird, ist
die steigende Bedeutung des Faktors Lebensqualitit. Entscheidend fiir die Situation des Men-
schen ist ndmlich nicht nur sein Konsumstandard, sondern viel ausschlaggebender sind seine
allgemeinen Lebensbedingungen. Deshalb wird es notwendig sein, in Zukunft neben der Er-
zielung optimaler Produktionsverhiltnisse soziale Indikatoren verstirkt zu beriicksichtigen.
Das bedeutet, dafi auch die Umweltschidigungen auf ein ertrigliches Maf} reduziert werden
miussen. Und hier liegen die grofien Vorteile gegeniiber dem Straflen-, aber auch gegeniiber
dem Luftverkehr.

Erst durch die Industrialisierung wurde das kologische Gleichgewicht gestért, wobei der An-
teil der Verkehrsmittel an dieser Entwicklung nicht iibersehen werden darf. Besonders nega-
tive Auswirkungen zeigt auch hier der stark angewachsene Straflenverkehr. Extrem ist die
Situation im Bereich der Luftverschmutzung. Jahrlich werden viele Millionen Tonnen an
Kohlenoxiden, krebserregenden Kohlenwasserstoffen und Benzpyren, an Stickstoffoxiden
und Schwefeldioxid in die Luft abgelassen. Dazu kommen riesige Mengen von Triaethylphos-
phaten und Ruf}, an Bleitetraaethyl und Bleimethyl, die sich in allen Organismen absetzen und
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verheerende gesundheitliche Folgen haben kénnen. Im'Gegensatz dazu ist beim Flugverkehr
nicht die Luftverschmutzung das Hauptproblem, sondern der ungeheure Sauerstoffverbrauch.
Ein Langstreckenflugzeug vom Typ Boeing 707 verbraucht in acht Stunden den von 25.000
Hektar Wald erzeugten Sauerstoff.

Im Vergleich dazu bietet die elektrische Traktion der Eisenbahn eine Energie an, die die Um-
welt praktisch nicht belastet. Dazu kommt, daff durch die stindige technische Weiterentwick-
lung von Oberbau- und Fahrbetriebsmitteln die Eisenbahn bei der Larmerzeugung eine be-
sonders giinstige Position einnimmt. Auch ,Fahrzeugabfille“ gibt es bei der Bahn praktisch
nicht — ein grofler Vorteil, wenn man bedenkt, dafl jihrlich Millionen Autowracks anfallen.
Auf Grund ihrer technischen Beschaffenheit haben Eisenbahnfahrzeuge eine sehr hohe
Lebensdauer, die im allgemeinen mit 20 bis 40 Jahren gerechnet wird, was etwa zwei- bis acht-
mal hoher als bei Straflenfahrzeugen ist. Der Nachteil dieses Umstands darf natiirlich auch
nicht verschwiegen werden: Die Abstimmung auf den jeweiligen Bedarf und den sich wan-
delnden Geschmack der Kunden wird dadurch erschwert, speziell auf dem Sektor Reisezug-
wagen.
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Der Umweltschutz-Mef3container,
ein Beitrag der Deutschen Bundesbahn zur Reinhaltung der Luft

Von Walter SCHWARZ*

Auf Grund des Bundes-Immissionsschutzgesetzes, das u. a. zur Reinhaltung der Luft erlassen
wurde, hat die Deutsche Bundesbahn (DB) es als notwendig erachtet, in ihrem Bereich Luft-
untersuchungen durchzufithren, um sinnvolle Entscheidungen im Sinne des Umweltschutzes
treffen zu kénnen.

Einrichtung des Umweltschutz- Me[Scontainers
Die Schadstoffe der Luft konnen in den Immissions-, aber auch Emmissionskonzentrationen
nur mit auferordentlich empfindlichen Geriten quantitativ und in der Regel kontinuierlich
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