Zu Veranderungen

der stadtebaulich-raumlichen Ordnung

Dipl.-Ing. Gerd Wessel

Die réumliche Ordnung der Stadt wird in
zunehmendem MaBe von der Dynamik der
sozialen und wissenschaftlich-technischen
Verénderungen bei der Gestaltung des ent-
wickelten gesellschaftlichen Systems des So-
zialismus bestimmt.

Bei der Gestaltung und Organisation von
Lebensprozessen der sozialistischen Gesell-
schaft sind Funktionen, wie Arbeiten, Woh-
nen, Bildung und Kultur, Gesunderhaltung
und Sport, sowie die daraus resultierenden
Kommunikationsbeziehungen von besonde-
rer Bedeutung.

Diese Funktionen mit ihren flexiblen Para-
metern bilden im UmgestaltungsprozeB die
Grundlage fiir die Neuordnung der Stadt,
der Beziehung ihrer Elemente untereinan-
der sowie deren baulich-rdumliche Organi-
sation. Sie bestimmen damit im Sinne der
Wahrnehmung und Orientierung die Kom-
position und die visuell wahrnehmbare Ge-
stalt der Stadt. Die Umgestaltung und
stadtebauliche Neuordnung geht aber auch
von feststehenden Gegebenheiten aus, die
durch die Lage im Siedlungssystem, durch
geographische Bedingungen bestimmt und
durch die historische Entwicklung der Stadt
beeinfluBt sind, Gegebenheiten also, die
fiir die Zukunft als zweckmdBig oder erhal-
tenswert beurteilt werden. Solche Gegeben-
heiten sind Teile der gewachsenen Stadt-
struktur mit ihren Funktionsbeziehungen
und dem damit verbundenen Bewegungs-
system als einem wichtigen Bestandteil der
stédtebaulichen Komposition.

Das Anliegen dieses Beitrages ist es, aus
den mannigfaltigen sozialen, technischen
und strukturellen Problemen der Stadtent-
wicklung jene zu betrachten, die den Zu-
sammenhang zwischen Bewegungssystem
und Bebauung betreffen.

Vom Standpunkt der Komposition bedeutet
das Bewegungssystem die Zusammenfas-
sung verschiedener Bewegungsabléufe in
ihrer zeitlichen und rdumlichen Abfolge.
Dabei hat das Bewegungssystem nicht nur
funktionell-technische Bedeutung, es be-
stimmt als rdumliches System der Bewe
gung wesentlich die Ordnung, Gliederung
und damit die Gestalt der Stadt, die als
Folge von Eindriicken als Ganzes wahrge-
nommen und verstanden werden soll. Das
Bewegungssystem wird so zu einem tiber-
geordneten langlebigen System, das — ein-
mal fir den UmgestaltungsprozeB progno-
stisch festgelegt — relativ flexibel im Sinne
einer Erweiterung sein soll, gleichzeitig
aber als relativ konstant betrachtet werden
muB. Fiir die Zukunft erweisen sich beson-
ders solche Bewegungssysteme als zweck-
méBig, die beim Anwachsen der Stadt so-
wohl den sozialen und technisch-funktionel-
len Anspriichen geniigen als auch die For-
derung nach einer guten Orientierung und
rdumlichen Erfassung der Gesamtstadt er-
fullen.
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Das radial-konzentrische Ordnungsschema
entspricht einer gleichmaBigen allseitigen
Ausdehnung und Erweiterung der Stadt in
der Ebene. Durch das in der Mitte gelegene
Zentrum fithren mehrere gleichwertige Rich-
tungen, welche die Stadt mit ihrer Umge-
bung verbinden. Das Zentrum als Schnitt-
punkt dieser Richtungen bildet beim An-
wachsen der Stadt einen Konfliktpunkt, der
in der bisherigen Stddtebaupraxis durch

Der nachfolgende Beitrag ist eine inhaltliche Wei-
terfiihrung der Gedanken, die der Autor in seinem
Beitrag ,Rdumliche Ordnung und Bewegungssystem"
im Heft 7/1970 dargelegt hat. In dem Beitrag im
Heft 7/1970 wurde auch der Begriff ,Bewegungssy-
stem" bereits erldutert. red.

Ringsysteme verbessert wurde. Dieses Prin-
zip mit seiner Tendenz zur Geschlossenheit
und lIsolierung von der Umgebung ist fiir
die Zukunft wenig flexibel. Es begrenzt die
Erweiterungsféhigkeit der Stadt und wird
deshalb in der gegenwdrtigen Stadtpla-
nung in unterschiedlicher Weise variiert.
Kaum entwicklungsfdhig sind auch die von
Stédtebauern in kapitalistischen Léndern
vorgeschlagenen organischen Ordnungs-
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prinzipien in Form eines Blattes oder Bau-
mes, die auf eine ,autogerechte” Stadt ab-
zielen und dabei die vielfdltigen gesell-
schaftlichen Prozesse der Stadt vernachlds-
sigen.

Flexibler im Sinne der Erweiterung und
zweckmdaBiger im Hinblick auf die Wahr-
nehmung und Orientierung der Stadt sind
jene Ordnungsprinzipien, die an Stelle der
allseitig gleichwertigen Richtungen ein Sy-
stem von bevorzugten Hauptrichtungen ent-
wickeln, wie bekannte Beispiele unserer
Stadtplanungen zeigen. Damit wird einem
im BewuBtsein des Menschen vorgebildeten
und durch die Erfahrung gefestigten Bedirf-
nis nach Orientierung im Raum entsprochen.
Den einfachsten Fall bilden Stadte mit nur
einer Hauptrichtung, die sich bandartig ent-
wickeln. Kreuzt eine zweite Hauptrichtung
diese, so ergibt sich am Schnittpunkt der
Ort der gréBten Eindeutigkeit im Raum. Es
empfiehlt sich, die bereits in der Vergan-
genheit praktizierten  Ordnungsprinzipien
in der Zukunft mit engmaschigen Bewe-
gungssystemen in Form von Rechteck-, he-
xagonalen und oktagonalen Gitternetzen
zu kombinieren, so daB neben den Haupt-
richtungen ein differenziertes Zirkulations-
und Kommunikationsnetz entsteht, das den
vielfgltigen gesellschaftlichen Anforderun-
gen in der Stadt entspricht.

Die Umgestaltungsarbeiten und Stadter-
weiterungen in unseren Stddten haben oft-
mals GréBenordnungen angenommen, die
ein einfaches Addieren von Bausubstanz an
die vorhandene Bebauung oder das quar-
talsméBige Austauschen von liberalterter
Bebauung durch Neubauten nicht ohne wei-
teres zulassen. Diese Arbeiten sind zwangs-
ldufig mit generellen Untersuchungen und
Planungen iiber neue Verkehrskonzeptio-
nen, technische Versorgungssysteme sowie
Funktionsbeziehungen verbunden, welche
insgesamt die Komposition der Stadt verdn-
dern oder erweitern.

Lineare Systeme

In einer Variantenuntersuchung fiir die
Kreisstadt Neuruppin wurden mdgliche
Strukturentwicklungen einer Stadterweite-
rung hinsichtlich der kompositionellen Glie-
derung und des Massenaufbaues erarbei-
tet. Ausgangspunkte waren dabei die be-
sondere topographische Situation am Rup-
piner See sowie die Lage der Stadt im
Siedlungssystem, die dazu fiihrten, die
Stadterweiterung am Westufer des Sees zu
organisieren. Die vorgeschlagenen Ldsun-
gen beachten nur zum Teil die 6rtlichen Be-
dingungen und sind als Beitrag zur Erar-
beitung von prinzipiellen Ordnungssyste-
men zu verstehen. Die 1. Variante zeigt eine
lineare Stadtstruktur, welche unter Einbe-
ziehung der rasterférmig gegliederten Alt-
stadt sich bandartig an einer Hauptachse
entwickelt (Abb.1). An dieser Hauptachse
befinden sich die zentrumsbildenden Ein-
richtungen, Einrichtungen der nichtmateriel-
len Produktion sowie der materiell-techni-
schen Territorialstruktur. Die lineare Stadt-
struktur bedingt eine groBe Konzentration
von Einrichtungen in unmittelbarer Ndahe
der HauptverkehrsstraBe, um mdglichst
kurze Wege zur Peripherie der Stadt zu ge-
wéhrleisten. Die 2. Variante zeigt eine in
die Tiefe gestaffelte Komposition von meh-
reren Stadtteilen als ein System sich kreu-
zender Hauptachsen mit linearer Struktur.
Diese Achsen ergeben kurze Verbindungen
der Stadtteile untereinander (Abb. 2).

Die geplante Stadterweiterung fiir Amster-
dam fiihrte zu bestimmten Untersuchungen
tiber Erweiterungsméglichkeiten und der
damit verbundenen strukturellen und kom-
positionellen Neuordnung der Gesamtstadt.
Die Komposition der Altstadt wird durch die
halbkreisférmig verlaufenden Grachten und
die die Stadt umgebenden Gewdsser be-
stimmt. Die holldndischen Architekten Ba-
kema und van den Broek sehen im Pampus-
Plan eine lineare Stadtentwicklung vor als¢

Kombination des historischen Stadtgrund-

risses mit einer geplanten Linearstadt.
Durch Aufschiittung des ljsselmeers im
Osten der Stadt sollen vier kiinstliche Inseln
fiir 350 000 Einwohner entstehen, die durch
eine Hauptachse mit Amsterdam verbunden
sind. Sie ist als Verkehrsarterie mit Einschie-
nenbahn, Autobahn, ZubringerstraBen und
getrennten Fahrbahnen fiir Fahrréder und
Motorréder konzipiert. Dieses lineare Be-
wegungssystem ist die Grundlage einer er-
weiterungsféhigen  staddtebaulichen  Ord-
nung, das die Bandstadt rationell erschlieBt
und eine klare Beziehung zur Altstadt her-
stellt (Abb. 3).

Lineare Strukturen werden aber nicht nur
als stédtische Ordnungssysteme vorgeschla-
gen und praktiziert, sie sind auch ein be-
kanntes Mittel fiir eine territoriale Ordnung.
Territorial- und Kontinentalverbindungen in
Form von StraBen, Bahntrassen oder schiff-
baren Gewdssern verbinden als wichtige
Bewegungssysteme Landesteile, Stadte und
Industriegebiete.

Die sowjetischen Architekten A. Gutnow und
|. Leshawa schlagen in ihrem Projekt NER
(Neue Elemente der Ansiedlung) ein terri-
toriales System fiir die Neuordnung bau-
licher Strukturen vor. Eine Haupttrasse als
Zusammenfassung von Verkehrsmagistralen,
Massenverkehrsmitteln und materiell-tech-
nischen Territorialsystemen soll die wichtig-
sten wirtschaftlichen und kulturellen Kon-
zentrationspunkte der Welt verbinden. An
dieser Trasse werden beiderseitig in Abstdn-
den von 2 bis 4 km Strukturen fiir Produk-
tion, Kultur, Sport und Bildung in Verbin-
dung mit landschaftlichen Gegebenheiten
organisiert. Diese Strukturen bilden das
sogenannte ,Ansiedlungsbett”, das eine
Breite von 150 bis 200 km einnehmen kann.
Innerhalb des ,Ansiedlungsbettes” nehmen
die Wohnberzirke Fléchen von 12 bis 15 km?*
fiir 100 000 Einwohner ein. Die etappen-
weise Realisierung dieser Territorialstruktur
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geht von einer Differenzierung der Ele-
mente und Systeme aus. Dabei bilden die
Haupttrasse und die Hauptzentren des ,An-
siedlungsbettes” die konstanten Elemente,
wdhrend die tibrigen Elemente der Linear-
struktur als relativ flexibel betrachtet wer-
den (Abb. 4).

Radiale Systeme

Eine Reihe von GroB- und Mittelstddten ist
in der Form von Radialsystemen geordnet.
Diese Systeme wurden im Laufe ihrer Ent-
wicklung durch innere und &uBere Ringe
mehr oder weniger verbessert, um dem
stindig anwachsenden Verkehr gerecht zu
werden.

Auf lange Sicht ergeben sich fir Radial-
systeme in zunehmendem MaBe Probleme
hinsichtlich der Organisation und Ausdeh-
nung des Zentrums als Magnet des Ver-
kehrs. Darliber hinaus ist es fiir den Besu-
cher der Zentrumsringe oftmals schwierig,
durch die stédndige Richtungsdnderung auf
dem Ring seinen Standort in bezug auf das
Zentrum zu bestimmen. Ein gleichmd&Biges
Anwachsen der Stadt nach allen Richtungen
erscheint deshalb unzweckméBig, weil sie
damit an Uberschaubarkeit verliert. Viel-
mehr wird eine Differenzierung von bebau-
ten R&umen und FreirGumen angestrebt.
Die Planungsarbeiten zielen deshalb dar-
auf ab, die Radialsysteme durch das Her-
ausbilden von bevorzugten Hauptrichtungen
zu verbessern.

Im Fall Warschau verdndert die Planung
das Radialsystem der Stadt in der Weise,
daB von den sieben vorhandenen Haupt-
armen nur vier weiterentwickelt werden. Sie
erstrecken sich langs der Weichsel und im
rechten Winkel dazu in Form bandférmiger
Wohngebiete mit 6000 bis 10000 Einwoh-
nern pro Einheit. Insgesamt bedeutet diese
Entwicklung eine Zunahme der Bevélkerung
um 30 000 bis 50 000 Einwohner. Erschlossen
werden die Bénder durch ein kombiniertes
System von SchnellverkehrsstraBen, der
stddtischen  Schnellbahnlinien und der
Staatsbahn (Abb. 5).

Hauptrichtungen

Die Herausbildung von Hauptrichtungen ist
sowohl fiir die vorhandene Stadt als auch
fiir ihre geplante Erweiterung ein wichtiges
Mittel der r&umlichen Ordnung und der
Orientierung in der Stadt.

Die Hauptachsen in Berlin vom Branden-
burger Tor bis zum Alexanderplatz in Ver-
bindung mit der Karl-Marx-Allee und der
Frankfurter Allee bestimmen im wesent-
lichen die Komposition der Stadt (Abb. 6).
Das gleiche trifft fiir die StraBe der Natio-
nen in Karl-Marx-Stadt oder die Messe-
magistrale in Leipzig zu.

In zunehmendem MaBe werden aber auch

5 Warschau. Herausbildung von vier Hauptrich-

tungen als zukiinftige Stadterweiterung

6 Berlin. Die Hauptrichtungen der Stadt werden
durch die zentralen Achsen bestimmt.
Zeichnung: Wessel

7 Unterschiedliche Elemente der Stadt werden in
Hauptrichtungen zusammengefaBt und geordnet.
Zeichnung: Wessel

8 New York. StraBennetz und Netz der Massenver-
kehrsmittel in einer Umgestaltungsuntersuchung

7 AT -

e

9 London. Gittersystem fiir VerteilerstraBen 1. Ord-
nung und BezirksverteilerstraBen in einer Studie zur
Umgestaltung

Vorschlag: Buchanan

10 London. Gitternetz und Bebauung
Vorschlag: Buchanan

11 Berlin. Das HauptstraBennetz und das Netz der
Massenverkehrsmittel gliedern die Stadt in Teilge-
biete.
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an vorhandene historisch  gewachsene
Stadte Hauptrichtungen als Stadterweite-
rung und wichtige Verbindung zur Umge-
bung der Stadt angeschlossen. So ist die
bandartige Entwicklung zwischen Rostock
und Warnemiinde eine eindeutige Organi-
sationsform und Zusammenfassung ver-
schiedener Stadtteile zur Gesamtstadt. Viel-
fach sind auch topographische Gegebenhei-
ten wie FluBlaufe oder Tdler ausschlag-
gebend fiir die Entwicklung der Stadt. Die
stadtischen Agglomerationen im Elbtal von
MeiBen {iber Dresden bis Pirna, die Stadt-
entwicklung von Jena im Saaletal tiber 7 km
oder der geplante ZusammenschluB von
Suhl und Zella-Mehlis bilden Hauptrichtun-
gen, die von einem st&dtischen Konzentra-
tionspunkt ausgehen.

Diese Stadtentwicklungen bedirfen in An-
betracht ihrer groBen Ausdehnung einer
sinnvollen Gliederung, um sie {iberschaubar
und verstdndlich zu machen.

Weniger glinstig erscheint in diesem Zu-
sammenhang eine durchgehende Bebauung
als rdumliche Begrenzung des Bewegungs-
systems. Wirksamer im Sinne der Orientie-
rung ist die Folge von unterschiedlichen
Elementen, das heiBt, wenn vielgeschossig
bebaute Gebiete mit mehrgeschossiger Be-
bauungsstruktur wechseln, wenn Industrie-
gebiete, Wohnungsgebiete und landschaft-
liche Freirdume sich als eigene Elemente
des Stadtbandes voneinander unterschei-
den und so eine differenzierte und einprag-
same Komposition bilden (Abb. 7).

725




Gittersysteme

Die durch das SchnellstraBennetz geglie-
derte und in einer bestimmten Weise ge-
ordnete Stadt bedarf neben den Haupttras-
sen eines feingliedrigen und differenzier-
ten Systems der Bewegung und Zirkulation.
Aus diesem Grund entstanden im Stadte-
bau der Vergangenheit oft gitterférmige
Systeme. Sie waren flexibel und nach allen
Seiten addierbar, was einen entscheidenden
Vorteil fiir die stéindig wachsende Stadt be-
deutete. Besonders ausgeprégte Beispiele
von Rechteckgittern findet man im ameri-
kanischen Stddtebau. Wenn auch diese
Entwicklung fiir unsere St&dte nicht charak-
teristisch ist, so zeigt sie doch die Schwie-
rigkeiten, die sich aus extremen Funktions-
dichten und Funktionsiiberlagerungen erge-
ben kénnen. Das gitterférmige StraBennetz
von Manhattan besteht aus Rechtecken von
rund 300 m XX 200 m oder 300 m X 100 m.
Diese Fléchen sind in der bekannten Dichte
meist mit Hochh&usern iiberbaut. Die Ver-
besserung der Funktionsfghigkeit von Man-
hattan ist das Ziel von umfangreichen Un-
tersuchungen, die auf einen Ausbau des
vorhandenen Verkehrssystems abzielen. In
einer Studie werden ein differenziertes

Bennetz hinwegsetzt. Damit kénnte das im
Plan logisch erscheinende Bewegungssy-
stem durch eine so freie Uberbauung an
Klarheit im Sinne der Wahrnehmung und
Orientierung verlieren (Abb. 10).

Gitter und Bebauung

Der Komposition der Stadt, die wesentlich
von einem differenzierten Bewegungssy-
stem geprdgt wird, muB von der baulich-
rdumlichen Organisation her in neuer
Weise entsprochen werden. Die durch das
SchnellstraBennetz bedingten Teilgebiete
der Stadt werden in zunehmendem MaBe
als komplexe Umgestaltungsgebiete ver-
standen, in denen Ulberwiegend neue Be-
bauung formiert wird. Damit entstehen
bauliche Strukturen, die als neue Elemente
das Bild der Stadt bestimmen.

Wie in Berlin und anderen groBen Stddten
ergeben die HauptstraBen in Verbindung
mit den Trassen der Massenverkehrsmittel
eine bestimmte Gliederung der Stadt
(Abb. 11). Die Umgestaltung und Neuord-
nung solcher Gebiete sind eine aktuelle
Aufgabe stddtebaulicher Planung. Dafiir
gilt es, Denkmodelle zu erarbeiten, die die
Organisationsformen und  Erscheinungen
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den Haupttrassen durch die Bebauung der
Kommunikationszone geschiitzt wird, ist
einer vielgeschossigen Wohnbebauung vor-
behalten, die in Verbindung mit den Kin-
dereinrichtungen sowie Einrichtungen der
Rehabilitation, des Sports und der Kultur
eine zweite Bebauungsstruktur bildet, die
sich unabhdngig von der ersten Struktur
entwickelt (Abb. 12 bis 14).

Der zweite Vorschlag fir die Konzeption
eines Teilgebietes besteht darin, die vor-
handene Bebauung in die neue Konzeption
als festen Bestandteil einzubeziehen. Das
HauptstraBennetz 1. Ordnung mit dem Sy-
stem der Massenverkehrsmittel wird als
FuBgdngerbereich und Hauptkommunika-
tionszone beibehalten. Die angrenzende
Altbebauung, die sich oftmals in gutem
Zustand befindet, wird als Struktur fir ge-
sellschaftliche Einrichtungen und Einrichtun-
gen der nichtmateriellen Produktion genutzt.

Sie wird ergénzt durch Gruppen von Hoch-
hausern (Arbeitsstatten) mit dazwischen ge-
spannten Flachbauten (gesellschaftlichen
Einrichtungen). Beiderseitig schlieBen sich
vielgeschossige Wohnbauten an mit den
dazugehérigen Kindereinrichtungen, Einrich-
tungen fiir Rehabilitation, Sport und Kul-
tur. Bei dieser Konzeption ergibt sich eine
Trennung von FuBgénger- und Autover-
kehr, die zu zwei getrennten Bewegungs-
systemen fiihrt. Das Massenverkehrsmittel
wird dabei den FuBgdngerstraBen zuge-
ordnet (Abb. 15 bis 18).

Fiir ein spezielles innerstddtisches Gebiet
wurde eine Studie mit einer schematischen
Bebauungsstruktur erarbeitet. Auf einer
Flache von rund 75ha wurde um eine
HauptfuBgdngerachse (mit geplanter U-
Bahn) eine kompakte Bebauungsstruktur
fir etwa 40000 EW vorgeschlagen. Um die
bekannten Méngel reiner Wohngebiete zu
vermeiden, ist ein bestimmter Anteil von
Arbeitsstatten in Verbindung mit der Wohn-
bebauung vorgesehen. Durch die Konzen-
tration der Bebauungsstruktur in Hauptrip-
pen von 21 Geschossen und sich anschlie-
Benden Gebdudeteilen von 14 Geschossen
entstehen neue Elemente in der Stadt, die
gleichberechtigt neben Zentren, Industrie-
strukturen oder Verkehrstrassen und Ver-
kehrsknoten das Bild der Stadt bestimmen.
Als Zwischenbauten befinden sich in den
Untergeschossen gesellschaftliche Einrich-
tungen sowie Kindereinrichtungen. Durch
diese Konzentration bleiben gréBere zu-
sammenhdngende Flachen fiir Sport und
Freizeiteinrichtungen erhalten (Abb. 19 bis
21).

Die dargestellten Beispiele und Uberle-
gungen gehen davon aus, daB grdBere zu-
sammenhdngende Gebiete der Stadt nach
bestimmten Prinzipien umgestaltet werden,
nach Prinzipien, die die Inselplanung ein-
zelner Platze, StraBenziige oder Wohnge-
biete iberwinden und zu neuen Strukturen
in der Stadt fihren. Denn es ist von groBer
Bedeutung, daB bereits unsere heutige
neue Bebauung richtig in die Struktur und
Komposition der zukiinftigen Stadt einge-
ordnet wird. Die Masse der Bebauung
sollte nach Systemen geordnet sein, die
sich in der Fldche ausdehnen. Sie sollte
dariiber hinaus neue Elemente bilden, die
die Elemente der historischen Stadt wie
das Einzelhaus, die StraBe und den Platz
in ihrer alten Form ablésen. Der Vorzug
solcher Systeme muB in ihrer Addierbarkeit
und der Moglichkeit der Integration in die
Gesamtstadt liegen, die sowohl im ProzeB
der Realisierung als auch beim AbschluB
bestimmter Etappen zur Einheit und Ge-
schlossenheit der Stadt fithren. Die Orga-
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nisation und Gestalt einer solchen Bebau-
ung wird sich je nach dem Stand der wis-
senschaftlichen Erkenntnisse und dem tech-
nisch-6konomischen Maéglichkeiten dndern.
Fir die Gesamtstadt bedeuten diese An-
derungen keinen Nachteil, wenn die Be-
bauungsstrukturen als austauschbare Ele-
mente in eine prognostische Komposition
eingefigt werden, die das Wachsen der
Stadt weitgehend berlicksichtigt. Mit der
Herausbildung neuer stddtischer Elemente
wird damit das Bild der zukiinftigen Stadt
in zunehmendem MaBe durch einen Kon-
trast der Elemente des auBermenschlichen
MaBstabes (wie Verkehrstrassen, Verkehrs-
knotenpunkte, Industrieanlagen, topogra-
phische Gegebenheiten) und Elemente des
menschlichen MaBstabes (wie die bauliche
Struktur, Freiflachengestaltung, Vegetation,
Bildwerke der bildenden Kunst usw.) ge-
kennzeichnet sein (Abb. 22).
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21 Blick in eine Hauptkommunikationsachse fir
FuBgénger mit gesellschaftlicher Einrichtung und
dem Massenverkehrsmittel

Vorschlag und Zeichnung: Wessel
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