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VORBEMERKUNG

International vergleichende Untersuchungen wie die folgende
Studie zum Innerortsverkehr stiitzen sich auf eine Vielzahl na-
tionaler Daten und Informationen, deren Beschaffung vielfaltige
Probleme aufwirft. Besondere Bedeutung kommt daher denjenigen
zu, die auf nationaler Ebene helfen, die erforderlichen Infor-
mationen zu sammeln und bereitzustellen. Und so ist es unser
Anliegen an dieser Stelle, denjenigen, die uns bei der Beschaf-
fung der Daten geholfen haben, unseren herzlichen Dank auszu-

sprechen.

Bei der Sammlung von Daten {ber Berlin waren uns insbesondere
Frau Behrends vom Statistischen Landesamt und Herr Dr. Murach

von der Senatsverwaltung fiir Verkehr und Betriebe behilflich.

Die Unfalldaten aus Briissel verdanken wir der belgischen Gen-

darmerie und dort der Abteilung Data Services, Bureau Circula-
tion. Die Briisseler Strukturdaten wurden uns freundlicherweise
vom Ministére de la Région de Bruxelles Capitale zur Verfiigung

gestellt.

Unfall- und Strukturdaten von Madrid verdanken wir Herrn Ostos
Mateos~-Cafiero, General Jefe de la Agrupacion de la Trafico de

la Guardia Civil in Madrid.

Die Unfalldaten flir Paris wurden uns von Herrn Bouzigues vom
.Ministére de 1’Equipement du Logement et des Transports™ liber—
mittelt. Strukturdaten und erganzende Informationen uber Paris
stammen von der Direction de la Voirie de Mairie de Paris. Alle
Unfall- und Strukturdaten aus Rom stellte uns Prof. Roberto
Busi vom ,Cattedra di Tecnica urbanistica, Dipartimento di In-
gegneria Civile, Universitad degli Studi di Brescia™ zur Verfi-
gung. Allen genannten Personen und Institutionen gilt unser be-
sonderer Dank. Deren Unterstitzung hat einen wesentlichen Bei-

trag zum Gelingen der Untersuchung geleistet.
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1. ZIELSETZUNG DER UNTERSUCHUNG

Verkehrsprobleme in Stddten sind keine Erfindung der Neuzeit.
Schon im antiken Rom bereitete der innerstadtische Verkehr
ernsthafte Schwierigkeiten, denen man zunachst durch die Ein-
richtung von Einbahnstrafen begegnete. Im Jahre 45 v. Chr. er-
folgten auf ErlaB Caesars befristete Sperrungen des Stadtzen-—
trums. Und weitere 170 Jahre spater sah sich Kaiser Hadrian ge-
zwungen, die Zahl der Fahrzeuge, die nach Rom hineinfahren

durften, zu beschrénken.

Ein geschichtlicher Riickblick verdeutlicht insoweit zweierlei:
Er belegt, daB die Menschen seit Jahrtausenden mit der Ldsung
innerstadtischer Verkehrsprobleme beschaftigt sind. AuBerdem
zeigt er, daB diese Probleme nicht etwa erst mit der Verbrei-
tung mechanisierter Verkehrsmittel oder des Automobils entstan-
den sind. Verkehrsprobleme in Stadten sind vielmehr das Ergeb-
nis grundlegender struktureller und funktionaler Konflikte, die
aus dem dichten Zusammenleben einer Vielzahl von Menschen auf

engem Raum erwachsen.

Gleichzeitig laBt der Riickblick auf die Geschichte eine rela-
tive Konstanz der Problembereiche des innerortlichen Verkehrs
iber die Jahrtausende hinweg erkennen. Zu allen Zeiten ging es
bei der Diskussion des Innenstadtverkehrs um das Fahren und um
Konflikte zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmergruppen. Eng
verkniipft hiermit wurden zudem schon sehr frith Fragen der urba-
nen Lebensqualitdt wie etwa der Larmbeldstigung diskutiert. So
ist es nur folgerichtig, wenn eben diese Aspekte Fahren, Kon-
flikte und urbane Lebensqualitat als zentrale Fragestellungen
die Struktur der vorliegenden Untersuchung bestimmen. Zusatz-
lich gilt unser besonderes Augenmerk der Verkehrssicherheit in
den Stadten; ein Aspekt, der insbesondere seit Beginn der Mas-

senmotorisierung stetig an Bedeutung gewonnen hat.

11
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Eine besondere Qualitit gewinnt die Untersuchung durch die Tat-
sache des Vergleichs von finf europdischen Hauptstddten, die
auf Grund unterschiedlicher Ausgangssituationen und Entwick-
lungen in besonderer Weise geeignet sind, Erfahrungen und L&-
sungsbeitridge zu den genannten Problembereichen zu liefern.
Eine vergleichende Wertung zwischen den Stidten erweist sich in
diesem Zusammenhang nur bedingt als méglich und wird auch nicht
angestrebt. Zielsetzung der Untersuchung ist es vielmehr, die
unterschiedlichen Erfahrungen aus den finf Hauptstddten zusam-
menzutragen und sie vor dem Hintergrund von Konzepten, wie sie
derzeit vielerorts entwickelt oder eingefiihrt werden, zu disku-

tieren.

Einen Beitrag hierzu sollen auch die Erfahrungen und Einstel-
lungen der Blirger der Bundesrepublik liefern, die im Rahmen
dieser Untersuchung zu Problemen des innerértlichen Verkehrs

befragt wurden.

Die Untersuchung erhebt dabei nicht den Anspruch, verbindliche
Konzepte zur LOsung der innerdrtlichen Verkehrsprobleme zu for-
mulieren. Sie hitte ihr Ziel erreicht, wenn es ihr gelange,
einen Beitrag zum Erfahrungsaustausch zwischen den Liandern zu
leisten, da Verbesserungen der innerstiddtischen Verkehrssitua-
tion nur schrittweise und durch vielfiltige aufeinander abge-
stimmte MaBnahmen zu erwarten sind, wobei gleichzeitig die in-
dividuell unterschiedlichen Ausgangslagen beriicksichtigt werden

missen.

12
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2. URBANITAT, VERKEHR UND LEBENSQUALITAT

Urbanitat, Verkehr und Lebensqualitdt sind Komponenten des
stadtischen Lebens, die sich auf vielfiltige Weise bedingen und
gegenseitig beeinflussen. So ist Verkehr eine konstituierende
Bedingung fiir die Entstehung jedweder Form urbanen Lebens, auf
der anderen Seite beeintrachtigt ein Zuviel an Verkehr die Le-

bensqualitat.

Alle drei Elemente unterliegen zudem einem stetigen Wandel. Vor
diesem Hintergrund beginnen wir dieses Kapitel mit einem kurzen
geschichtlichen Riickblick, der wichtige Punkte der Stadtent-

wicklung, der verkehrlichen Verdnderungen wie auch der Lebens-—

qualitat beschreibt.

Hieran schlieRt sich im zweiten Abschnitt eine Darstellung der

Merkmale an, die als charakteristisch fur urbane Verdichtungs~

raume und die in ihnen gebotene Lebensqualitdt anzusehen sind.

Diese Merkmale bilden gleichzeitig den analytischen Hintergrund
zur Beschreibung der urbanen Situation in den finf europ&ischen
Metropolen Berlin, Brissel, Madrid, Paris und Rom, mit denen

wir uns in dieser Untersuchung im besonderen auseinandersetzen.

Der Schwerpunkt der Untersuchung liegt dabei auf Aspekten des
Verkehrs und der Urbanitat. Okologische Aspekte der Lebensqua-
litdt, die seit jeher in Ballungsraumen prekar waren, konnen im
Rahmen dieser Untersuchung nicht angemessen mitanalysiert wer-—
den. Dies soll allerdings keineswegs bedeuten, dal die Autoren

diesem Bereich eine geringe Bedeutung zumessen wirden.

Aspekte der Urbanitdt sollen in diesem Kapitel jedoch nicht nur
aus dem Blickwinkel akademischer Analysen dargestellt werden.
Aus diesem Grunde schlieBt das Kapitel mit einer Betrachtung
dariilber, wie sich Urbanitat aus der Sicht der Bevélkerung dar-
stellt. Hierbei geht es vor allem um die Frage, welche Merkmale

welchen Stellenwert fiur das Erleben von Urbanitét besitzen.
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2.1 Einige Anmerkungen zur Stadtentwicklung

Das Entstehen erster stadtartiger Siedlungen liegt rund 10.000
Jahre zuriick. Die erste befestigte Stadt der Welt war Jericho,
das gegen 8.000 v. Chr. auf einem Hiigel an den Quellen von
Elisha angelegt wurde. Um 4.000 v. Chr. entwickelten sich in
Mesopotamien erste stadtische Gesellschaften und aus dieser

Zeit stammen auch die ersten gepflasterten StraBen.!

Die zentralen Ursachen fiir die Entstehung von stadtischen Sied-
lungen waren ,soziale Bediirfnisse, gemeinsame Verteidigung, Mi-
nimierung des Reisens und Férderung des Handels und Handwerks®
(LAY 1994, s. 27). Die sozialen Aspekte werden nicht per Zufall
an erster Stelle der stadtkonstituierenden Ursachen geﬁannt.
Der wichtigste Faktor fiur das Entstehen stddtischer Siedlungs-
formen war die Tatsache, daB die stddtische Gemeinschaft den
Menschen, bzw. einem Teil der Bewohner, Stdrke und Freiheit
verlieh. Diese Tatsache hat sich iiber Jahrtausende hinweg er-
halten. Noch im Mittelalter manifestierte sich dieses Faktum im
Ausspruch ,Stadtluft macht frei.™“

Verkehrliche Aspekte spielten bei der Wahl der Siedlungsplatze
neben milité&rischen Gesichtspunkten von Anfang an eine auBeror-
dentlich wichtige Rolle. Hiufig war es auch eine Kombination
beider Aspekte, die die Wahl des Standorts bestimmte. Unter den
verkehrlichen Aspekten spielten vor allem Furten, StraBenkreu-
zungen und Anlegemdglichkeiten fiir Schiffe eine bedeutsame Rol-
le.

Berlin und Paris sind Beispiele fiir die Bedeutung von Furten
bei der Standortwahl von Siedlungen. Berlin entstand n&rdlich
der Spree und sicherte den FluBilbergang zwischen Barnim und
Teltow. Paris entstand an einer Seine-Furt an der Ile de la

Cité an der Route nach Orléans. Ein anderer verkehrlicher

R In unterhaltsamer Weise gibt M. G. LAY in ,Die Geschichte der

StraBe™ einen Uberblick iiber die Entwicklung.

14
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Aspekt, und zwar der Beginn der Schiffbarkeit eines Flusses,

spielte bei der Griindung Roms eine Rolle.

Handel und Wirtschaft gewannen im Verlaufe der Zeit fiir die

Standortwahl zunehmend an Bedeutung. Heute fiihren sie zwar nur
noch in Ausnahmefillen zu Siedlungsneugriindungen, fir die stad-
tische und regionale Politik sind sie jedoch von entscheidender

Bedeutung.

Die Struktur der frithesten Stadte ahnelte heutigen nordafrika-
nischen Stiadten (MUMFORD 1961) mit schmalen winkligen StraBen.
Einige Stadte des Altertums, wie beispielsweise Ninive, wiesen

jedoch schon geometrische StraBennetze auf.

In Furopa hielten Geradlinigkeit und Rechtwinkligkeit des
StraBennetzes mit dem griechischen Stadteplaner Hippodamus,
einem Zeitgenossen Perikles, Einzug. ,Hippodamus sah in diesem
Ansatz einen Sieg der Vernunft Uber die wilde Ziigellosigkeit
der Natur.“ (LAY, S. 29). Dieses Gitternetz wurde von den R&-
mern Ubernommen und hat weltweite Verbreitung gefunden, nicht
zuletzt, weil es seitens der kolonisierenden Europder auch in

die Neue Welt und nach Australien tbertragen wurde.

Die Romer erganzten die Idee der Gitternetzstruktur allerdings
um zwei bedeutende stadtstrukturierende Aspekte. Zum einen um-
gaben sie ihre Stadte systematisch mit Stadtmauern, zum andern
legten sie die beiden Hauptstrafien in Nord-Sid- und Ost-West-
Richtung, einer religitsen Regel der Etrusker folgend. Dies
haéte zur Folge, daB in der Stadtmitte ein Knotenpunkt des Ver-

kehrs entstand.

Stadtmauern blieben lange Zeit ein prégnantes Merkmal europai-
scher Stadte, so baute Paris die letzten Mauern um 1840. In
Berlin und Rom begann man Mitte des 19. Jahrhunderts, die

Stadtmauern zu schleifen.
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Bedeutsam fiir das Verstandnis zum Entstehen der Stddte ist die
Tatsache, daB die Entwicklung keineswegs kontinuierlich ver-
lief. So sind die Jahrhunderte nach dem Untergang des Romischen
Reichs durch einen massiven Niedergang des stadtischen Lebens
in Europa gekennzeichnet. Die Bewohnerzahl der Stidte nahm dra-
stisch ab und die Bev®lkerungsdichte in den Stadten reduzierte
sich nachhaltig. Erst mit Beginn der industriellen Revolution
zu Beginn des 18. Jahrhunderts stiegen die Bevdlkerungszahlen

und auch die Bevélkerungsdichte wieder an.

Die industrielle Revolution erwies sich insoweit als Ausléser
einer dramatischen Entwicklung der Stadte. Im Zuge der Indu-
strialisierung boten die Stidte neue Erwerbsméglichkeiten und
es setzte ein starker Zuwachs der stddtischen Bevélkerung ein.
Dieses enorme Bevdlkerungswachstum hatte prekdre Folgen fiir die
Wohnsituation, die hygienischen Verhiltnisse und die Versor-
gungssituation der Stadtbevélkerung und es kam zu einer grund-

legenden Umkehr der Bewertung von Wohnlagen.

Hatten vor der industriellen Revolution nur Arme und gesell-
schaftlich Ge&dchtete auferhalb der Stadtmauern gewohnt, kehrten
sich diese Verhidltnisse im 19. Jahrhundert um und die neuen
Vororte auberhalb der alten Stadtmauern wurden zum Wohnort der
gehobenen Klassen. So laBt sich fiur das ganze 19. Jahrhundert
ein starkes Bedilirfnis nach dem Wohnen in Vororten feststellen,
insbesondere seitens der Wohlhabenderen, wobei zu beachten ist:
»~Die neuen Transportmittel befriedigten eine bestehende Nach-
frage, sie waren nicht Verursacher der Nachfrage.“ (LAY 1994,
S. 248).

Die Ausdehnung der Stadte ist also keineswegs das Ergebnis der
neuen Verkehrsmittel oder gar ein Effekt des Automobils. Hierzu
nochmals Maxwell G. Lay: ,Man kann also nicht behaupten, daB
Eisenbahn oder StraBenbahn, PKW oder Autobahn die Wucherung
stadtischer Wohn- und Gewerbebereiche verursacht haben, denn

die Ausbreitung ins Umland gab es schon vor ihnen.™ (LAY 1994,
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S. 246). Es handelt sich hier eher um sich wechselseitig stiit-
zende Einflisse, d.h. die Entwicklung der Verkehrsmittel
spielte filir diesen Prozefl eine wichtige, unterstiitzende Rolle,
wobel in diesem Zusammenhang zundchst der elektrischen StraBen-—
bahn und spater dem Automobil entscheidende Bedeutung zukam.
Das BAuto konnte dabei seine volle Wirkung erst mit der Ein-
richtung entsprechender SchnellstraBen entfalten (vgl. GERON-
DEAU, S. 26).

Sozialreformer und Stédteplaner forderten die Entwicklung des
Auszugs aus den Stadten und so sank die Bevdlkerungsdichte vie-
ler Stadtzentren zu Beginn dieses Jahrhunderts. Manche Leute,
wie beispielsweise Henry Ford, sahen die Stadte sogar dem Un-—

tergang geweiht.

Der Auszug aus den Stadten forderte gleichzeitig eine sozial-
raumliche wie auch funktionale Differenzierung des Stadtge-
biets. Wenngleich die damit verbundene oder zumindest erwartete
Erhohung der urbanen Lebensqualitat zu Beginn des 20. Jahrhun-
derts ein anerkanntes Ziel war, flihrte die Weiterentwicklung
stadtebaulicher Leitbilder zu einer Polarisierung der Meinun-

gen, wie dieses Ziel zu erreichen sei.

Verkiirzt dargestellt lassen sich die kontraren Leitbilder unter
die Schlagworte ,Urbanisten™ und ,antiurbane Haltung“ subsumie-—

rermn.

Im Gegensatz zur radialen Ausdehnung der Stadte in Form eines
Rings von Vorstadten stiitzen sich die ,antiurbanen“ Konzepte
auf in sich abgeschlossene Stadteinheiten. Die Uberlegungen
hierzu gehen zurtick auf englische Sozialreformer wie Joseph
Rowntree oder Robert Owen. 1898 legte Ebenezer Howard das Kon-
zept einer ,Gartenstadt™ vor. Kennzeichen dieser (Vor-)Stadte
sollte deren Kompaktheit sein, sie sollten Arbeitsplatze und
Freizeiteinrichtungen bieten und mit dem Stadtzentrum durch

Pendlerziige und Hauptstralen verbunden :sein. Ausgelegt werden
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sollten derartige Stadte auf die Gréfe von 30.000 Einwohnern
und der Verkehr sollte in den Gartenstddten weitestgehend zu

FuB abgewickelt werden.

Die deutschen Vertreter der Gartenstadtbewegung waren schon um
die Jahrhundertwende besonders an kostengiinstigem und flachen-
sparendem Bauen interessiert. Ihre Vorschlige lesen sich wie

ein Kompendium der Verkehrsberuhigung der siebziger Jahre.

Die Planungen, und dies galt in Deutschland ebenso wie bei-
spielsweise in der von Stein und Wright entworfenen Stadt Rad-
burn, die erklartermafBen als Prototyp einer Stadt fir das Auto-
mobilzeitalter gelten sollte, sahen vor, daB Autoverkehr und
FuBgédngerverkehr konsequent zu trennen seien. Die Erschlieﬂung
der Wohnhiuser mit dem Automobil sollte ilber Sackgassen erfol-

gen.

Leider waren die hier geschilderten Konzepte nicht sehr erfolg-—
reich und erfreuten sich nur begrenzter Verbreitung. Als weit-
aus erfolgreicher und nachhaltiger erwiesen sich dagegen die
Ideen der ,Urbanisten.™ Der Grund hierfir ist moglicherweise
darin zu suchen, daB die enorme Dynamik, die der Entwicklung
und Verbreitung des Automobils innewohnte, die Gartenstadtkon-
zepte quasi ilberrollte. Zudem war die Zeit nach dem ersten
Weltkrieg von dramatischen gesellschaftlichen Umbriichen ge-
pragt. Als eines der Ergebnisse erhielten Modernitdt und Tech-
nik einen enormen Stellenwert, eine Tatsache, die sich bei-

spielsweise auch in der bildenden Kunst niederschlug.

Der bekannteste Vertreter der neuen Richtung der ,Urbanisten™
war sicherlich Le Corbusier. Dessen Vorstellungen zur Stadt

finden sich in der ,Charta von Athen“ aus dem Jahre 1933.

Folgende Elemente werden in dieser Charta besonders hervorge-

hoben:
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- Aufbrechen der geschlossenen Bebauung zugunsten einer
offenen Bebauung durch von der StraBe abgeriickte Hoch-
hduser, mit dem Ziel geringerer Larmbelastung, guter

Luft, guter Aussicht und optimaler Sonnenlage

- Polarisierung der Wohnformen von Hochhaus und Einfami-

lienhaus

- Trennung der Flachennutzungskategorien

- Trennung der verschiedenen Verkehrsebenen.

Hinsichtlich des Verkehrs riickte der Individualverkehr in den

Vordergrund. Die Eisenbahn galt als stadtebaulicher Storfaktor.
Zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse sah die Charta eine

Trennung der Verkehrsarten nach Zwecken und Geschwindigkeiten

vor. Als bestimmend fir die Entwicklung wird das Automobil an-
gesehen. In diesem Zusammenhang liegt die Annahme nahe, daB die
Urbanisten nicht zuletzt deshalb auf das Auto setzten, well sie
von der Autoindustrie am ehesten die Forderung der Projekte er-
hofften. In diesem Zusammenhang sei daran erinnert, daf sich Le
Corbusier, als er fiur die Ausstellung seines Planes fir die Um-—
gestaltung von Paris einen Schirmherrn suchte, an die franzosi-

sche Automobilindustrie wandte.

Wesentlicher Aspekt der damaligen Planung war das Konzept der
Funktionstrennung von Arbeiten, Wohnen, Erholung und Verkehr.
Diese Funktionstrennung hatte in ihrem Vollzug langfristig
einen Verlust an Urbanitat zur Folge. Nicht nur fuhrte sie zu
einer Verddung der Innenstéddte und Verdrangung der dortigen
Wohnbevélkerung. Gleichzeitig erhohte sich das Verkehrsaufkom-
men durch die verkehrserzeugende Separierung von Funktionen.
Seinen Niederschlag fanden die geschilderten Ideen letztlich im
stadtebaulichen Leitbild der ,autogerechten Stadt™ der sechzi-

ger Jahre.
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Die gleichzeitig stattfindende Suburbanisierung und der starke
Ausbau der Verkehrswege gingen mit einem starken Flachenver-
brauch einher. Um diesen unerwinschten Effekt zu kompensieren,
entwickelten Planer das Konzept der ,Urbanitat durch Dichte.™
Als Konsequenz entstanden hochverdichtete Wohngebiete, die
aufgrund mangelhafter Wohn- und Lebensqualitdt schon nach kur-
zer Zeit nur noch von sozial schwachen Bevdlkerungsschichten
genutzt wurden und die heute zum Teil bereits wieder abge-

brochen werden.

Seit den dreiBiger Jahren spielte dabei das Automobil fir die
Entwicklung eine entscheidende Rolle. Zu diesem Zeitpunkt
begann der Bau von stddtischen Schnellstrafen. Bei deren
Planung gerieten vielfach gestalterische und stédtebauliche
Aspekte sowie Fragen von Urbanitat und Lebensqualitat ins Hin-
tertreffen. MONHEIM (1990) spricht in diesem Zusammenhang vom
Beginn der ,Dominanz der Planung fir den ARutoverkehr.“ Diese
Dominanz zieht sich als roter Faden durch die Periode des Wie-
deraufbaus nach dem Kriege bis in die siebziger Jahre. Gleich-
zeitig entstanden aber auch erste Gegenstromungen, so in den
sechziger Jahren in Grofbritannien der ,Buchanan-Report™, in
dem der Autoverkehr in den Stéddten einer kritischen Analyse
unterzogen wurde. In Deutschland erarbeitete eine Experten-
kommission 1965 einen Bericht zur Verbesserung der Verkehrs-
verhaltnisse in den Gemeinden (vgl. Monheim 1990, S. 59ff), in
dem insbesondere zur prekdren Situation der FuBgédnger und auch
zur Fdrderung des 6ffentlichen Nahverkehrs Stellung genommen

wurde.

Zusammenfassend ist festzustellen, daf die Stadtverkehrskon-
zepte der 60er und frithen 70er Jahre als gescheitert gelten
miissen. Als Konsequenz hat in vielen Bereichen ein Umdenken
eingesetzt. So strebt man gegenwdrtig in der Stadt wieder eine
stédrkere Durchmischung der einzelnen Funktionen an. Die alten
Leitbilder und insbesondere das von der ,autogerechten™ Stadt

wurden abgeldst durch die Metapher der ,intelligenten Stadt.™
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Kennzeichnend fir diese Konzepte sind der Wunsch nach mehr ur-
baner Lebensqualitat, Uberschaubarkeit, Umweltvertraglichkeit
und demokratischer Teilhabe an der Planung. DaB es bei diesem
~Gegensteuern®™ zu Friktionen kommt und auch iiber das Ziel hin-
ausgeschossen wird, werden wir im Verlaufe dieser Untersuchung
noch zeigen. Bevor wir jedoch einzelne empirische Befunde dar-
stellen, wollen wir zunachst kurz umreifen, was unter den zen-
tralen Begriffen dieser Untersuchung, und zwar Urbanitit und
Lebensqualitédt, zu verstehen ist, bzw. was sich hinter diesen

Modeworten verbirgt.

2.2 Merkmale von Urbanitiat und Lebensqualitiat

Die Begriffe ,Urbanitat"™ und ,Lebensqualitat™ erfreuen sich
insbesondere im politischen Raum grofier Beliebtheit. Die Ver-—
besserung der Lebensqualitat gilt unstrittig als ein grundle-—
gendes Ziel der Stadtentwicklungspolitik und Urbanitat oder die
Wiederherstellung derselben als ein geeignetes Instrument, die-

ses Ziel zu erreichen.

Weniger Einigkeit und Klarheit herrschen dagegen bei der Defi-
nition dessen, was genau unter den Begriffen ,Urbanitat“ und
~Lebensqualitat™ zu verstehen sel. Die Schwierigkeiten einer
prézisen Beschreibung der Begriffe finden sich sowohl im All-
tagsverstandnis wie auch in der einschlagigen Fachliteratur. So
umschreibt das Worterbuch der Geographie ,Urbanitat™ wie folgt:
.Der Beqgriff Urbanit&at wird hiufig mit relativ unbestimmten In-
halten verwendet und bezeichnet die Gesamtheit der Qualitaten,
die stadtisch/groBstadtisches Leben, den Geist und die Wesens-—
art ausmachen, insbesondere in kultureller und gesellschaftli-
cher Sicht“ (DIERKE 1985, S. 327). Die Definition dessen, was
als Urbanitat einer Stadt zu bezeichnen ist, hiangt dabei nicht
zuletzt vom Betrachter ab. So stellen Architekten in diesem Zu-

sammenhang weitaus starker auf das Siedlungsbild und die Form




