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Zusammenfassung 
Gegeniiber den Vorbeugungsmal]nahmen 
der Industrie und Gesetzgebung - etwa 
durch l~achverbrermungs-Auspufft6pfe der 
Fahrzeuge und Phonbegrenzung der Moto- 
ren - sind die MaBnahmen der Planer von 
relat iv geringem Erfolg fiir  die Luftrein- 
haltung und L/irmbek/impfung. Auch ver- 
sprechen die Planungsziele wenig Erfolg, 
wenn nicht die Fragen der Sicherheit, Lei- 
stung und Wirtschaftlichkeit  mi t  denen der 
L/irmminderung und Luftreinhaltung ge- 
meinsam auf ein neues StadtstraBensystem 
zielen, dessen hervorragende Eigenschaft ,n  
etwa diese sind: Kreuzungsfreiheit, l~ieh- 
tungs/~nderung in Bewegung in stadt- 
geschwindigkeitsgerechten Kurven,  Fiih- 
rung der Umgehungs- und Haupterschlie- 
BungsstraBen im Einschnit t  oder zwischen 
knickartig bepflanzten L~rmschutzw/illen 
oder L/~rrnschutzbacken, Minderung der 
Knotenpunktzahl  und Vermeidtmg des 
Durchgangsverkehrs in allen W'ohngcbieten. 

Fiir diese und eine Reihe kleinerer Schutz- 
maBnahmen werden nicht nur Argumente 
und L6sungen in der Theorie gebracht, son- 
dern auch v ide  praktische Ausfiihrungs- 
beispiele aus eigener st/iAtebaulicher Praxis. 

Rdsum~ 

Pour prgvenir la pollution atmosphdrique et 
combattre le bruit, les mesures relevant de 
l 'urbanisme sont moins efficaces que les 
rnesures techniques et l@gislatives, telles que 
par exemple l ' installation d'appareils de 
post-combustion sur les v@hicules et la limi- 
tat ion des phones pour les moteurs. 

En  outre, les urbanistes auraient peu de 
chances de rdussite si - en rue  d 'un nouveau 
syst@me de circulation - on ne tenait  pas 
compte des questions de s~curitd, de per- 
formance, d'@conomie autant  que des pro- 
bl@mes du bruit et de la pollution de Fair. 
Voici quelques caractdristiques de ce nou- 
veau syst~me : 
- absence de croisements; 
- changements de direction en mouvement  

(virages permet tant  de maintenir une 
certaine vitesse) ; 

- disposition des voies de circulation princi- 
pales darts des tranch@es ou entre des 
digues plantdes ou entre des tours de 
b6ton; 

- diminution du nombre des carrefours, et 
- dlimination des voles de transit  darts les 

seeteurs d 'habitation. 
Pour ces mesures de protection ainsi que 

pour eertaines autres dispositions, t 'auteur 
donne des exemples pratiques tirds de son 
activit6 d'urbaniste.  

W e n n  f r i ihe r  S c h o p e n h a u e r  d e n  L / i r m  als , M 6 r d e r  de r  G e d a n k e n  ~) b e z e i c h n e t  

h a t ,  G o e t h e  s ich f iber  d ie  B e l / i s t i g u n g e n  des  P f e r d e g e t r a p p e l s  u n d  P e i t s c h e n -  

k n a l l s  b e s c h w e r t e ,  so s c h r e i b t  h e u t e  e in  m o d e r n e r  S c h r i f t s t e l l e r  wie  F r i e d r i c h  

L u f t  - n a c h  e i n e r  l e s e n s w e r t e n  P h i l i p p i k a  in  d e r  ~ W e l t  ~ - g e g e n  d e n  in f e rna l i s ch  

z u n e h m e n d e n  I A r m  z u m  Schlut~ : ((Ich w a r  j f ings t  a m  G S t t e r s t r a n d  des  Mi t t e l -  
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meeres. I~ber uns die pure Sonne Homers. Das Hotel  vorzfiglich bestfickt, das 
Essen yon fast lasterhafter Gfite. Alles so schSn, wenn die Angst vor den N/~ch- 
ten nicht gewesen w/ire. Ich wohnte zur StraBe hinaus. Die StraBe war, mein 
Pech, eine HauptstraBe. Sie war, meine HSlle, eine Route  Nationale. Mein 
Zimmer lag fiber einer Verkehrsampel. Ich konnte, wollte ich einschlafen, nur 
ganz schnell zwischen ,Rot '  und ,Gelb' entschlummern. Bei ,Griin' heulten die 
Motoren unter mir wieder auf. Die HSlle! L/£rm ist und bleibt Barbarei, Rfick- 
sichtslosigkeit und Sch//ndung yon Gottes Welt. 

Was mit technischem L/irm verbunden ist, ist noch nicht fertig. Das Dfisen- 
flugzeug wird erst erfunden sein, wenn man erfunden haben wird, wie es leise 
dahinsaust. 

Autos werden erst vollst/~ndig sein, wenn sie keinen Krach mehr machen. 
L/irm ist identisch mit Unkultur.  ~) 
Heute mfissen wir fiber die psychische und geistige BelKstigung des L/irms 

hinaus, wie yon Herrn Prof. Lehmann vom Max-Planck-Insti tut  dargestellt 
wurde, in schlimmsten F/~llen mit GehSrsch/iden, allgemein aber mit einer 
SchKdigung unserer vegetativen Existenz durch L//rm rechnen. Und dab die 
giftigen Auspuffgase der Autos nicht weniger gef/ihrlich sind, beweist, dab 
nach zwei Stunden Dienst etwa an den Knotenpunkten des Wiener Ringes 
st~rkste Schutzleute unter Vergiftungserscheinungen dienstunf~hig sind. 

Im Kampf  gegen die Abgase der Autos und ihren LKrm sind st//dtebauliche 
MaBnahmen relativ wirkungslos gegenfiber technischem und gesetzlichem Vor- 
beugen. Sei es, dal~ solche MaBnahmen auf  Nachverbrennungsanlagen ffir Aus- 
pufftSpfe oder auf  rigorose Phonbegrenzung der Motorenger/~usche dutch den 
Gesetzgeber hinauslaufen. 

Hier mug um so mehr der Hebel angesetzt werden, als st//dtebauliche MaB- 
nahmen mit zum Teil grol~em finanzielten Aufwand - auger bei den wenigen 
Stadt-Neubauten - nur sehr tangfristig durchffihrbar sind. Da die Auspuffgase 
der Autos, die selbst in Industriest/~dten mehr als 40% der Luftverunreinigung be- 
wirken, schwerer als die Luft  sind, ist ihnen in den Gassen und StraBen der 
St/tdte um so schwerer beizukommen, je mehr wit wieder nach st//dtischer Ver- 
dichtung rufen. 

Um so mehr wundert  man sich, wenn Architekten aus Mode beidseitig iiber- 
kragende Terrassenh/~user vorschlagen, in denen sich der L/irm vielfach bricht, 
also sich potenzieren mug und die Auspuffgase kfinstlich darin gefangen, s ta t t  
zerstreut werden. 

Als gutes Gegenbeispiel hierzu ist eine andere st/tdtebauliche Uberlegung 
zu betrachten. Sie basiert auf  der Tatsache, dab die Motorabgase als wesent- 
licher Bestandteil der (~Wolke fiber der Stadt  ~) schwerer als die Luft  sind, also 
in T/ilern und Mulden sich lagern. Nach einer eigenen Neuptanung des Verfas- 
sers wird zukfinftig in Saarlouis, das auBerdem noch unter Bodennebeln teidet, 
die Stadterweiterung im wesentlichen auf den den Talkessel umgebenden 
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HShenplateaus erfolgen. Ihre Bewohner werden also vor den im Talkessel la- 
gernden Bodennebeln und Autoabgasen zugleich geschiitzt leben. 

Gegen die Luftverschlechterung durch Autoabgase kann im St/~dtebau re- 
lativ wenig, jedenfalls weniger noch als gegen den am besten gar nicht erst er- 
zeugten L//rm getan werden. Allenfalls kann man fiir eine gute Durchliiftung 
der Straiten und einen dauernden Fliel~verkehr sorgen. Denn der dauernd 
flieBende Verkehr mit  Richtungs/tnderung - auch an den Knoten - in Bewe- 
gung verursacht weniger L~rm und Abgase, als der heute vorherrschende Stop- 
verkehr mit seinem h~ufigen Bremsen, Leerlauf und hochtourigen Anfahren. 
I)er FlieBverkehr wird ohnehin zu einer Hauptforderung bei der Neugestaltung 
unseres Stadt-Stral3ensystems, wenn wir die Leistungsf/ihigkeit neuer Straften 
nicht verschenken und die der alten nicht dutch dauernde Stops immer mehr 
mindern wollen. 

Hinzu kommt, dal3 wir auch im Interesse der Verkehrssicherheit allgemein 
wie der Ful]g~nger im besonderen ein v611ig neues, dem Auto und einem men- 
schenwiirdigen Leben zugleich dienendes Stadt-Stral~ensystem schaffen miissen. 
Nur weil alle diese Erfordernisse gemeinsam mit denen des L/~rmschutzes und 
der Reinhaltung der Luft  das Gebot der Stunde sind, k6nnen wir einige Hoff- 
nung haben, die hier vertretenen Forderungen eines neuen organischen Stadt- 
Strai~ensystems wenigstens in absehbarer Zeit zu realisieren. Sind die Straiten 
doch seit eh und je das dauerhafteste bauliche Element der St~idte. das sich 
also auch am schwersten im Grunds~tzlichen wandeln l~[~t. Und dennoch ist 
es nStig, gerade bei ibm grunds~tzlich Wandel zu schaffen, wenn wir den Gefah- 
ren der Zeit mit allen zu Gebote stehenden Mitteln auch stitdtebaulich begegnen 
wollen. 

Da6 man den Wohnvierteln allen Durchgangsverkehr fernh/ilt, dazu m6g- 
lichst viele ihrer S t ra i ten-  wenigstens die reinen Wohnstra6en - als Sackgassen 
oder Stichstrai~en baut, dal~ man ihnen l~irmende Industrien und Gewerbe fern- 
h/~lt und nahegelegene Verkehrsstral~en im Einschnitt  zwischen W/illen und 
Hiigeln oder am Ful~ schiitzender H/inge ffihrt -, das alles sind im Neubaufalle 
Selbstverst/~ndlichkeiten, die in keiner Planung unberiicksichtigt bleiben soil- 
ten. 

Aber wir gehen heute weiter und pl/~dieren selbst noch gegen den geringeren 
Verkehrsl//rm in den Wohngebieten wieder ffir die Genehmigung yon Mauern 
von etwa 1,70 m H6he aus L/irmschutzgriinden, obschon wir doch seit 5o Jahren 
nut  noch offene Vorgarten-Einfriedigungen- falls i iberhaupt-  in unseren Bau- 
ordnungen zulie~en. 

Wir legen auch bewu6t nicht st6rende Gewerbe- und Industriegebiete etwa 
zwischen einen stark 1/irmerzeugenden Verkehrstr~iger, wie die Autobahn, und 
die angrenzenden Wohngebiete, weil Mauern und Geb~tude, zumal in gr61]erer 
Tiefenstaffelung, einen sehr guten L/irmschutz bieten. Anderseits babe ich vor 
30 Jahren eine Distanztabelle fiber die St6rungsreichweiten aller Industrien 
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und Gewerbe nach Rauch, Ru6, Geruch, Staub und L/irm aufgestellt, die fiir 
die Ansiedlung aller mehr oder weniger L/irm oder Gerueh verursaehenden 
Betriebe noch immer die brauchbarste Richtsehnur bei der Standortwahl sot- 
eher Unternehmen bietet. Sie wird offenbar immer noeh nicht genug ange- 
wandt. Jedenfalls in Deutschland seheint die Sueht naeh hoher Gewerbesteuer 
im Zweifelsfall immer noch den Forderungen naeh einer mensehenwiirdigen 
Umwelt iiberlegen. 

Natiirlieh gehSrt aueh das Vermeiden alles fiberfliissigen Verkehrs dureh 
eine sinnvolle Zuordnung der Wohn- und Arbeitsst/~tten zu den MSgliehkeiten 
einer planvollen Bek~mpfung von L~rm und Luftverunreinigung durch Autos. 
Die Planer bedienen sieh fiir die Ermitt lung giinstiger Wohnstandorte immer 
noeh gar zu h/iufig eines nur auf die Stadtmit te  bezogenen Isoehronen- oder 
Zeitzonen-Planes. Abet mehr als 50% aller Berufst/~tigen arbeiten meist au6er- 
halb der Kernst~dte, und die Errichtung der fiir sie gfmstigsten Wohnst~itten 
bedingt die Anwendung eines allerdings sehwieriger aufzustellenden <(dezen= 
tralen Zeitzonenplanes +>, wie ieh ihn seinerzeit ffir Stettin entwiekelt babe und 
der die Grundlage jeder gesunden Stadtplanung bilden sollte. Ist  er doeh zu- 
gleich der Kompa6 ffir alle Grundstiicks- und Wohnbau-Politik der Stadt mit 
dem Ziel. dutch nahe Zuordnung der Wohn- und Arbeitsst~tten allen Berufs- 
verkehr auf ein Minimum zu reduzieren, damit aber auch das Entstehen yon 
Verkehrsl/~rm und Autoabgasen. 

Ein Optimum unserer st~dtebaulichen Zielsetzunge n 1/il~t sieh nieht mehr 
wie friiher in einem idealen Sehemaplan ffir das Stadtganze festlegen. Denn bei 
der gro6en Ausdehnung unserer St~tdte in die Landsehaft  ist das neue Gestal- 
tungsobjekt, die Stadtlandsehaft,  viel zu gro6riiumig, dazu gesehiehtlieh sowie 
geo- und topographiseh als Ganzes viel zu individuell vorbestimmt fiir ein all- 
gemein giiltiges Stadt-Sehema. Nur ihre Elemente und Glieder nehmen, unter 
Berficksiehtigung unserer neuen Lebens- und Arbeitsmethoden - nieht zuletzt 
unserer Verkehrsmittel -, neue Formen an. Wie sie sich im Idealfall zu den 
meist historischen Kernst~dten gruppieren, mag am Beispiel eines Wohn- und 
Arbeitsst/ittenkombinats fiir den Stettiner Norden erl/~utert werden. Bei ihm 
sind neben den groBen und stSrenden Betrieben am sehiffbaren Strom. die dureh 
eine in der Ebene verlaufende Lastenstra6e ersehlossen werden, parallel dazu 
auf der AnhShe Wohngebiete in geniigender Distanz mit dazwisehenliegenden 
bewaldeten H/~ngen angeordnet. Auf der anderen Seite der Wohnoasen, also 
jenseits der sie erschlieftenden Schnellstra6e und bequem zu Fu6 erreiehbar, 
liegen gar nieht oder nur geringftigig stSrende Industrien und Gewerbe, die etwa 
80 von Hundert  aller gewerbliehen Betriebsstiitten ausmaehen. 

Aus einer Mehrzahl soleher radial oder linear angeordneten Kombinate, in 
sinnvoller Bezogenheit auf das meist historische gemeinsame Zentrum, bitdet 
sich die Stadtlandschaft als Planungsidol des 20. Jahrhunderts .  

Wie aber sieht in diesem Idealbild unserer Stadtgestaltung der neue, dem 
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Leben und den Anspriichen des Motorverkehrs gleichermaBen gerechtwerdende 
StadtstraBen-GrundriB aus und welcher ideale Verkehrsgedanke liegt ihm zu- 
grunde ? ! 

Wenn ich in Beantwortung dieser Frage hier in Wort und Bild yon einem 
(<organischen Verkehrssystem )~ spreche, so nicht - wie oft irrtiimlich angenom- 
men -,  well es manchmal organoiden Formen i/hnlich erscheint. Ich verstehe 
unter einer (~ organischen P lanung  ~ nur dieses : das natt~rliche Verhalten des orga- 
nischen Wesens, vornehmlich also des Menschen,  und seine daraus erwachsenden 
Ansprache  an die Umwelt  - auch der organischen - vor allen anderen Bindungen 

unseres Metiers  zu ber~cksichtigen. Auf den Verkehr angewandt hiel~e das also 
nicht mehr und nicht weniger, als das natiirliche Verhalten des Fahrers und 
sein Verhalten entsprechend den technischen BewegungsmSglichkeiten des 
Autos zur Grundlage einer neuen Verkehrsplanung zu machen. Wie iiberzeu- 
gend das natiirliche Verhatten des Fahrers am Volant bereits im Laufe der letz- 
ten Jahrzehnte in Pliinen und Ausfiihrungen seinen Niederschlag gefunden hat, 
best/itigt ein nachtr~glich entdecktes Spurenbild yon Autos an einer 0tbohr- 
stelle in der Wiiste. Man erkennt aus ihm, da~ der Fahrer die Richtungs~nde- 
rung in m6glichst grol3en BSgen mit mSglichst wenig Schalten und Geschwindig- 
keitsverlust ausf~hrt: Ein Gesichtspunkt, der sich rein funktionell bei neuen 
Stadtgrundrissen immer mehr durchsetzen miil3te, weit er neben der Leistung 
der Stral3en zugleich dem Schutz der Menschen vor Liirm und Gestank, vor 
allem abet der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer zu dienen vermag. 

Doch wie weir sind wir in vorhandenen St~dten noch yon solcher idealen 
Zielsetzung neuer Verkehrs- und Stadtgrundrii3-Planung entfernt? Haben 
doch unsere historischen Stiidte immer noch vornehmlich Ri~sterpl~ne mit 
einem Maximum an Kreuzungen. Diese sind so besonders gefi~hrlich, weil sie 
den Verkehrsteilnehmern auf  beiden sich kreuzenden Strai3en ihr Wunschbild 
((Freie Fahr t  ~) vorgauketn. Und well dann zwei glauben, freie Fahrt  zu haben, 
passieren auf diesen Kreuzungen 50% aller innerSrtlichen Verkehrsunfiille. Sie 
miissen also beseitigt werden, weit sie dem natiirlichen Empfinden, Verhalten 
und Wunschbild des Menschen am Volant zu Lasten seiner Sicherheit nicht ge- 
recht werden. Anstelle dieses so gef~hrlichen Knotenpunktes tr i t t  deswegen im 
organischen Verkehrssystem die Einmfindung, das T-Stiick. Bei ihm hat  die 
Nebenstra~e, die in eine durchlaufende einmiindet, eine Bordschwelle quer zur 
Fahrtr ichtung - auf  der anderen Stra6enseite. Sie macht dem Einmiindenden 
zwingend klar, da~ er Gas wegnehmen mul~, weil er sonst aufrennt, seine Federn 
oder die Gesundheit riskiert und Gefahr 1/iuft, seitlich gerammt zu werden. 
Dagegen hat  er ein sehr feines, instinktives Gefiihl ((ira Magen ~. Und deswegen 
funktioniert der Verkehr in Stra6en, die so ver~stelt mit Einmfindungen gebaut 
sind, wie etwa in der Sennestadt, so ausgezeichnet, da~ die Verkehrsunfall- 
statistik in ihr gegeniiber bisher 18-20% Vorfahrtunf//llen im Bundesdurch- 
schnitt nur noch 1,4% ausweist - und das ohne Verkehrsschilder oder Hand- 
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regelung des Verkehrs. Wenn der Autoverkehr so im Stral3ennetz des ganzen 
deutschen Bundesgebietes berficksichtigt w~re, so wiirden yon den 45 Verkehrs- 
totem die jeden Abend auf der Bahre liegen, 8 fehlen. Von den verhiiteten Opfern 
der so gef/ihrlichen Kreuzungen allgemein ganz zu schweigen. Sie sind hier nut  
nicht in Zahlen nachzuweisen, weft sie in der v611ig kreuzungsfreien Sennestadt 
praktisch nicht auftreten kSnnen. 

Wir miissen also fiir den Umbau des Alten yon richtigen Pr~missen her zu 
klaren Zielen kommen. Denn auch der Kompromi6, den wit in den vorhandenen 
St~idten schliel3en, mu6 ein Optimum vor Augen haben und damit den Trend 
zu ihm bekommen. Deshalb konstruieren wir autogerechte und menschen- 
wiirdige Idealst~dte wie etwa die Sennestadt. Das bei ihr angewandte Ver~ste- 
lungssystem der Stral3en wirkt knotenpunktvermindernd, damit  die Sicherheit 
und Wirtschaftlichkeit zugleich steigernd. Denn die Knotenpunkte  sind gef/ihr- 
lieh und kosten mehr Geld im Ausbau und Betrieb als die durchlaufende StraBe. 
Je weniger Knotenpunkte  schliel31ich, um so weniger Kohlenoxydgas und um so 
weniger Verkehrsl/irm. Das also hier vor allem interessierende Ergebnis: die 
Forderung, den Verkehrsl/irm und -gestank zu mindern, ist mit all diesen an- 
deren zeitgem~l~en Forderungen fiir ein menschliches und autogerechtes Stadt- 
Strai3ensystem verknfipft. Welch entscheidender Vorteil darin ffir die Verkehrs- 
1/irmbek~mpfung liegt, erhellt aus den Diisseldorfer und Dortmunder Karten 
der Liirmpegel. Zeigen sie doch, dal3 der gr613te Motorenl//rm stets an den 
Knotenpunkten sowie kurz vor und nach ihnen entsteht. Ferner bilden sich 
auch lange Fahrzeugschlangen, wo der Verkehr sich vor dem <(Rot. ~) der Ampeln 
staut. Wenn dann <~Griin)> kommt, geht ein Aufheulen der Motoren mit dem 
schwerf/flligen Anfahren einher, bis einige hundert  Meter weiter - oft gar nicht 
einmal so welt - wieder dasselbe beginnt. Wir zerhacken den Verkehr f6rmlich. 
wundern uns. dal3 die Reisegeschwindigkeit in allen Stadtmit ten auf  FuB- 
g~inger- oder Radfahr-Tempo sinkt, und geben uns bei ((Griin ~> mit Hilfe heftig 
gestikulierender Schutzleute, die den Fahrern ((nun abet schnell~) winken, 
Miihe, die erstarrten Schlangen wieder in Bewegung zu setzen. Wir brauchen 
die Knotenpunktsminderung und Fliissigkeit im Verkehr also aus Griinden 
des Gas- und L//rmschutzes sowie um der Verkehrsfliissigkeit willen gleicher- 
ma[ten. 

Noch ein zweiter Grundsatz der organischen Verkehrsplanung dient der 
Fliissigkeit des Verkehrs, der L/irmminderung und Reinhaltung der Luft  zu- 
gleich: der der Richtungs/~nderung in stadtgeschwindigkeitsgemi/Ben Kurven. 

Denn - so argumentieren wir - w e n n  das Auto die Richtungsitnderung in 
der Wiiste mit m6glichst wenig Geschwindigkeitsverlust und m6glichst wenig 
Schalten bogenf6rmig ausf/ihrt, so ist das offenbar die optimale Form, der wir 
auch in den neuen Stadtpl/~nen Rechnung tragen sollten. Deshalb habe ich in 
der Seunestadt einen. Teil der Stral3en so bogenfSrmig in die Hauptverkehrs- 
richtung der Sammelstral3e einmiinden lassen, da~ man sie mit 40 bis 50 Stun- 
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denkilometern - je nach Geschicldichkeit des Fahrers - ausfahren kann, ohne 
zu sehalten. Erst als es sieh dort praktiseh bew~hrt hat, habe ieh in sp~iteren 
Stadtbaupl~nen diese Regel allgemein eingefiihrt. Denn ihre Anwendung hat ja 
zur Folge, dab der Verkehr dauernd in FluB bleibt, und dab es ein sieh an jedem 
Knotenpunkt  wiederholendes Stoppen und Aufheulen beim Wiederanfahren 
der Fahrzeuge nieht mehr gibt. SehlieBlieh hat diese flfissige Einmiindung zur 
Folge, dab weniger Kohlenoxydgas die Luft  verpestet, welches dureh hoeh- 
touriges Fahren und besonders im Leerlauf entsteht. Alle diese Vorziige sind 
mit einem Sehlag dureh sta~ltgesehwindigkeitsgereehte Kurven an den vor- 
herrsehenden Knoten der organisehen Stadt, den Einmiindungen. erziett. Eine 
Kurvenspirale, die die fiir jede Stadtgesehwindigkeit erforderliehen Radien mit 
Beriieksiehtigung des jeweiligen Quergef~lles darstellt, wird zum ntitzliehsten 
Konstruktionsmittel  der autogereehten Stadt. Man kann mit seiner Hilfe jede 
Kurve so optimal konstruieren, dab man sie flfissig, ger~useharm und verkehrs- 
sieher zugleieh ausfahren kann. Bei meinen sp~iSeren Stadtpl~nen sind daher 
alle Knoten in der Hauptverkehrsriehtung mit stadtgesehwindigkeitsgereehten 
Kurven ausgebaut. Ein Detail aus der Wohnstadt  am Limes zeigt das im ein- 
zelnen. Wo bei ihm die Hauptfahrtr iehtung zur Stadt und zum Arbeitsplatz 
mit 50 m Radius berfieksiehtigt ist, wird sie mit einer Gesehwindigkeit yon 
43 km je Stunde ohne Sehalten auszufahren sein. Man weiB, dab die Sehalt- 
grenze bei den meisten Wagen bei 40 km je Stunde liegt. Die Nebenkurve mit 
15 m Radius bedingt zwar ein Heruntersehalten, ist aber ffir den 5-10 yon Hun- 
dert betragenden Verkehr in dieser Riehtung immer noeh flfissig genug auszu- 
fahren. Organiseh planen heiBt eben: differenzieren - naeh Anspriiehen und 
Zweeken und Anpassung an diese. 

Man mag sieh aus Tradition, Reaktion oder formaler - etwa rektangularer - 
Willkfir dem funktionellen StadtgrundriB unseres Jahrhunderts  versagen, auf- 
halten kann man ihn nieht. Ist  doeh das Auto des 20. Jahrhunderts  <diebstes 
Kind ~>. 

Bei der Wohnstadt  am Limes bin ieh um der L~rmminderung willen einen 
Sehritt weitergegangen als bei der Sennestadt und habe s~,mtliehe Verkehrs- 
stxaBen im Einsehnitt  geplant. Nieht nur die Anbindung an die tangierenden 
VerkehrsstraBen liegt im Einsehnitt,  sondern aueh die groBe ErsehlieBungs- 
sehleife des Stadtgebietes. Der Aufwand daftir ist gar nieht groB. 

Jede StraBe, die neu gebaut wird, mu8 ja etwa 50 cm tief ausgekoffert wer- 
den. Der dabei anfallende Boden wird nicht abgefahrem sondern seitlich zu 
D//mmen aufgeschiittet, die durch einen Teil des Erdaushubs der Keller noeh 
eine weitere ErhShung erhalten. Zudem sind diese D/imme auf der StraBenseite 
so steil wie mSglich zu schiitten, um den grSBten Wirkungsgrad fiir das Ablen- 
ken des Motorl/~rms zu erreichen. SchlieBlich kann mit Hecken und Kniekpflan- 
zungen die Wirkung noch verbessert werden. In Niirnberg habe ich solehen 
L/irmschutzwall 4,50 m hoch mit  groBem Erfolg zwischen der lauten Ausfall- 
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Abb. l a  Limess tadt  a m  T a u n u s - n S r d l i c h  F r a n k f u r t  a m  Mair r (Gesamtplanung:  H.  B. Reichow). 
Gesamt-Modellbild 

strafe nach Rothenburg und der ((Parkwohnanlage West,> schon 1961 aus- 
geffihrt. 

Endlich kommt es beim Planen dgrauf an, die Kinderspielpl//tze nicht vor 
die Wohnseitcn, sondern an das Block- oder Zeilenende zu legen. Selbst sie 
sollte man mit L/irmschutzw/illen umgeben. Schlieglich sollte man auch die 
Garagen gegen den L~xm <~einigeln ~>. Noch gfinstiger liegen solch eingeigctte 
Garagenh6fe, wenn wir sie im Gel~nde absenken, um fiber die Garagend/icher 
hinweg den Blick freizuhalten. 

Die Wohnstraften sind systematisch gegen den Verkehrsl~rm zu schfitzen. 
Schon vor 30 Jahren bildete man sie in der amerikanischen Gartenstadt Rad- 
burn als Sackgassen oder Stichstraften aus, um lauten Durchgangsverkehr fern- 
zuhalten. Die Form ihrer Wendepl/itze kann das Wenden laut oder ruhig be- 
wirken. Beim Wendehammer, der das Wenden nur mit Vor- und Rficksto6en, 
also mit hochtourigem Fahren erm6glicht, wird mehr Verkehrsl/irm crzeugt, 
als durch eine Schleife, die sich fliissig und damit ruhig ausfahren l/~ftt. 

Mit der Wohnbebauung L/trmschutz durch Stadtplanung bewirken zu wol- 
len, ist ein zweischneidiges Schwert. Denn da auf  beiden Hausseiten Wohn- 
und Schlafr/iume verteilt zu sein pflegen, kann man nur bedingt die eine dem 
L/~rm bewuftt zugunsten der anderen aussetzen. Auch die Vorschliige, Atrium- 
h~user nach auften zur Strafte hin v611ig geschlossen ohne Fenster um des L/irm- 
schutzes willen auszubilden, ffihren dazu, daft man nur auf eigene oder Nachbar- 
w//nde guckt, falls nicht im gfinstigen Falle in h/ingigem Gel/~nde die Aussicht 
fiber das angrenzende Haus der Teppichbebauung freibleibt. Am ehesten bieten 
noch L-f6rmige Grundrisse bei Einfamilienh/iusern genfigender Gr6fte Schutz 
gegen den L/irm von der Strafte sowie gegen Einblick und Kinde{1/irm von der 
Nachbarterrasse zugleich. 

Die Zeile ist zu einem funktionell begrfindeten Bebauungselement in unseren 
Wohnbaugebieten geworden. Sie sind unter Besonnungsgesichtspunkten durch 
halboffene H6fe mit Eckbebauung wegen der Beschattung der Ecken nicht 
gteich gut zu ersetzen. Jedoch sollten die Zeilen zum L/irmschutz m6glichst 
quer zur Fahrstrafte liegen. Allein die Querstellung hat  nach Messungen yon 
Dr. Strohmeyer, Hamburg, ergeben, dal3 der L~rmanfall auf die L/~ngsfronten 
gegenfiber den bei ihrer Parallelstellung zur Strai~e nur noch 27,4% betrggt. 
Wenn man zwischen den Zeilen Garagcn oder Laden anordnet, sinkt der L~irm- 
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Abb. lb Lageplan und besondere L~rmschutzmaSnahmen der Limessta, dt (Abb. la) 

LfirmsehutzmaSnahmen beim Bau der Limesstadt:  
a) dureh Sehutzpflanzungen in benaehbart.en Baehtfilern; 
b) dutch Einschnitt,lage der Hauptersehliel3ungsst.ral3e oder ihre Ftihrung zwisehen kniekartig 

bepflanzten Erdw/illen; 
e) Einmtindung der WohnstraBen in die Wohnsammel- oder VerkehrsstraBen in ziigigen, mit 

Stadtgesehwindigkeit ausfahrbaren Kurven und ~, Einigeln >~ der abgesenkten Garagenh6fe am 
Eingang der Wohnstragen; 

d) St,etlung der Bauten raekseitig oder quer zu den FahrstrM~en: 
e) Neigung der Pttrkst/inde zwisehen 1C~berdaehung und Lfirmwfillen; 
f) iiberdaehte Parkstreifen zwisehen den Wohnbl6eken: 
g) dutch .Einigeln ~ aller Gttragenh6fe; 
h) IL~berst,/inde der Garagend~,eher naeh dem Innern diesel' Garagenh6fe hin: 
i) UmwMlung der Kinderspielpt~i,tze und kniekart,ige Bepflanzung dieser W/~lle. 
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Abb.  2 Tafei  L i i rmschu tz  im St~icttebau 

Links  oben:  E i n m u n d u n g  m i t  flflssig in S t ad t ge sehwind igke i t  a u s f a h r b a r e n  K u r v e n .  

Oben Mit te :  Flfissig a u s f a h r b a r e  Wendesehle i fe  s t a t t  W e n d e h a m m e r  m i t  t a u t e m  Vor- u n d  II~iek- 
sto/,L 

Oben  reeh ts :  SpirMe ftir :gadien  der  ve r sch i edenen  Gesehwind igke i t en  m i t  e r fo rder l i chem Quer-  
gef/ille (nach Reichow). I h r e  A n w e n d u n g  zielt a,uf r u h i g e n  Fliel~verkehr ans te l le  des  noeh  vor-  
h e r r s c h e n d e n  Ha l t -  oder S toppve rkeh r s  - a u c h  an  K n o t e n .  

Mitre l inks:  V e r m i n d e r u n g  der  K n o t e n p u n k t e  be l m  o rgan i sehen  Ver / i s t e lungssys t em (oben) gegen-  
fiber d e m  da run t e rge l eg t en  r ech twink l igen  Stra l3enras ter  (unten) .  

Mitre reeh ts :  Da r s t e l l ung  des  Lf i rmsehu tzes  d u t c h  Quer s t e l lung  der  Baub l6eke  zur  Stral3e (nach  
Dr. Strohmeyer - s. Text ) .  

U n t e n :  L~irmsehutz du reh  Wfille m i t  kn ieka r t ige r  Bepf lanzung .  
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Abb. 3a Parkwohnanlage  N i i r n b e r g W e s t - n a c h  einer P lanung  des Verfassers in den J ah ren  1960 
bis 1966 durchgefi ihrt .  - Modelt-Ansicht 

Abb.  3b Verkehrsplan.  Lfirmschutzwall  unten,  Der nSrdliche Ful/Iweg an (ler Rothenburger-StraBe 
verl~iuft h in te r  (tern L~rm~*hutzwall  
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Abb. 3c L~Lrmschutzwall an  der  Ausfa l l s t raBe  nadh  R o t h e n b u r g  

anfall auf  13,1%, bei zweigeschossigen Zwischenbauten gar auf  4,6%. Man kann 
also den Liirmschutz auch ohne Preisgabe der funktionellen Vorteile des Zeilen- 
baus erreichen. 

Schon die Fassadengestaltung oder die Frage, wo legt man einen Freisitz, 
einen Balkon oder eine Loggia hin, ist unter dem Gesichtspunkt des Schall- 
schutzes von gr6Bter Wichtigkeit. Die Mehrzahl der HKuser zeigt heute noch, 
wenn auch seit einigen Jahren in abnehmendem MaBe, Doppelbalkone, auf  
denen man gezwungen ist, die GesprKche der Nachbarn mitzuhSren, ob man 
will oder nicht. Aber selbst, wenn das nicht so sein sollte, werden vor der Fassade 
liegende Balkone oder Loggien niemals den L~rmschutz bieten, wie eingezogene 
Loggien. Eine GrundriBreihe mag zeigen, wie vom kleinen Einfamilienreihen- 
haus bis zum GroBhaus der Freisitz oder die Loggia immer innen liegt, beim 
Zweisp~nner-Miethaus so weir yon der anderen getrennt, dab jede Nachbar- 
beliistigung vermeidbar wird. Ein Wohnhochhaus bietet durch die bogenfSr- 
mige Faltung der Front  jedem seinen Nestbereich - gegen Wind, Wetter  und 
stSrende Blicke geschiitzt. In einem solchen Winkel wohnt man deswegen auch 
am meisten 1Krmgeschiitzt. In der Parkwohnanlage Niirnberg-West, in der 
Sennestadt, in Bremen-Vahr und in der Limesstadt bei Frankfurt/Main baute 
ich derartige H~user, auf  deren Loggien sich jeder <~mit Gott  und der Welt  
altein ~ fiihlen kann. 

Ein Hotel sollte nach heutigen Erfahrungen mit dem Motorl~Lrm so gebaut 
sein, dab die Zimmer nach innen, also zum Hof, liegen und die Korridore auBen 
herumgefiihrt werden. Dies gilt auch fiir l%asthKuser und Motels. 

Fassen wir die verschiedenen Li~rmschutzmaBnahmen der Stadt- und Bau- 
planung noch einmal zusammen, so kommen wir zu etwa folgenden Postulaten : 
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Abb. 4 I. Skizze zur S tad t landschaf t  Saarlouis vom Verfasser,  1960. I m  Mit te lpunkt  die alte, 
yon Vauban  geplante Stadt ,  Andeu tung  der H 6 h e n b e b a u u n g  an den topographiseh und stadt- 
landsehai~lieh prfidestinierten Stellen 

Abb. 5 
ra,useh 

2. Skizze zur S tadt landsehaf t  Saarlouis (maBstfiblieh). Reehts  die H/ )henbebauung Stein- 

Abb. 6 Modell-Ansieht Saarlouis-Steinrauseh mit  Hoehhauspulk .  Bliek von SiidAVest. P lammg:  
Verfasser  
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I. Fltissigen, s tat t  zerhackten 
Verkehr. 

2. Eine gr613tmSgliche Minde- 
rung der Kreuzungen und 
Knotenpunkte.  

3. Fernhalten von Durchgangs- 
verkehr von Wohngebieten 
durch Umgehungsstral3en und 
von Wohnstral3en durch deren 
Ausbildung als Stichstrai3en. 

4. Fltissige Richtungs~nderung 
an den Knoten in stadtge- 
schwindigkeitsgerechten Kurven. 

5. Abschirmen oder gar ((Einigeln ~> 
des Motorl/~rms, da, wo er gar 
nicht vermeidbar ist. 

6. Freihalten yon Einflugschnei- 
sen der Flugh~fen von Wohn- 
bebauung. 

7. Querstellen der Hauszeilen 
zur Stral3e. 

8. Einigeln des L~rms der Schul- 
h6fe, Kinderspielpl/~tze und 
Garagenh6fe. 

9. Fiihrung der Verkehrsstral3en 
im Einschnitt zwischen knick- 
artig bepflanzten Wi/llen oder 
schallsehluckenden Liirmschutz- 
backen aus Beton. 

10. Grundrisse der Wohnbauten 
mit voneinander distanzierten 
eingezogenen Balkon-Loggien. 

J 

.... 

Abb, 7 L~rmschutzmal~nahmen bei der Pla- 
nung  von Sennestadt ,  Leverkusen- Steinbiichet 
und  Saar louis .Steinrausch 
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Abb. 8 TafeI mi t  Schema und  verschiedenen Anwendungsbeispie len  der organischen Strai3en- 
s t ruk tu r ,  die durch  das Vorherrschen  von Stichstrafien den Durchgangsverkehr  fernhal ten und  so 
wesentl ieh dazu beitragen,  Oasen der W o h n r u h e  zu scha, ffen 
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Abb. 9. Lhrmmindernde 
Parkplatz- und Garagenhof- 
bildungen (nach Reichow) 

Oben : Abgesenkter, mauer- 
umwehrter,  nach Bedarf 
Stellplgtze, Unterst~nde und 
Garagen enthaltender Auto- 
park. Autos und Garagen 
liegen unter  Augh6he und 
die Mauern gew~hren L~rm- 
schutz gegen die umliegen- 
den Wohngebiete. 

Mitre : Derselbe abgesenkte 
Parkplatz mit  knickartig 
bepflanzten W~llen, der die 
Vorziige eines Parkierungs- 
platzes mit  dem eines Par- 
kes zu vereinen sucht und 
die Autos aus dem allge- 
meinen Blickfeld verbannt.  

\ Unten : Der Garagenhof in 
der Mitre der Insel ist ab- 
gesenkt, so da~ der Blick 
frei fiber ihn hinweg den 
Stra~ienraum tibersieht. Am 
Ende der Insel umpflanzte 
Einstellplhtze. 
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Abb.  10 Organisehes ,  das  h e i g t  d e m  W e s e n  u n d  Ve rha l t en  des  Menschen  a m  Steuer  gereeht  wer- 
d e n d e s  S t a d t s t r a l 3 e n s y s t e m  der  S e n n e s t a d t  bel Bielefeld. P l a n u n g :  Verfasser  
Die y o n  d e n  Fahrs t ra l~en  g e t r e n n t e n  Ful~wege d u r e h s  Gr im  schi i tzen  die Ful3giinger n ieh t  nu r  
vor  den  Gefahren ,  s o n d e r n  zugle ieh vor  d e m  L ~ r m  u n d  den  gesundhe i t s seh / id l i ehen  Auspuf fgasen  
der  Au tos .  ( E t w a  1/2 bis a/7 der  st~idtisehen Verkehr sop fe r  s ind  Fui3g/inger.) 
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Verkehrsliirm und Auspuffgase werden aul3erdem dutch fliissig ausfahrbare Kurven  an den Kno- 
tenpunkten auf ein 5Iinimum reduziert, das tgirmende ~ um-den-Block-Knat tern  .~ der Motorr/~der 
und 5Iope(ts (lurch das Vorherrsehen der Saekgassen bei Wohnstral3en systematiseh verhindert .  
Dureh (lie Vermeidung der Kreuzung und ihren ]Ersatz (lurch ]Einmiindungen, an denen stets die 
durehlaufende Stral3e vorfahrtmfil3ig respektiert  wird, auch ohne dala bisher eine gesetzliehe ~n-  
derun~ tier Vorfahrtre~el (~reehts vor links,~ erfolgt ist, hat, die Sennestadt  wenig Verkehrsunfiille. 
Insbesondere ist (lie Zaht der Vorfahrtunffille, die in der Regel 20°o ausmaeht ,  hier im Opt imum 
eines Jahres auf 1.4°o aller L*nfiille gesunken. 

Sch l ie [~ l i ch  s o l l t e n  w i r  n i c h t  e r w a r t e n ,  d a b  d e r  u n e r t r i i g l i c h e  L S r m  i n  u n s e r e r  

s t i i d t i s e h e n  U m w e l t  d u t c h  ei~e P a t e n t , 1 6 s u n g  e i n m a l  w i e d e r  z u  b e s e i t i g e n  w.are.  

W a h r s c h e i n l i e h  w i r d  es  d e r  v i e l f ' a l t i g s t e n ,  h i e r  n u r  l f i c k e n h a f t  b e r t i h r t e n  A n -  

~ i s t r e n g u n g e n  a u f  a l l e n  G e b  e t e n  b e d i i r f e n ,  u m  d i e  L / i r m p l a g e  a l l m / i h l i c h  u n d  

' c i e l t e i c h t  i n  e b e n s o  l a n g e r  Z e i t .  w i e  s ic  u n s  z u n e h m e n d  b e l ~ i s t i g t ,  w i e d e r  i m  

i n t e r e s s e  e i n e r  m e n s c h e n w f i r d i g e n  E x i s t e n z  z u  b e h e b e n .  

Abb. 11 5Iodellbild Oststadtschule Sennestadt.  Arehi tekten:  Reiehow/Eggeling 
Dor Lfirm des Sehulhofes wird dutch seine Vmbauung  mit  Klassentrakten yon den angrenzenden 
Wohn- und Erholungsgebieten ferngehalten. 

Adresse des Autors:  Prof. Dr. H. B, Reirhow, Sandmoorweg 22, 200(I Hamburg-Rissen 
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