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Vorwort

Der vorliegende Bericht dokumentiert Ergebnisse des von der Deutschen For-
schungsgemeinschaft geforderten Forschungsprojekts "Vergleich réaumlicher
Stadtstrukturen auf Sozial- und Umweltvertraglichkeit". Weitere Ergebnisse des
Projekts sind in folgenden Berichten enthalten:

- Klaus Spiekermann: Leitbilder der raumlichen Stadtentwicklung in der kom-
munalen Planungspraxis. Berichte aus dem Institut fur Raumplanung 42.

Dortmund: Institut fir Raumplanung, Fakultdt Raumplanung, Universitét
Dortmund, 1999.

- Michael Wegener: Die Stadt der kurzen Wege. Missen wir unsere Stadte un-
bauen? Berichte aus dem Ingtitut fir Raumplanung 43. Dortmund: Institut for
Raumplanung, Fakultét Raumplanung, Universitét Dortmund, 1999.

Die Verfasser danken ihren Kollegen Seungil Lee, Ursula von Petz, Carsten
Schirmann, Klaus Spiekermann und Michael Wegener fir ihre kritischen und

konstruktiven Anmerkungen. Alessandro Morosin, der bei der technischen Her-
stellung dieses Berichtes mitgewirkt hat, sei hier ebenfalls gedankt.

Dortmund, im Januar 1999

Franz Furst, Ursus Himmel sbach, Petra Potz

IRPUD



Inhalt

1. Einleitung: Wozu noch eine L eitbilddiskussion? ...........cccccecvvvevveiienneene 4
2. Prinzipien der nachhaltigen Stadt..........cccoeoeeviiiiicce e, 7
3. Historische Leitbilder der Stadtentwicklung........ccocevoeeieieninenescnee. 11
3.1 Stadtebauliche Konzepte des 19. Jahrhunderts.........cccocevvevvcceececcieceene, 11
3.2 DieBandstadt.........ccoooeeieiiiiiee e e 14
3.3 Die GartenStat........cceeeeeeieiie e 17
34 CHEINAUSIIEIE ... s 23
3.5 Frihe Achsenmodelle.........ccoooiiiiiiiiie s 26
3.6 Diefunktionale Stat..........cooeeiiiiinieee e e 29
AN /oo (= S "o L =0 | o1 4 o S 34
TR T = (0= 0 7= o (=X O S 38
3.9 Diegegliederte und aufgelockerte Stadt............coovvereieieneninenesere 42
3.10 DiesozZidistiSChe Stad .........ccceviiirenirieee e 45
3.11 Urbanitdt durch DICHEE........cooiiieiieeesieree e 49
4. Heutige Letbilder der Stadtentwicklung.........ccocoovreniiieiininincnee 54
4.1 Neuere AchsenmOodelle.........ccoooviiiiiini e 54
4.2 DieKompakte Stad...........cooeieririniiineee e 57
R o (o = O | YOS 66
45 Die ZWISChenStadl .........ccooeieriinieneeie e e 70
5. Bewertung der Leitbilder unter dem Aspekt der Nachhaltigkeit......... 75
BibDlOGraphi© ... 81

IRPUD



1 Einleitung: Wozu noch eine Leitbilddiskussion?

Ich will und kann nicht als Schnellmaler Leitbilder an die Wand zaubern
[..]. Erortern kann ich, fragmentarisch genug, Leitbilder und Normen
einzig als Problem. [ ..]

Theodor W. Adorno (1967)

Leitbilder der Stadtentwicklung sind einer wachsenden Kritik ausgesetzt. Nicht
nur die Inhalte der Leitbilder sind es jedoch, die kritisiert werden, vielmehr
wird das Leitbild als Methode immer mehr in Frage gestellt. Von den meisten
Leitbildern dieses Jahrhunderts wandten sich Stadtplaner nach relativ kurzer
Zeit enttauscht ab, da sich die Zielvorstellung selbst oder der Weg dorthin as
mangelhaft oder nicht mehr konsensfahig erwies. Haufig wurden die negativen
Nebeneffekte von stadtebaulichen Leitbildern nicht bedacht und erst erkannt,
als sie in der Praxis auftraten und kaum noch rickgangig gemacht werden
konnten. Auf dem Hintergrund solcher negativer Erfahrungen erscheint die
gegenwartig vorherrschende Skepsis gegeniiber der Verwendung von stédte-
baulichen Leitbildern verstandlich. Kritiker argumentieren, dal’ die negativen
stadtebaulichen Entwicklungen der letzten funfzig Jahre nicht nur auf die In-
halte der stadtebaulichen Visionen zuriickfallen, sondern bereits die Formulie-
rung einer ‘eindeutigen’ Vision selbst einen Fehler darstelle. Wie ist eine Be-
schaftigung mit Leitbildern am Ende des 20. Jahrhunderts also Uberhaupt zu
rechtfertigen?

Stadtebauliche Leitbilder entstehen stets aus einer Unzufriedenheit mit den
gegenwartigen Verhdltnissen, die Vertreter verschiedener Disziplinen dazu
veranlaldt, Konzepte zu erstellen, die eine Befreiung von den als Mil3stéanden
empfundenen Gegebenheiten der Gegenwart herbeifiihren. Ein Leitbild kann
daher nur begriffen werden, wenn man den soziaen, 6konomischen und kultu
rellen Kontext seiner Entstehungszeit kennt, gegen den das Leitbild sich wen-
det und den es zu veréndern trachtet. Raumliche Leitbilder wirken stets auf
zwel Ebenen. Einerseits treffen sie in erster Linie Aussagen zu technischen
Problemstellungen hinsichtlich verkehrlicher Erschlief3ung, Gebaudeformen
und —anordnung. Andererseits besitzen die meisten Leitbilder dartiber hinaus
den Anspruch, durch die Gestaltung der physischen Umwelt Einflu® auf -
ziale und in jungerer Zeit auch okologische Faktoren zu nehmen. Da diese
zweite Zidrichtung jedoch nicht direkt, sondern Uber den Einflufd réumlicher
Strukturen wirkt, ist die Frage nach den Auswirkungen eines stadtebaulichen
Leithildes auf 6kologische und soziale Aspekte besonders relevant. Aufgrund
der Komplexitdt der Wirkungsgeflge zeitigten in die Wirklichkeit umgesetzte
Leitbilder oft Erscheinungen, die in der theoretischen Konzeption nicht beab-
sichtigt oder zumindest unterschétzt worden waren. Zum Teil waren diese ur
erwarteten Auswirkungen dadurch bedingt, dal3 die Konzeption des Leitbildes
zu stark auf die unmittelbaren gegenwértigen Mil3stdnde abstellte und eine
breitere Betrachtung der Wirkungsweisen friherer Konzepte ausblieb. Eine
Beschaftigung mit der Geschichte der stadtebaulichen Leitbilder ist angebracht,
um die Fehler in der theoretischen Konzeption oder der mangelhaften Umset-
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zung in die Praxis zu erkennen und daraus Empfehlungen fir zukinftige Stadt-
konzepte abzuleiten.

Eine allgemein anerkannte Definition des Begriffs ‘Leitbild' gibt es nicht. Be-
reits die Vokabel 'Leitbild’ kann in die meisten Sprachen in Ermangelung einer
genauen Entsprechung nur mit Umschreibungen bzw. as Lehnwort aus dem
Deutschen Ubertragen werden (van Dansik, 1998, 412; Rosemann, 1998, 350).
Leitbilder werden in ihrer Wirkung aufgrund ihres programmatischen An-
spruchs oft as problematisch und mitunter sogar als 'geféhrlich’ betrachtet
(Adrian, 1994, 91). Adorno (1967) weist darauf hin, dal3 Leitbilder nicht nur
auf ihren Inhalt hin kritisch zu prifen seien, sondern die Beschaftigung mit
Leitbildern an sich etymologisch und ideengeschichtlich der 'konservativ-
funktionalen Kulturkritik' entstamme. Folgt man Adornos These, so bedeutet
bereits die Formulierung eines Leithildes — welchen Inhalt es auch immer &
ben mag — eine Unterscheidung von Zielen und Mal3nahmen, die als férde-
rungswirdig und 'gut’ erachtet werden und solchen, die as 'schlecht' erkannt
worden sind und daher vermieden oder unterdriickt werden sollten.

Die politische Brisanz von Leitbildern und ihre Instrumentalisierbarkeit zur
Durchsetzung von Herrschaftsideologien trat in der Zeit des Nationalsozialis-
mus besonders deutlich hervor. Die Stadtkonzepte des Nationalsozialismus
sind aufgrund ihrer inhumanen und rassistischen Grundhaltung unvereinbar mit
einem auf soziale Gerechtigkeit und demokratische Werte ausgerichteten Leit-
bild der zukiinftigen Stadtentwicklung. Dennoch ist die Auseinandersetzung
mit dem Nationalsozialismus in der deutschen Stadtebauforschung von grof3er
Bedeutung, da die raumlichen Planungen dieser Zeit als Beispiel fur eine mif3-
brauchliche Verwendung von Leitbildern dienen konnen. Der direkte und indi-
rekte Einflul? nationalsozialistischer Planungen auf Stéadtebau und Raumpla-
nung in der Bundesrepublik Deutschland ist bis heute nicht vollsténdig aufge-
deckt worden. In den bisherigen Untersuchungen ist immerhin sowohl eine
personelle a's auch eine inhaltliche Kontinuitét in Stadtebau und Raumplanung
der Nachkriegszeit konstatiert worden (Herzberg, 1997). Auch wenn die Frage
‘Stadtvisionen nach Auschwitz? (Gutschow, 1997, 33) im Zusammenhang mit
einer Arbeit Uber Stadtentwicklung unter Nachhaltigkeitsaspekten zunéchst
weit hergeholt erscheint, soll daran erinnert werden, dal3 nicht nur konkrete
Planung und ihre Implementation, sondern auch die utopische Vision einer
stadtischen Zukunft in einer besonderen Verantwortung gegentiber dem Men-
schen stehen. Wird diese Verantwortung ignoriert, so droht die Gefahr, dal3
Leitbilder entstehen, die mit "technizistischer Unmoral" (Fest, 1963, 271) k-
diglich organisatorische und technische Fragen behandeln, die zugrundeliegen-
den Fragen der Menschenwirde und andere ethische Fragen jedoch aussparen.
Von 1933 bis 1945 wurden die neuen Theorien und Modelle der Raumplanung
as Mittel zur Durchsetzung der nationalsozialistischen Ideologie instrumenta-
lisert (von Petz, 1997, 157). Einige Stadtforscher und Raumplaner, die in der
Zeit des Nationalsozialismus als "Rader oder gar Motoren der Vernichtungs-
politik" (Gutschow, 1997, 41) dienten, konnten ihr Wirken — teilweise mit ho-
her 6ffentlicher Reputation - in der Bundesrepublik ungehindert fortsetzen. Mit
dieser personellen Kontinuitdt ging auch ein Fortbestand der Methoden und
Inhalte, jedoch meist mit veranderter Terminologie einher (Herzberg, 1997,
158; Zlonicky, 1997, 240). Diese Tatsachen sollen bel der Lekture des Textes,
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besonders im Zusammenhang mit den deutschen Leitbildern der Nachkriegs-
zeit bewul3t bleiben.

Eine Beschaftigung mit den Moglichkeiten und Inhalten von Leitbildern ist
trotz der generellen Kritik an Leitbildern sinnvoll, wenn es darum geht, Schlis-
se fur die zukinftige Entwicklung von Stadten nach dem Prinzip der Sozial-
und Umweltgerechtigkeit zu ziehen. Die Beschaftigung mit den Leitbildern der
Vergangenheit und Gegenwart bietet die Moglichkeit, positive und negative
Erfahrungen in einem Konzept fur zukinftige Stadtentwicklung zu berticksich-
tigen. Die folgende Beschreibung der Leitbilder der Stadtentwicklung betrach-
tet daher nicht in erster Linie die Entstehungsgeschichte und die historischen
Bedingungen, sondern stellt die impliziten sozialen und 6kologischen Auswir-
kungen von Siedlungskonzepten in den Mittel punkt (fur eine umfassende histo-
rische Beschreibung siehe z.B. Benevolo, 1964 und Hall, 1988). Jedes Konzept
wird, ausgehend vom historischen Kontext, in den es eingebettet ist, anhand
seiner charakteristischen Merkmale dargestellt. Daraufhin werden die sozial-
und umweltrelevanten Aussagen des Leitbildes unter Berticksichtigung der
jeweils 'epochenspezifischen' Problematik beschrieben. Uberdies wird unter-
sucht, welche Merkmale einer sozialen und umweltgerechten Siedlungsstruktur
in den verschiedenen Leitbildern im Laufe der Geschichte im Vordergrund
standen. In einer abschlief3enden vergleichenden Gegentiberstellung werden die
Schluf¥folgerungen aus den Leitbildern zusammengefaldt, die fur die Formulie-
rung von Richtlinien zur zukinftigen Siedlungsentwicklung gezogen werden
konnen.

Die Leitbilder werden in chronologischer Reihenfolge dargestellt. Ausschlag-
gebend fir die Einordnung in die Gliederung ist dabei die erstmalige Ver-
offentlichung eines Konzeptes. Unterscheiden sich gleichartige Leitbilder zu
verschiedenen Zeitpunkten durch wesentliche technische oder sozio-
okonomische Rahmenbedingungen voneinander, wie dies zum Beispiel bei den
Achsenmodellen vor und nach dem Zweiten Weltkrieg der Fall ist, so werden
sie getrennt dargestellt. Der Beschreibung der Leitbilder vorangestellt ist eine
Skizze der Prinzipien der nachhaltigen Stadt, die den Rahmen fir die nachfol-
gende Betrachtung setzt.
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2. Prinzipien der nachhaltigen Stadt

Die Anfang der siebziger Jahre begonnene Diskussion Uber den Stellenwert
Okologischer Belange im Bereich der Stadtplanung und Stadtentwicklung e-
hielt durch die sich dramatisch zuspitzende Situation im Umweltbereich in den
achtziger Jahren zunehmendes Gewicht innerhalb des gesellschaftlichen und
wissenschaftlichen Diskurses. Die Veranderung wichtiger 6kologischer Para-
meter wies auf Stérungen der Okosysteme in verschiedenen raumlichen Ebe-
nen hin und verdeutlichte die Dringlichkeit einer grofRangelegten Revision der
Organisation menschlicher Aktivitéten. Alarmiert durch akute Symptome wie
Treibhauseffekt, saurer Regen, Artensterben sowie Uberméfdige Luft- und Bo-
denverschmutzung in vielen Teilen der Welt, veranlalden die Vereinten Natio-
nen Mitte der achtziger Jahre die Einsetzung einer "Weltkommission fur Um-
welt und Entwicklung'. Der von dieser Kommission erarbeitete sogenannte
‘Brundtland-Bericht' (WCED, 1987) definierte das Prinzip der nachhaltigen
Entwicklung a's programmatische und Ubergeordnete Leitlinie fur die zukinf-
tige Organisation menschlicher Aktivitéten. Der Begriff 'Nachhatigkeit' wird
in diesem Bericht as Nutzung eines nattrlichen Systems unter der Bedingung
einer langfristigen Bewahrung seiner Charakteristika eingefuhrt. Dieses Prinzip
legt jedoch keineswegs einen grundsétzlichen Vorrang von okologischen Be-
langen und eine Abstimmung aller menschlicher Aktivitdten auf maximale
Umweltvertraglichkeit fest, sondern zielt auf Strategien zur Erreichung eines
dauerhaften Gleichgewichtszustandes zwischen 6kologischen, wirtschaftlichen
und sozialen Belangen ab. Im Kern dieses Ansatzes steht die Einhaltung des
Grundsatzes der intragenerativen und der intergenerativen Gerechtigkeit. Die
intragenerative Gerechtigkeit strebt eine gerechte Verteilung von Ressourcen
und Entwicklungspotentialen fur ale Regionen und Personen an. Die interge-
nerative Gerechtigkeit zielt auf die Bewahrung einer tragféhigen Umwelt fr
kiinftige Generationen. Weitere Berichte, wie etwa die Konzepte 'Zukunftsfa-
higes Deutschland' (Wuppertal Institut, 1996) und 'Nachhaltiges Deutschland'
(Umweltbundesamt, 1996) konkretisierten das Nachhaltigkeitsprinzip im na-
tionalen Kontext.

Raumstrukturierung

Im Gegensatz zu anderen vorgestellten Leitbildern besitzt die nachhaltige Stadt
kein festgeschriebenes raumlich-strukturelles Konzept. Das zur konkreten Um-
setzung der Beschlisse der globalen Umweltkonferenz von Rio de Janeiro
1992 verabschiedete Aktionsprogramm Agenda 21 und die Charta der Européi-
schen Stéadte und Gemeinden auf dem Weg zur Zukunftsbestéandigkeit (Euro-
paische Konferenz tber zukunftsbestandige Stédte und Gemeinden, 1994) for-
dern die Konkretisierung der Nachhaltigkeitsprinzipien entsprechend den b-
kalen Gegebenheiten fir jede Stadt in individueller Weise, ohne bestimmte
Raumstrukturen oder Siedlungskonzepte als nachhaltigkeitskonform herauszu-
heben.
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Die Vorstellungen, wie eine nachhaltige Stadtstruktur konkret definiert werden
kann, gingen vor allem zu Beginn der Nachhaltigkeitsdebatte weit auseinander.
Experten kamen bei der Uberprifung von Siedlungdeitbildern zu wider-
sprichlichen Ergebnissen, da in den unterschiedlichen Argumentationslinien
die Wirkungszusammenhénge der stédtischen Aktivitéten aus jeweils anderen
Blickwinkeln und Fachrichtungen betrachtet wurden. Seit Mitte der neunziger
Jahre kristallisieren sich jedoch bestimmte réumliche Strukturierungsprinzipien
als einer nachhaltigen Stadtentwicklung besonders zutréglich heraus.

Im nationalen Aktionsplan zur nachhaltigen Siedlungsentwicklung der Bundes-
regierung fur die HABITAT Il Konferenz (Bundesministerium fir Raum-
ordnung, Bauwesen und Stadtebau, 1996) und im Stadtebaulichen Bericht
‘Nachhaltige Stadtentwicklung' (BFLR, 1996) sind die Prinzipien der Nachhal-
tigkeit in bezug auf die rédumliche Entwicklung festgehalten. Als Leitlinien der
zukinftigen Raumentwicklung werden darin die Begriffe Dichte, Mischung
und Polyzentralitdt genannt. Die flachen- und ressourcenintensive Sub- bzw.
Exurbanisierung soll mit Hilfe verschiedener Instrumente eingedammt werden.
Dazu gehdren Mal3nahmen wie eine Nachverdichtung von suburbanen Struktu-
ren ebenso wie Nutzungsmischungen mit dem Ziel, eine 'Stadt der kurzen We-
ge' zu schaffen. Im Sinne des Nachhaltigkeitsprinzips ist der behutsamen Sa-
nierung von Altbau- und stadtebaulichen Problemgebieten der Vorrang vor der
Erschlief3ung neuer Flachen im Aul3enbereich zu geben. Auf die Aufhebung
der Entflechtung stadtischer Grundfunktionen, wie sie in den letzten Jahrzehn
ten propagiert worden war (vgl. Leitbild der funktionalen Stadt), soll schritt-
weise hingearbeitet werden. Dieses von der Bundesregierung vorgelegte Kon-
zept zur Siedlungsentwicklung verdeutlicht den programmatischen Charakter
des Leitbildes der nachhaltigen Stadt. Bestehende Leitbilder, wie etwa das der
dezentralen Konzentration oder der kompakten Stadt, werden auf ihre Eignung
fUr eine nachhaltige Stadt- und Raumstruktur geprift und unter Vermeidung
einer einseitigen Ausrichtung auf ein einziges Strukturierungsprinzip in das
Leitbild integriert.

Insgesamt zielt ein Grofdteil der sich teilweise widersprechenden Leitbildvor-
stellungen zur nachhaltigen Stadt auf die Schaffung und Bewahrung ausgegli-
chener raumlicher Strukturen. Einige Konzepte unterstiitzen neben der er-
wahnten Starkung von urbanen und zentralen Formen auch den Aufbau einer
polyzentrischen Makrostruktur, die geeignet ist, die bestehenden Kerne von
Grof3stadten zu entlasten und eine ausgewogene und gerechte Raumentwick-
lung zu ermdglichen.

Soziale Aspekte

Von der These ausgehend, dal? eine dauerhafte und nachhaltige Stadtentwick-
lung nur auf einem Zustand des Gleichgewichts und des sozialen Friedens auf-
bauen kann, wird die Berlicksichtigung sozialer Aspekte im Leitbild der nach-
haltigen Stadt neben Umwelt- und Wirtschaftsaspekte gestellt. Den Kern des
Leithildes 'Nachhaltigkeit' bildet ein neuer generationentbergreifender Gesell-
schaftsvertrag, der in der Kenntnis der Begrenztheit der Ressourcen und des
systemischen Zusammenhangs der belebten und unbelebten Umwelt die Frage
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nach der Verteilungsgerechtigkeit von Ressourcen und materiellem Wohlstand
stellt und fallbezogen beantwortet werden muf3.

Eng mit der Frage der sozialen Gerechtigkeit ist auch die Frage nach der For-
derung von Entwicklungspotentialen von Quartieren und ihrer Bewohner ver-
bunden. Neben einer verursachergerechten Verteilung der 6kologischen und
okonomischen Kosten nicht-nachhaltiger Strukturen und Verhaltensweisen
stellt sich vor allem das Problem des gleichwertigen Zugangs zu raumbezoge-
nen Ausstattungsmerkmalen (Verkehrsinfrastruktur, Grinversorgung etc.). Da
eine ubiquitare Bereitstellung dieser Ausstattungsmerkmale nicht erreicht wer-
den kann, fordert das Leithild der nachhaltigen Stadt eine Blindelung von In-
frastruktur und Bebauung bel gleichzeitiger Aufrechternaltung der Grundver-
sorgung fur die Bewohner peripherer Gebiete. So definieren sich die sozial-
réaumlichen Aspekte dieses Leithilds im Spannungsfeld zwischen einer gerech-
ten, allgemeinen Verfligbarkeit von Ressourcen und Einrichtungen auf der a-
nen Seite und einer aufgabenteiligen Raumstruktur auf der anderen.

Okol ogische Aspekte

Das Leithild der nachhaltigen Stadt leistet die Verknlpfung von 6kologischen
mit sozialen und 6konomischen Gesichtspunkten und gelangt dadurch im Ge-
gensatz zu herkdmmlichen Konzepten, aber auch im Gegensatz zu radikal 6ko-
logischen Leitbildern zu einem ausgewogenen Kompromif3. Dabel muf3 jedoch
stets der Gefahr Rechnung getragen werden, dal’ 6kologische Aspekte durch
ihre nach wie vor schwach ausgeprégte gesellschaftlich-politische Position in
konkreten Planungen vernachlassigt werden, vor allem dann, wenn sie auf-
grund des Kompromif3charakters des Leitbildes nicht klar definiert sind.

Gerade die indirekten Weichenstellungen, wie eine Internalisierung der exter-
nen Kosten des Verkehrs oder eine innovative Bodenwertpolitik, erscheinen
jedoch nicht nur 6kologisch, sondern auch sozial und wirtschaftlich angemes-
sen und stellen wichtige Rahmenbedingungen eines rdumlichen Leitbilds der
nachhaltigen Entwicklung dar. Anders als Leitbilder mit fest umrissenen
Strukturvorstellungen, wie beispielsweise das der Gartenstadt, konnen die
Okologischen Aspekte des Leitbildes der nachhaltigen Stadt variabel an verén
derte gesellschaftliche oder technologische Bedingungen angepald werden. Die
Ermittlung einer Raumstruktur, die unter den derzeitigen gesellschaftlichen
und technologischen Bedingungen den Prinzipien der Nachhaltigkeit am ehe-
sten gerecht wird, ist trotz verstérkter Bemihungen seit Mitte der neunziger
Jahre noch immer in ihren Anféangen begriffen, da die hohe Komplexitdt der
Wirkungszusammenhange einer grundlichen Erforschung der ©kologischen,
Okonomischen und sozialen Konsequenzen bestimmter raumlicher Struktur-
prinzipien bedarf.

Das Konzept der Okobilanzierung stellt zwar bereits relativ ausgereifte Metho-
den zur Berechnung der Umweltbedingungen fir funktionale Tellrdume dar,
eine Ubertragung der analytischen Ergebnisse aus diesem Bereich auf die kon-
zeptionelle Ebene hat jedoch noch nicht in ausreichendem Mal3e stattgefunden.
Eine Integration der langfristigen Interaktionen der Teilbereiche einer umfas-
senden Nachhaltigkeitsdefinition in Okobilanzmodelle ist zudem aufgrund der
zum Teil unerforschten Zusammenhange nicht erfolgt.
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Die Darstellung der stédtebaulichen Leitbilder des 20. Jahrhunderts zeigt, dal3
ale baulichen und stadtstrukturellen Konzepte auch weitreichende Folgen fir
soziale und 6kologische Zusammenhénge haben, gleichglltig, ob sie sich mit
ihnen explizit auseinandersetzen oder sie vernachléssigen. Die Betrachtung der
physischen Strukturen reicht daher nicht aus, um einzelne Leitbilder der Stad-
tentwicklung in ihren Konsequenzen umfassend beurteilen zu kénnen. Viel-
mehr ist eine Untersuchung der indirekten Auswirkungen auf Mensch und
Umwelt erforderlich, um zu einem Maldnahmenkatalog fir eine sozial- und
umweltvertragliche Stadt zu gelangen.
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3. Historische Leitbilder der Stadtentwicklung

Die Leitbilder der Stadtentwicklung dieses Jahrhunderts beziehen sich haupt-
séchlich auf zwei Problemfelder: Zu Beginn des 20. Jahrhunderts standen die
soziale Frage und ihre baulichen und hygienischen Folgen im Mittel punkt.
Spéter beeinflufdte vor allem die Verbreitung des Automobils as Massenver-
kehrsmittel die Konzepte fur die gebaute Umwelt. Die Probleme, mit denen
sich die Leitbilder zu Beginn des 20. Jahrhunderts beschéftigen, gehen auf die
Umbrtiche zuriick, die durch die Industrialisierung im 19. Jahrhundert hervor-
gerufen worden waren.

3.1 Stadtebauliche Konzepte des 19. Jahrhunderts

In der zweiten Hafte des 19. Jahrhunderts wurde die traditionelle européische
Stadt von neuen Strukturen Uberformt, die in ihrer Dynamik und ihren Konse-
quenzen fur Gesellschaft und Umwelt in der Geschichte der Stadt bislang uv
bekannt waren. Der Ubergang von einer Gesellschaft, in der ein GroRteil der
Bevolkerung in landlichen Siedlungsstrukturen lebte, zu einer Industriegesell-
schaft, in der die Mehrheit der Menschen in stadtischen Siedlungsstrukturen
wohnte und arbeitete, stellte die Stédte Europas und Nordamerikas vor neuarti-
ge Probleme. Die Balung von Arbetsstdtten und Wohnungen auf engem
Raum, die sich innerhalb eines kurzen Zeitraums vollzog, fuhrte schliefdich zu
hygienischen und soziaden Problemen, die mit den damaligen Mitteln des
Stadtebaus nicht zu |6sen waren. In England wurden diese Probleme frihzeitig
wahrgenommen, da der Industrialisierungsprozef? dort bereits gegen Mitte des
18. Jahrhunderts eingesetzt hatte und negative Auswirkungen friher als ar
derswo beobachtet werden konnten. Die Diskussion Uber die Nachteile der
Ballung und der engen Mischung von Wohnen und Arbeiten fuhrte zur Formu-
lierung erster modellhafter 1deen der idealen Siedlungsstruktur fur die Indu-
striestadt (Owen, 1813; Fourier, 1829). Diese frihen Leitbilder forderten tber-
wiegend die Trennung der Nutzungen Wohnen und Arbeiten, um den Bewoh-
nern der Stadt wieder menschenwdirdige Lebensbedingungen abseits der durch
Industrieanlagen beeintrachtigten Gebiete zu ermdglichen.

Mit der frihen Industrialisierung, den damit verbundenen Verstadterungs-
tendenzen im 19. Jahrhundert und dem rapiden Bevolkerungswachstum veran
derten sich die gesellschaftlichen und stadtebaulichen Rahmenbedingungen: Im
Jahr 1871 lebten 36,1 Prozent der Bevolkerung Deutschlands in Stadten, im
Jahr 1914 waren es 60,1 Prozent. Die radikale Wende in den bestehenden -
sellschaftlichen Verhétnissen zeigte sich vor alem in den Stadterweiterungen,
die zum ersten Mal weit Uber die Strukturen der mittelalterlichen, der vorindu-
striellen Stadt hinausgingen. Die Auflosung der alten Stadtstruktur manife-
stierte sich am sichtbarsten in den Schleifungen der mittelaterlichen Stadtmau-
ern, die ab dem spéten 18. Jahrhundert in nahezu allen européischen Stadten
nach und nach durchgeftihrt wurden.

Das Wachstum der Stadte wurde durch die Befreiung des Bodeneigentums aus
dem Feudalsystem und die Stérkung der kommunalen und burgerlichen Rechte
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unterstitzt. Neben der industriellen Revolution entstand eine 'urbane Revoluti-
on', welche die "Beziehungen zwischen Stadt und Land, zwischen Stadt und
Stadtbewohnern, zwischen Stadt und Stadtebau” (Piccinato, 1983, 21) neu de-
finierte. So entwickelte sich ein neues Stadtverstandnis, in dem die funktiora-
len Beziehungen zwischen den einzelnen Teilbereichen so effizient wie mog-
lich gelost werden sollten. Die Einflihrung des schienengebundenen Massen-
verkehrs machte die rédumliche Erweiterung der bis dahin auf geringe Ge-
schwindigkeiten ausgerichteten Stadt sowie eine funktionale Aufteilung des
Raums erst moglich. Die schienengebundene Infrastruktur stellte in der Folge-
zeit bis zur massenhaften Verbreitung des Automobils den wichtigsten Be-
stimmungsfaktor fir die raumliche Erweiterung der Stadte dar.

Dem Stadtebau als Disziplin kam in der Zeit der Industrialisierung eine wichti-
ge Rolle zu. Die zu dieser Zeit herrschende Auffassung war, dal3 Stadtebau den
Zuwachs an Bevolkerung und Gebauden so zu bewdltigen habe, dal? das Sy-
stem Stadt reibungslos funktioniere. Der Berliner Baurat James Hobrecht legte
1862 fur die Innenstadt Berlins und ihre Aul}enbereiche einen General bebau-
ungsplan fest, der dieser Auffassung entsprach: Der Plan sah grof3e Baublocke
und reprasentative breite schachbrettartige oder sternférmig angeordnete Stra-
Renzlige vor (Abbildung 1). Dieser Plan enthielt bereits Elemente der funkti-
onsgetrennten Stadt des 20. Jahrhunderts, da er die Bildung autarker Quartiere
verhinderte und eine grofdraumige Aufgabenteilung vorsah (Wolf, 1994, 25).
Reinhard Baumeister untermauerte diese funktionale Sichtweise der Stadt, -
dem er die "unbegrenzte Erweiterungsfahigkeit der modernen Stadte" propa-
gierte (Baumeister, 1876, 184). Insbesondere die hygienisch-technische Ver-
besserung der Wohn- und Arbeitsbedingungen und die Regulierung des Ver-
kehrs waren sein Anliegen. Er sah die Stadt als einen Organismus, der sich
nach natirlichen Gesetzmaldigkeiten frei zu entfalten habe und nicht durch pla-
nerische Beschréankungen in eine detailliert vorgeschriebene Form oder in eine
begrenzte Fléche hineingezwéngt werden sollte. Baumeisters Einschétzung
spiegelt eine Position wider, die typisch fir die damalige Stadtebaudiskussion
ist. Wesentlich gepragt von den Folgen der intensiven Bautétigkeit wahrend
der Grinderzeit, in der die Forderung nach funktionierender Infrastruktur und
Baurecht fur private Investitionen im Vordergrund stand, war der Grofdteil der
Stadtebauer und Planer geneigt, das Wachstum der Stadte als unausweichlich
zu akzeptieren oder ihm sogar positive Seiten abzugewinnen. Aufgrund einer
auf dem Laissez-Faire-Prinzip aufbauenden baupolizeilichen Gesetzgebung,
die eine maximale Grundstiicksausnutzung erlaubte, entstanden ausgedehnte
und hochverdichtete Quartiere des Masserwohnungsbaus. Fragen der op-
timalen Stadtgrof3e oder der Wachstumsbegrenzung stellten sich in der euro-
péi schen Stadtebaldiskussion zu dieser Zeit noch nicht.

Diese funktionalistische und profitorientierte Einstellung zur stadtebaulichen
Entwicklung rief jedoch auch Widerstand bei Kritikern hervor, welche die Idee
der mittelalterlichen européischen Stadt zu bewahren versuchten. Exemplarisch
fur diese Auffassung steht der Architekt und Stadtplaner Camillo Sitte. Mit
seinem Verstandnis vom St&dtebau als Stadtbaukunst, welche die vorhandenen
Strukturen berticksichtigt, machte er deutlich, dal’ Stadtebau nicht nur mecha-
nisches Planen, sondern auch kunstlerisches Schaffen ist. Er distanzierte sich
von der rein technischen Betrachtung des Problems der Stadterweiterung:
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"Der Gedanke an die Hohe des geistigen Anlagekapitals bei irgend d-
nem moder nen Blockrastrum hat etwas geradezu Beschamendes. [...] Die
Freude der Bewohner an ihrer Sadt ist gleich Null und somit [...] auch
die Anhanglichkeit [...], mit einem Worte das Heimatgefuhl gleich Null,
wie man es an den Bewohnern kunstloser, langweiliger Neustadte tat-
séchlich beobachten kann" (Sitte, 1909, 148).

Sitte nahm die mittelaterliche vorindustrielle Stadt als Vorbild und stellte sie
der rdumlichen Ausprégung der Industrialisierung in der Grol3stadt gegentber.
Er wandte sich mit seinem kunsthistorischen Ideal gegen die Entstehung der
technisch-industriellen Stadt, die Fragen der Asthetik kaum in die Planung ein-
bezog. Sein rein stadthistorisch ausgerichteter Ansatz konnte jedoch keine
Antwort auf die dréngenden sozialen und siedlungsstrukturellen Probleme der
damaligen Zeit anbieten. Camillo Sitte représentiert damit nicht nur die mit der
Industrialisierung entstandenen Stromungen der ruckwartsgewandten Sehn
sucht nach dem traditionellen Stadtgeflige, sondern auch die zu seiner Zeit sich
auspragende Differenzierung zwischen eher kinstlerisch und eher technisch
ausgerichteten stadtebaulichen Konzepten, die bis dahin als Einheit betrachtet
worden waren.

3.2 Die Bandstadt

Das Verhdtnis von Siedlungs- und Freiflachen wurde in den meisten Konzep-
ten als Hauptproblem der Stadtentwicklung identifiziert. Ein technisch orien
tiertes Modell, das eine dezentralen Siedlungsentwicklung mit einer Verzah-
nung von Bau- und Landschaftsstrukturen beinhaltet, vertffentlichte der spani-
sche Verkehrsingenieur Arturo Soriay Mata zum ersten Mal im Jahr 1883. In
der sogenannten ‘ciudad lineal' (Abbildung 2) sollte unter Einbeziehung der
technologischen Entwicklungen im Verkehrswesen das hierarchische Verhalt-
nis zwischen Stadt und Land, im Gegensatz zu Howards Gartenstadt (siehe
Kapitel 3.3) vdllig aufgelost werden. Die lineare Stadt sollte in einem Drei-
ecksraster entlang des vorhandenen Stral3ennetzes gebaut werden und traditio-
nelle regionale Zentren miteinander verbinden. Durch die Aneinanderreihung
einzelner Segmente von Bandstédten sollte ein Agglomerationsband quer durch
Europa und dartiber hinaus bis nach Peking reichen.
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Soriay Mata, 1894.
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Raumstrukturierung

Die stadtische Planung war nach Soriay Mata im wesentlichen auf die Bereit-
stellung von Transportwegen beschrankt. Wichtigstes Merkmal sollte die
Haupterschlief3ungsachse sein, die den Stral3en- und schienengebundenen Ver-
kehr sowie die Ver- und Entsorgungsleitungen aufnimmt. Von ihr zweigten
Stichstralen mit Wohnbldcken zu beiden Seiten ab. Die ciudad lineal sollte
insbesondere die Kommunikation und den Transport von Gitern und Men-
schen erleichtern. Die Bandstruktur sollte eine Trennung von Arbeit und Woh-
nen, aber auch die Nahe der stédtischen Funktionen zu Agrar- und Nah-
erholungsfléchen gewahrleisten. Im Unterschied zu Achsenkonzepten, die
ebenfalls auf eine Orientierung der Siedlungsstruktur entlang von Verkehrs-
achsen abzielen, war das Bandstadtkonzept jedoch nicht auf ein Stadtzentrum
ausgerichtet, sondern strukturiert den gesamten stédtischen Raum nach linearen
und nicht-hierarchischen Prinzipien.

1892 griindete Soriay Mata die Compariia Madrilefia de Urbanizacion, um ein
gigantisches Projekt zu verwirklichen. Er plante eine 48 Kilometer lange und
nur 200 m tiefe ringférmige Struktur um Madrid herum mit einer sieben Kilo-
meter langen Querverbindung. Aufgrund von Finanzierungsschwierigkeiten
konnte aus dem gesamten Vorhaben letztlich nur ein Abschnitt von funf Kilo-
metern realisiert werden, der sich an Eisenbahn-, Strassenbahntrassen und a-
nem Boulevard orientierte. Soriay Matas Konzept wurde jedoch in den Kon-
zeptionen anderer Stadtplaner aufgegriffen und weltergeftihrt, so in Bendit-
Lévys 'Association Internationale des Cités Linéaires in Frankreich (Benbit-
Lévy, 1904) und von Miljutin in Rulland (Hotzan, 1994, 59), der dort fir
Wolgograd eine Bandstadtstruktur plante.

Soziale Aspekte

Soriay Mata war der festen Uberzeugung, dai’ die wachsende Stadt zukiinftig
eine den Trassen des aufkommenden Massenverkehrs folgende Entwicklungs-
richtung einschlagen wirde. Seine Vorstellung einer linearen Stadt, die Band-
infrastruktur als Orientierungs- und Strukturmerkmal fur die Siedlungsert-
wicklung definiert, wére jedoch bei einer konsequenten Realisierung mit mas-
siven soziaden Restrukturierungen verbunden gewesen. Eine soziale Differen-
zierung nach bevorzugten Lagen und weniger beglinstigten Quartieren ist in
seinem Konzept nicht berticksichtigt. Da bei einer linearen Anordnung der
Siedlungsstruktur lediglich die Haltepunkte des 6ffentlichen Nahverkehrs als
beginstigte Lagen gelten kdnnen, sind in diesem Konzept zunéchst relativ aus-
geglichene sozialrdumliche Strukturen zu erwarten.

Aus diesem Grund wurde das Bandstadtkonzept in den zwanziger Jahren auch
von den sowjetischen Deurbanisten um Baruch, Ginsburg und Ochitowitsch
aufgegriffen (Hall, 1988, 284). Sie gingen davon aus, dal3 die lineare und nicht-
hierarchische Struktur der Bandstadt weitaus besser als die herkémmliche Rx
dialstadt geeignet sai, ein kollektives und egalitéres Sozialsystem zu schaffen,
das dennoch Raum fir eine individualistische Lebensfiihrung jenseits strikter
burokratischer Kontrolle bot. Ihre Konzeption baute auf dem Sozialismus als
gesdllschaftlicher Grundbedingung fur ein kollektives Leben auf. Die physi-
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sche Struktur der Bandstadt allein kann nicht als Garantie fir eine sozia aus-
geglichene Stadtstruktur gelten, da sich in einem marktwirtschaftlich orien-
tierten System auch in ihr an bestimmten Stellen sozialraumliche Polarisierun-
gen durch Auf- bzw. Abwertungsprozesse ausdifferenzieren wirden.

Okol ogische Aspekte

Nach okologischen Gesichtspunkten betrachtet, bietet eine entlang von Infra-
strukturachsen angelegte Siedlungsstruktur den Vorteil, dal3 eine verkehrsgin-
stige Erschlief3ung der Gebaude durch offentliche Verkehrsmittel relativ ein-
fach zu gewéahrleisten ist, da bei hinreichend dichter Haltestellenfolge keine
weiten oder niedrigfrequentierten Zugangswege entstehen. Zudem erfordert die
Konstruktion von Siedlungen entlang von Infrastrukturachsen flachensparende
und kompakte Strukturen. Eine rein lineare Entwicklungsform ist jedoch in der
Praxis weder aus Sicht der Bodenwerttheorie noch aus Effizienzgriinden ver-
tretbar. Zum einen entstehen aufgrund mangelnder Quervernetzungen im Line-
armodell langere Reisezeiten as in konzentrisch angelegten Strukturen, da
zentrale Einrichtungen durchschnittlich weiter entfernt liegen als bei einer R
dialstruktur. Zum anderen bleibt ein Teil der Erreichbarkeit von Einrichtungen
der linearen Stadt ungenutzt, da der riickwartige Bereich unbebaut ist und das
Einzugsgebiet auf zwel schmale Streifen entlang der Verkehrstrasse beschrankt
bleibt. Weitere ungenutzte Erreichbarkeitspotentiale ergeben sich dadurch, dal3
die Siedlungsdichte um Haltestellen des offentlichen Nahverkehrs nicht zu-
nimmt, sondern in der Bandstadt gleichméfdig verteilt sein sollte. Im Sinne a-
ner umweltvertraglichen Stadtentwicklung scheint die Bandstadt nicht geeig-
net, alle Erreichbarkeitspotentiale und Moglichkeiten der Fahrtenlangenmini-
mierung auszuschopfen.

33 Die Gartenstadt

Die negativen Folgen der Industrialisierung brachten gegen Ende des Jahrhun-
derts die Stadt an den Rand der technischen und 6konomischen Funktionsunfa-
higkeit. Niedrige Arbeitsproduktivitét aufgrund anhaltend schlechter Gesund-
heits- und Wohnverhédltnisse der arbeitenden Klasse, unvertrégliche Nutzun-
gen, Streiks und Unruhen in den Arbeitervierteln brachten einzelne Industrielle
sowelit, dald sie aus eigenniitzigen Profitiberlegungen heraus Verbesserungen
in der Organisation der Stadt anstrebten. Einzelne Unternehmer begannen da-
mit, ganze Fabriken, mitsamt einer sie umgebenden neuen Stadt, |osgel 6st von
alten Siedlungskonzentrationen, zu errichten. In erster Linie sollten Produkti-
vitdt und Konkurrenzfahigkeit der Fabriken auf diesem Wege gesichert und
gesteigert, in zweiter Linie die Arbeits- und Lebensbedingungen der Menschen
verbessert werden.

Die allgemeine Diskussion um die Neuorganisation der Stadt und damit der
Lebens- und Produktionsbedingungen war jedoch eine Konsequenz der hygie-
nischen und sozialen Konflikte. Die 6ffentlichen Institutionen in England sahen
sich zunehmend mit den daraus resultierenden Problemen konfrontiert. Als
Ergebnis der Diskussion um Konzepte zur Losung der Probleme ist insbeson-
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dere das Gartenstadtmodell von Ebenezer Howard hervorzuheben, das seit sei-
ner Veroffentlichung im Jahre 1898 eine breite internationale Rezeption bis in
die Gegenwart fand. Auf der Grundlage von Howards Konzept plante und reali-
serte Raymond Unwin ab 1903 die Gartenstadt Letchworth in Hertfordshire,
alerdings mit einer niedrigeren Bewohnerdichte. Weitere Umsetzungen finden
sich vor dlem in England und in Deutschland. Als Reaktion auf die negativen
Erscheinungen der griinderzeitlichen Mietskasernenstadt und basierend auf H-
wards Vorstellungen wurde 1902 in Berlin die Deutsche Gartenstadtgesel | schaft
gegrindet. Die Essener 'Siedlung Margarethenhthe' der Firma Krupp wurde 1906
nach Elementen des Gartenstadtprinzips - ohne die sozialen und bodenpolitischen
Forderungen zu berlicksichtigen - als Gartenvorstadt readlisiert. Die in diesem
Zeitraum in verschiedenen européischen Landern gegriindeten Gartenstadtgesell-
schaften verstanden sich haufig als Gegerposition zum ungehinderten und stark
verdichteten Wachstum der Irdustriegrof3stédte. Das Hauptaugenmerk richteten
sie weniger auf gesdllschaftsstrukturelle as auf stadtstrukturelle Verénderungen.
Eine konsequente Umsetzung des gesamten Howardschen Konzeptes, wie esim
folgenden beschrieben wird, wurde bisher nirgendwo erreicht.

Raumstrukturierung

Im Jahr 1898 erschien Howards Werk 'Tomorrow: A Peaceful Path to Real
Reform' (in spéteren Auflagen unter dem Titel 'Garden Cities of Tomorrow'
veroffentlicht). Howard stellt darin einen umfassenden Ansatz zur Bewaltigung
der siedlungsstrukturellen Dynamik der GrofR3stadtentwicklung vor. Zwar &-
kannte er den Verstédterungsprozel3 als unvermeidliche Entwicklung an, zielte
in seinem Konzept jedoch auf ein deutliches Strukturierungsprinzip und eine
gegeniber den Stadterweiterungen der Industrialisierungsphase gemaldigte
Dichte in den neuen Stadtteilen ab. Er prasentierte ein Modell, welches ein
sozialgerechtes und gesundes Leben in der Stadt ermdglichen sollte und for-
mulierte mit seinem Konzept eine grundlegende Kritik an dem bestehenden
System der Stadt und dem Uberkommenen Bodenrecht.

Das Modell der Gartenstadt ist dabel weniger ein stadtebauliches Konzept as
vielmehr ein sozialreformerisches Programm zur dauerhaften Sicherung eines
intakten Gemeinwesens. Howard entwickelte in seinem Konzept eine Strategie
der raumlichen Zuweisung von o©Okonomischem und demographischem
Wachstum, ohne die aus einer solchen Expansion der Stadt entstehenden -
zialen, wirtschaftlichen und 6kologischen Probleme zu vernachlassigen.

Howards Gartenstadtkonzept berticksichtigt die Forderung nach sozialer Ge-
rechtigkeit und nach einem menschlichen Mal3 der R&ume ebenso wie das
réumliche Gleichgewicht zwischen den unterschiedlichen Funktionen innerhalb
der Stadt sowie zwischen Stadt und Land. Besonderes Augenmerk richtete er
dabel auf die raumliche Ausgewogenheit der Grundfunktionen Wohnen und
Arbeiten in der Gartenstadt. Seine Planungsziele stellte er in einem 'Drei-
Magnete-Diagramm’ dar (Abbildung 3). Der neue Siedlungstyp - Town Coun-
try oder Garterstadt - sah eine gleichberechtigte Ergénzung des stédtischen und
landlichen Lebens unter Ausschlul® der jeweiligen Nachteile vor. Die Erreich
barkeit von Arbeitsplétzen und stadtischen Dienstleistungen sollte ebenso wie
die Ndhe zu Natur und Landschaft gewatr|eistet sein.
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Das Raumnutzungskonzept sah folgende Struktur vor: Sechs kleinere durch-
grunte Stadte mit 32.000 Einwohnern umgaben in einem polyzentrischem Sy-
stem eine Zentralstadt mit 58.000 Einwohnern, die sogenannte 'Soziale Stadt',
und bildeten so ein Stadtsystem fir 250.000 Einwohner. Haupttransportmittel
sollte die Eisenbahn sein, die zugleich die Regionen abgrenzen und miteinan-
der verbinden sollte. Die Distanz zwischen jeder Kleinstadt und der Zentral-
stadt ergab sich aus der Durchschnittsgeschwindigkeit der Eisenbahn: Die qp-
timale Entfernung zwischen den Standorten resultierte aus der Zeit, die fir den
werktéglichen Verkehr von der Wohnung zum Arbeitsplatz zumutbar war. Die-
ser zeitbezogene Mal3stab galt auch fur die Siedlungsbereiche selbst: Die Natur
bzw. die Landschaft, die Arbeitsstétten, die Wohnorte und die Versorgungsbe-
reiche sollten untereinander fullaufig innerhalb einer zumutbaren Zeit erreich-
bar sein. Howard konkretisierte diese Forderung, indem er siedlungsstruktu-
relle Vorgaben setzte. Wohnbereiche waren untereinander durch Gringurtel
und Fléchen fur die Freizeitnutzung zu trennen; Wohn- und Gewerbenutzun-
gen, sowie Infrastruktureinrichtungen bewohnergerecht zu ordnen und eine
gute Anbindung an die Eisenbahn sollte fur alle besiedelten Gebiete sicherge-
stellt sein. Dabei sollte das Wachstum der Siedlungsflachen durch einen -
fentlichen Griinglrtel um die Stadt begrenzt werden und Grenzwerte fir na-
ximale Einwohnerzahl, Siedlungsflache und Wohndichte definiert werden.

Die Zentralstadt sollte mit einer Flache von ungeféhr 5000 Hektar ein Finftel
der von den zehn Stédten insgesamt beanspruchten Siedlungsfléche von 26.000
ha in Anspruch nehmen und durch ‘Nutzungsringe’ gegliedert werden. Den
Kern sollten 6ffentliche Einrichtungen wie Rathaus, Museen, Theater und B-
bliothek bilden. Der Kern war umschlossen von einem Zentralpark, der von
einem weiteren Ring mit Fachgeschdften umgeben sein sollte, gefolgt von
Wohngebieten mit Géarten. Eine 150 Meter breite ‘Grand Avenue' mit Schulen,
Spielplédtzen und religidsen Einrichtungen trennte die Wohngebiete von dem
Ring der Gewerbegebiete der Industrie. Die Zone der Gewerbegebiete und die
dortigen Arbeitspldize sollten durch eine sogenannte 'Ringbahn’ erschlossen
werden. Die Zentralstadt sollte ein Gringurtel mit mehreren integrierten Nut-
zungen umgeben, der den Bezug zur Landschaft herstellen sollte. Die Vorgabe
der Siedlungsstruktur in Funktionsringen sollte nicht nur fir die Zentralstadt,
sondern auch fur die Vorstédte gelten. Mit diesen 'Funktionsgebieten' wurden
zum ersten Ma Gliederungselemente der Stadt definiert und eine Entlastung
der Kernstadt in Form einer Suburbanisierung und polyzentrischen Ausrich
tung angestrebt.
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Abbildung 3. Das Drei-Magnete-Diagramm (oben) und das Schema des Sys-
tems der Gartenstadt von Ebenezer Howard, 1898.
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Soziale Aspekte

Im Vordergrund der boden- und soziapolitischen Ziele Howards stand die
Ubertragung des Bodens der Stadt in offentliches Eigentum. Durch den Aus-
schluf? von Privatbesitz sollten die Mechanismen eines nach marktwirtschaftli-
chen Prinzipien organisierten Bodenmarktes ausgeschaltet werden. Ausgangs-
punkt fir Howards Uberlegungen zur kollektiven Organisation des Bodenbe-
sitzes bildete die Beobachtung von negativen Konsequenzen des marktwirt-
schaftlichen Prinzips fur die Bebauungsstruktur und dadurch auch fir Umwelt
und soziale Belange. Howard vertrat die Ansicht, dal3 zu hohe Dichten mit ih-
ren hygienischen, verkehrstechnischen und sozialen Belastungen nur durch
eine gleichmallige Verteilung der Bodenwerte Uber das Stadtgebiet vermieden
werden konnten.

Mit der Uberfiihrung des Bodens in das Eigentum einer kommunalen Verwal-
tungsgesellschaft sollte die Privatspekulation ausgeschaltet werden, dem Ge-
meinwesen die Gewinne zuflief3en zu lassen. Howard sah so die Méglichkeit
gegeben, stadtische Dienstleistungen wie Schulen, Museen oder Theater lang-
fristig zu finanzieren. Die Verwaltungsgesellschaft sollte jedoch nicht nur das
Land zum Vortell des Gemeinwesens betreuen, sie sollte auch auf eine ausge-
wogene Sozialstruktur der Bevdlkerung in der Gartenstadt achten. Howard
strebte deshalb eine relativ hohe stadtische Wohndichte von ca. 200 bis 220
Personen je Hektar (bzw. 37 Hauser je Hektar) als Mittelwert zwischen einer
aus sozialen und 6konomischen Griinden nétigen Mindestdichte und einer aus
hygienischen und wohnumfeldbezogenen Grinden gebotenen Maximaldichte
an.

Besonders mit dem Vorschlag der Verstaatlichung von Grund und Boden -
wie der Festlegung der Bodenrendite fur die Verwaltungsgesellschaft auf vier
Prozent widersprach Howard der zu dieser Zeit in England vorherrschenden
Meinung, dal3 der freie Markt die Probleme der Stadt und der Stadtentwicklung
alein l6sen wirde. Er ordnete der Verwaltungsgesellschaft weitere hoheitliche
Aufgaben zu. Dazu zéhlten die Planungen fir das Wachstum der Stadt, die
Festlegung der Art und Weise des Bauens sowie die Bereitstellung der not-
wendigen Dienstleistungen. Howard sah die Chance fur eine erfolgreiche
Stadtentwicklung und einen dauerhaften Bestand des Gemeinwesens nur gege-
ben, wenn diese Aufgaben von einer zentralen Verwaltungsbehorde des Ge-
meinwesens gebUndelt wahrgenommen wirden. Denn nur durch die Existenz
einer solchen Behorde sah er die Mdglichkeit fir einen dauerhaften Weg zu
einer sozialvertraglichen Organisation der Stadt ohne Armenviertel, Umwelt-
schadigungen und Hygieneprobleme. Aufgrund solcher grundsitzlicher Uber-
legungen wollte er sein Konzept weniger als konkreten Plan fir bestimmte
Stadte oder Stadttypen denn als allgemein anwendbares Modell fur staatliche
Siedlungspolitik verstanden wissen.

Howard legte in seinem Gartenstadtmodell eine Bebauungsdichte fest, die dem
Planungsziel einer flachensparenden und sozial gerechten Stadtentwicklung
angemessen erscheint. Da sich jedoch die Bevdlkerungsdichte in einer vorge-
gebenen baulichen Struktur aufgrund steigender Wohnflachenanspriiche (Ho-
ward ging von 15 gm je Einwohner aus, der Durchschnitt betragt heute in
Deutschland etwa 37 gm) drastisch verringert hat, ist fir die gegenwartige Dis-
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kussion um nachhaltige Stadtstrukturen zu prifen, ob das Gartenstadtmodell
unter Berlcksichtigung der heutigen Durchschnittswerte eine ausreichende
Bebauungsdichte erreicht. Dennoch bietet Howards Stadtmodell Antworten auf
Probleme, mit denen sich auch die gegenwartige Suche nach Leitlinien der
Stadtentwicklung auseinanderzusetzen hat. Howards Modell ist in soziaer
Hinsicht heute vor alem auf dem Hintergrund negativer Auswirkungen von
Deregulierungs- und Privatisierungsprozessen sowie einer dynamischen Sied-
lungsentwicklung, die ohne planende Eingriffe zu sozialen und sozialraumli-
chen Verwerfungen fuhrt von Interesse, da L6sungsmoglichkeiten fur diese
aktuellen Problenstellungen bereits in der Konzeption der Gartenstadt darge-
stellt werden.

Okol ogische Aspekte

Bel der Festlegung der Grof3e der Gartenstadt orientierte sich Howard an Stu-
dien zu Form und Wachstum von organischen Strukturen. Wie eine Reihe von
Stadtplanern und Architekten vor ihm, versuchte der hauptberufliche Parla-
mentsstenograph die Richtigkeit seiner Konzeption aus biologischen Vorbil-
dern abzuleiten. Das Hauptziel war hierbel, die natrliche Grenze des Orga-
nismus Stadt zu definieren und sicherzustellen. Howard plante, mit der Garten-
stadt die Grundlage fir ein gesundes Leben in der Stadt zu legen, das sich dem
von der Natur vorgebenen Maldstab (Raum) und Rhythmus (Zeit) wieder anné-
here. Deshab definierte er Grenzen, ab denen ein Gemeinwesen nicht mehr zu
seinem eigenen Vorteil wachsen kann. Die natirliche Wachstumsgrenze ist
Howard zufolge dann erreicht, wenn es nicht mehr moglich ist, die Vorteile des
Landlebens, d.h. die Naéhe zu Natur und Landschaft, in die Siedlungsstruktur zu
integrieren bzw. wenn die negativen Auswirkungen von Industrie und Verkehr
nicht mehr tragbar sind. Das erfolgreiche Nebeneinander war fur Howard auch
dann nicht mehr gegeben, wenn die Stadt das menschliche Mal3 bzw. die
menschlichen Reichweiten Uberschreitet. Die Grof3e der Stadt entwickelt sich
Im Gartenstadtkonzept aus diesen Rahmenbedingungen.

Die von Howard unterlegten Gesetzmal3igkeiten der raumlich-zeitlichen Koor-
dination von Aktivitdten sind in ihren Grundaussagen (konstantes individuelles
Zeitbudget fur Mobilitét, maximale fuld&aufige Entfernungen usw.) auch heute
noch glltig. Die Dimensionierung der Gartenstadt kann daher wesentliche
Hinweise fUr sozial- und umweltvertragliche Stadte von heute liefern. Die An-
nahme, dal3 die einzelnen Stadte in erster Linie durch schienengebundene In-
frastruktur verknipft werden sollen, erscheint ebenfalls als sinnvoller Baustein
fUr eine nachhaltige Stadtentwicklung.

Eine selektive Rezeption des Gesamtkonzeptes der Gartenstadt hat dazu ge-
fuhrt, dal3 unter der Bezeichnung 'Gartenstadt' auch Strukturen realisiert wur-
den, die zu den Prinzipien der Umweltvertraglichkeit gelegentlich sogar im
Gegensatz stehen. Zum einen wurde die Idee der autarken Gartenstadt nicht
mehr wie bei Howard im gesamtstadtischen Kontext betrachtet, sondern as
fragmentarische Gartenvorstadt ohne Arbeitspldtze fehlinterpretiert. Zum ande-
ren wurde der Begriff 'Gartenstadt' in neuerer Zeit herangezogen, um eine dis-
perse Siedlungsentwicklung in automobilabhangigen peripheren Einfamilien-
hausgebieten zu rechtfertigen.
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34 CitéIndustridle

In der Zeit um die Jahrhundertwende, die von der intensiven Diskussion um
verschiedene sozialutopische Konzepte der damaligen Zeit gepragt war, erar-
beitete der franzosische Architekt Tony Garnier einen Entwurf fir die kiinftige
Stadt: die Cité Industrielle. 1904 stellte er diesen Entwurf einer idealen Indu-
striestadt vor. Ausgangspunkt fur das Konzept war Garniers politischer Ansatz
eines sozialistischen Gesellschaftsentwurfes und seine Auseinandersetzung mit
den Folgen und Mdoglichkeiten der Industrialisierung. Als Stadtarchitekt von
Lyon verbesserte und konkretisierte Garnier in den folgenden Jahren kontinu-
ierlich sein Modell, das er 1917 in Buchform veréffentlichte (Garnier, 1917).
Es ist gepragt von einer raumlichen Trennung der zentralen Funktionsbereiche
der Stadt und detaillierten VVorgaben zu alen Bereichen der Stadtplanung. Gar-
niers Entwurf einer Idealstadt ging in seinem Detaillierungsgrad und seiner
Abstimmung verschiedener Aspekte weiter als die anderen zeitgendssischen
Konzepte und beeinfluf3te die 6ffentliche Diskussion in starkem MalZe.

Raumstrukturierung

Garnier berticksichtigt in seinem Modell anlich wie Howard die wirtschaftli-
chen und technischen Voraussetzungen fir die Grindung und Organisation
einer Agglomeration und beschrankt sich nicht nur auf die stédtebauliche Aus-
gestaltung von Teilraumen. Im Gegensatz zu Howard sah Garnier jedoch die
industrielle Produktion als Hauptdeterminante der Siedlungsentwicklung. Be-
stehende wie zukinftige Stadte waren aus seiner Sicht auf die Existenz einer
lokalen industriellen Produktion angewiesen. Die Schlusselrolle der Industrie
in alen Belangen des stadtischen Lebens sollte daher nicht verleugnet oder
durch restaurative Konzepte bekampft werden.

Garnier stellte aus diesem Grund eine Symbiose von Industrie, stadtischem
Wohnen und Leben in den Mittelpunkt seiner Arbeiten. Seine Konzeption sah
eine kompakte, nach Hauptelementen gegliederte Stadt vor, die an die topogra-
phischen Gegebenheiten angepaldt ist und auf etwa 35.000 Einwohner ausge-
legt war. Die Fabriken sollten durch Grin- und Verkehrsflachen von den Ubri-
gen Hauptfunktionen Wohnen, Bildung, Versorgung und Erholung getrennt
werden. Diese Hauptelemente sollte dabei durch Freiflachen so voneinander
isoliert sein, dal ausreichende Entwicklungsbereiche fir Erweiterungen vor-
handen waren (Abbildung 4). Der Standort der Cité Industrielle sollte den in-
dustriellen Erfordernissen entsprechend ausgewahlt werden und daher in der
N&he von Rohstoffen, natrlichen Energiequellen und giinstigen Transportwe-
gen liegen. Nur so konnten der Stadt die benétigten Ressourcen mit vertretba-
rem Aufwand zugefuhrt werden und die industrielle Produktion sowie der
Vertrieb von Produkten rationell organisiert werden. Wie die Stadt sich sied-
lungsstrukturell weiterentwickeln sollte, wenn die eingeplanten Entwicklungs-
réume gefullt sind, erkl&rte Garnier im Gegensatz zu Howard jedoch nicht.
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Soziale Aspekte

Die dem Enwurf Garniers zugrundeliegende soziale Vision steht in der Traditi-
on der radikalsozialistischen Theorie von Pierre-Joseph Proudhon, der eben-
falsin Lyon gewirkt hatte. Privateigentum sollte demnach abgeschafft werden.
Fur Kirchen, Gerichte oder staatliche Exekutivorgane wurden in der Cité Indu-
strielle keine Flachen vorgesehen, da Garnier sie als UberflUssige Institutionen
erachtete, die in einer zukunftsorientierten Stadt keinen Platz mehr hétten.
Uberdies sollten alle unbebauten Flachen zur allgemeinen Verfiigung stehen.
Neben radikalsozialistischen Elementen enthielt Garniers Werk jedoch auch
Angaben zu den Aktivitéten der offentlichen Verwaltung. Die Verteillung von
Grund und Boden sollte nach Garnier alein in der 6ffentlichen Hand liegen.
Auch Fragen der Ver- und Entsorgung sah Garnier in der Zustandigkeit des
Staates. Damit definierte er einen konkreten Aufgabenkatalog fur eine stadti-
sche Verwaltung in der modernen Industriestadt, der noch heute aktuell ist. Fir
eine sozialgerechte Entwicklung und einen dauerhaften Bestand des Gemein-
wesens setzte er weitere Bedingungen als gegeben voraus. Er ging von ener
sozialen Ordnung aus, in der die Regeln, welche ehemals fur Stral3enverkehr
und Hygiene erlassen worden waren, automatisch ihre Anwendung finden
sollten, so dal’ Gesetze sich ertibrigen wirden. Vor alem nahm er jedoch an,
dald die Burger eine hohe Arbeitsmora besdlen und dadurch freiwillig und
nach besten Kréften zum Funktionieren und Bestehen des Gemeinwesens bei-
trigen. Wie eine solche Gesellschaftsform zu erreichen sei, geht aus dem Werk
Garniers nicht hervor. Wegen seiner ausgeprégten sozialutopischen Elemente
ist die vollstandige Realisierung des Konzeptes der Cité Industrielle unter den
gegenwartigen Bedingungen in den meisten Staaten unvorstellbar, obschon
Garnier einen wichtigen Beitrag zu Fragen der optimalen Organisation des
Gemeinwesens geliefert hat, der sich auf allgemein giltige Prinzipien stitzt.
Seine Konzeption ist auch insoweit redlistisch, als sie im Gegensatz zu den
vielfach stadtfeindlichen Konzepten dieser Zeit die Bedeutung industriell g
prégter Lebens- und Stadtwelten fur die Zukunft akzeptiert und in das Leitbild
einbezieht.

Okol ogische Aspekte

Die vorgesehene Trennung der Hauptfunktionen sollte in der Cité Industrielle
durch zwischen den st&dtischen Nutzungen liegende landwirtschaftliche Nut z-
flachen, Grinbereiche und Verkehrsflachen erfolgen, welche vorwiegend fir
offentliche Verkehrsmittel bestimmt waren. Mit diesen grofien Freiflachen
sollte zugleich fir eine ausreichende Belliftung der Stadt, verbesserte klimati-
sche Verhdtnisse und Naherholungsfldchen gesorgt sein. Die konkrete raumli-
che Gliederung der Elemente der Stadt sollte nach den klimatischen, geogra-
phischen und topographischen Bedingungen ausgerichtet werden. Wie Howard
erkannte Garnier, dal3 es eine naturliche Grenze fir die Ausdehnung der Stadt
geben misse, die er allerdings nicht eindeutig definierte.
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Abbildung 4. Lageplan (oben) und Detail (unten) der Cité Industrielle von
Tony Garnier, 1904.
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Die Einwohnerdichte in einer Cité Industrielle wéare durch die Vorgabe der
zweigeschossigen Bebauung niedriger als in Howards Gartenstadtkonzept. Al-
lerdings sah Garnier durch die aufgelockerte Bebauungsstruktur die Méglich-
keit, befriedigende Umweltbedingungen in den Wohnquartieren zu erreichen.
Die von Garnier angestrebten guten kleinklimatischen Bedingungen innerhalb
der Quartiere, natirrliches Licht in allen R&umen eines Hauses, eine Trennung
von Ful3 und Fahrwegen und Pflanzungen auf den Grundstiicken br&chten
groRRere Flachenanspriiche mit sich, als dies in vergleichbaren Entwirfen fir
kompakte St&dte der Fall ist. Deshalb ist bei einem Vergleich mit Howards
Moddll - bei gleicher Einwohnerzahl - von einem grof3eren Landschaftsver-
brauch in der Cité Industrielle auszugehen.

Die von Garnier postulierte Aufteilung in Einzelbereiche bereitet die raumliche
Trennung der stadtischen Funktionen vor. Sie wurde spéter von Le Corbusier
in der Charta von Athen wieder aufgenommen und weiterentwickelt. Garnier
war jedoch der erste Stadtplaner, der den technischen Fortschritt und den mit
ihm verbundene sozialen Wandel seiner Zeit in eine modelltheoretische Kon-
struktion der modernen Industriestadt einbezog.

35 Frihe Achsenmodelle

Zu Beginn des Jahrhunderts erzwangen die rapide voranschreitende Urbanisie-
rung der Bevolkerung in den industrialisierten Landern und das damit verbun-
dene enorme Wachstum der Grof3stddte neben der Suche nach Losungen fir
technische Fragestellungen eine Auseinandersetzung mit der generellen und
strategischen Entwicklung einer Stadtregion. Diese neue Problematik fand i
ren Ausdruck in Konzepten, die sich statt mit kleinrdumigen Siedlungs- und
Bebauungsmustern mit Modellen der grof3r&umigen Entwicklung einer ganzen
Agglomeration ausei nandersetzten. Neben den Konzepten, die sich an Howards
Gartenstadtmodell anlehnten, entstanden vor alem Entwirfe, die eine radiale
Erschlief3ung und Gliederung des Stadtkorpers entlang von Verkehrsachsen
vorsahen.

Fritz Schumacher (1869-1947) gilt als mal’geblicher Wegbereiter des Achsen-
modells und einer der ersten Vertreter einer raumlich-integrativen Perspektive
in der Stadtplanung. Er entwickelte eine umfassende Stadtentwicklungskon-
zeption fur Hamburg (Abbildung 5), die eine Erweiterung der Agglomeration
durch radial vom Zentrum bzw. dem Hafengebiet ausgehende Siedlungsachsen
vorsah. Schumachers Vision der Stadtentwicklung war von dem Gedanken
gepragt, der Aufbau eines leistungsfahigen Schnellbahnnetzes wirde die Her-
ausbildung von Nebenzentren beginstigen, die zwar noch an die Arbeitsplétze
im Stadtkern angebunden, aber durch die Schaffung neuer Wohnquartiere in
der Lage wéren "uns von den Leiden der gegenwartigen Wohnubel zu befrei-
en" (Schumacher, 1921).
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Raumstrukturierung

Frihe Achsenmodelle, wie sie in Schumachers Entwirfen entwickelt wurden,
stellten eine bewul3te Gegenkonzeption zur Idee der Gartenstadt dar. Schuma-
cher und andere BefUrworter einer axiaen Stadtplanung sprachen der Garten-
stadt die Befahigung zur Lésung der drangenden Probleme im Bereich der
stédtischen Siedlungsentwicklung ab, da sie nicht in der Lage sei, die anhalten
den massiven Verstadterungs- und Industrialisierungsprozesse strukturell auf-
zufangen und réumlich zu koordinieren. Schumachers Entwurf fir Hamburg
antizipierte bereits den spéteren Suburbanisierungsprozeld und versuchte, die
Erweiterung der Stadt in verdichteten, in das Umland greifenden Siedlungsach-
sen zu konzentrieren. Obschon ein Grofdteil der Arbeitsplétze nach wie vor im
Stadtzentrum konzentriert bliebe, sollten durch Schnellbahnstrecken an die
Kernstadt angebundene Nebenzentren entwickelt werden.

Schumacher erachtete zwel Punkte als wesentlich fur die Verwirklichung des
Achsenkonzepts. Zum einen forderte er die Schaffung einer Planungsinstanz,
welche die tatséchlichen Grenzen der Agglomeration berticksichtigte und daher
eine integrative grol¥dumige Planung und Steuerung der Siedlungsentwicklung
Uber die administrativen Grenzen Hamburgs hinaus ermdglichte. Zum anderen
sah er in der Einddmmung der Bodenspekulation und der Abschépfung von
Bodenwertzuwéchsen durch Neuerschlief3ung einen wichtigen Faktor fir eine
gerechte und geordnete Stadtentwicklung.

Soziale Aspekte

Die sozialen Mif3stdnde in den Arbeiterquartieren und der wachsende inner-
stédtische Siedlungsdruck bildeten fir Schumacher die eigentliche Veranlas-
sung, ein Leitbild der Siedlungsentwicklung zu entwerfen. Er ging davon aus,
dal’ nur durch eine Erweiterung der Stadt nach auf3en hin und eine Trennung
der Funktionen Wohnen und Arbeiten Quartiere geschaffen werden, die den
Arbeitern ginstigere und gestindere Wohnverhdltnisse als in den innerstédti-
schen Arbeitervierteln boten.

Das Konzept der Gartenstadt |ehnte Schumacher vor allem deshalb ab, weil die
Frage der Abschdpfung der Bodenrente seiner Ansicht nach nicht Uiberzeugend
gelost wurde. Da er annahm, dal3 Uber achtzig Prozent des Wohnraums in einer
Grol3stadt preisginstige Kleinwohnungen sein sollten, stand in seiner Konzep-
tion die Eindammung der Bodenspekulation im Mittelpunkt. Der Gefahr einer
spekulativen Entwicklung in den durch Schnellbahnen neu erschlossenen Ge-
bieten war er sich durchaus bewul3 und forderte daher eine Abschopfung der
Bodenwertsteigerung durch die 6ffentliche Hand.

Schumachers Gedanken zur Reform der Bodenordnung bertihrten die Kernfra-
gen einer soziavertraglichen Stadtentwicklung. Ihre Verwirklichung hétte je-
doch eine staatliche Regulation des Bodenmarktes vorausgesetzt, die in der
Praxis langfristig schwer durchsetzbar ist.
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Abbildung 5. Schema der natiirlichen Entwicklung Hamburgs, 1919 (oben) und
Schema des Generalsiedlungsplans fur Kéln (unten) von Fritz Schumacher,
1922.
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Okol ogische Aspekte

Schumacher berticksichtigte in seinem Konzept fur die Entwicklung Hamburgs
und Kolns auch die Frage, wie das schnelle Wachstum der Stadte und die tell-
weise unkoordiniert ablaufenden Planungen in den einzelnen Tellrdumen einer
Agglomeration durch eine integrative und tbergeordnete Planung so gesteuert
werden kann, dal3 Freiflachen langfristig vor Bebauung geschitzt werden kon-
nen. Zu diesem Zweck schlug er eine eindeutige Abgrenzung bebaubarer Fé-
chen von Grinfléchen vor. Die Bindelung der nach auf3en gerichteten Stad-
tentwicklung in Form von Achsen sollte zudem die Zersiedlung der Landschaft
durch disperse und unkoordinierte Bauaktivitaten verhindern.

Schumacher sah integrierte Freiraumkonzepte als wesentlichen Schritt im Hin-
blick auf eine grofraumige und umfassende Planung an. Er betrachtete die im
Achsenmodell entstehenden Grinachsen nicht as Leerrdume zwischen den
Siedlungsachsen, sondern als 'Arterien’, welche die Versorgung der Stadt mit
Frischluft bis in den Stadtkern hinein gewahrleisten sollten.

Schumachers Konzept einer radial strukturierten Stadt war fir die weitere Ent-
wicklung der Diskussion Uber Stadtstrukturen von grof3er Bedeutung. Vor d-
lem seine Einsicht, dal3 integrierte Siedlungs- und Freiraumkonzepte unerlaf3-
lich sind, nimmt die Forderungen von Vertretern einer okologisch orientierten
Stadtentwicklung am Ende des 20. Jahrhunderts vorweg. In der Praxis ergeben
sich bel der Umsetzung von Achsenkonzepten jedoch erhebliche okologische
Probleme, da die Zwischenréume zwischen den Achsen unter den Rahmenbe-
dingungen von wachsendem Wohlstand, steigenden Wohnfl&chenanspriichen
und vermehrtem Automobilbesitz nicht freigehalten werden konnten (vgl.
Leitbild Neuere Achsenmodelle).

36 Die funktionale Stadt

Die Zeit nach dem Ersten Weltkrieg war in Europa durch eine Reihe von g
sellschaftlichen und technischen Verénderungen gepragt. Die Mif3stande in der
Industriestadt des 19. Jahrhunderts wurden immer offenkundiger. Zerstorung
von historischer Bausubstanz, extreme stadtebauliche Dichte und Nutzungs-
konflikte sind nur einige Beispiele fur die negativen Auswirkungen der Indu-
striestadt. Neue wissenschaftliche Erkenntnisse aus Medizin und Psychologie
zeigten zusétzliche negative Aspekte der bisherigen Stadtentwicklung auf. Aus
dieser Kritik der bestehenden Verhdtnisse wurden neue Anspriiche der Burger
in bezug auf Hygiene, Bildung, Wohnen und Verkehr formuliert. Gleichzeitig
erweiterten neue Bautechniken und —materialien die Mdglichkeiten des Stadte-
baus (Stahlbeton, Stahlskelett usw.). Wie die meisten traditionellen Téatigkeiten
wurde auch das Bauwesen durch Standardisierung und Maschinisierung -
nehmend industriell Gberformt. Im kulturellen Bereich wurde diese Industriali-
sierung aller Lebensbereiche als 'Kult der Maschine' rezipiert, der sich in Kon-
zepten wie Funktionalismus, Futurismus und Konstruktivismus manifestierte.
Zur selben Zeit wurden jedoch auch Stimmen laut, die eine Rickbesinnung auf
vorindustrielle Werte und Strukturen forderten.
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Fur die Erarbeitung des Konzeptes der funktionalen Stadt war die Verflgbar-
keit neuer industrieller Techniken und Materialien von grof3er Bedeutung. A-
chitekten und Stadtplaner versuchten, eine ideale Siedlungsstruktur der zu-
kinftigen Stadt nach den geénderten Rahmenbedingungen der Stadt des 20.
Jahrhunderts zu bestimmen. Sammlungsbewegung der modernen Architektur
wurde der Congreés Internationaux d’ Architecture Moderne (CIAM), eine Ver-
einigung von Architekten und Planern, die ab 1928 an der Ausformulierung
einer neuen Architektur- und Stadtplanungstheorie arbeitete. Die Thesen des
CIAM waren Uberwiegend mit dem Werk des Schweizer Architekten Le Cor-
busier (1887-1965) verbunden. Er war auch der Hauptautor der 1933 verof-
fentlichten 'Charta von Athen', in der die Prinzipien der funktionalen Stadt in
95 Letsdtzen niedergelegt wurden.

Raumstrukturierung

Le Corbusier griff um 1920 das Konzept der Cité Industrielle auf, vernachlas-
sigte jedoch die soziareformerischen Ansétze Garniers und hob die technisch-
organisatorischen Prinzipien hervor. Howards Gartenstadtkonzept, ebenfalls
Bezugspunkt seiner Arbeit, kritisierte er @nlich wie Schumacher, weil dieses
Konzept nur unzureichende Aussagen Uber die kleinrdumige Entwicklung des
Stadtzentrums trifft. Er erarbeitete drei aufeinanderfolgende Entwtirfe auf dem
Weg zur funktionalen Stadt: die 'ville contemporaine, den '‘Plan Voisin' und
die'villeradieuse'.

Die im Jahr 1922 publizierte ville contemporaine, die 'Stadt der Gegenwart' mit
drei Millionen Einwohnern, zeigt Le Corbusiers stadtebauliche Grundsétze auf.
Der Entwurf greift das rasterformige Bebauungssystem amerikanischer Stédte
auf. Die traditionelle européi sche Stadt sollte auf die sich aus der Industrialisie-
rung ergebenden Veranderungen der Lebens- und Produktionsweisen ausge-
richtet werden. Le Corbusier wollte auf dieser Grundlage die Stadt des Ma-
schinenzeitalters entwickeln. Dabei wurde wie bel Garnier die Trennung von
Arbeiten und Wohnen zum Hauptprinzip erhoben. Das Zentrum sollte mit Bir
rohochhausern zum reinen Geschéftszentrum umgebaut werden. Wonungen
sollten in Hochhéusern mit Gemeinschaftseinrichtungen in den Wohnvierteln
zusammengefaldt werden. Das hierarchische Verhdltnis zwischen Stadtzertrum
und Vororten wurde von Le Corbusier in diesem Entwurf noch nicht angeta-
Stet.

In dem 1925 weiterentwickelten Plan Voisin fur Paris, der von der Flugzeug-
und Automobilfirma Voisin finanziert wurde, sollte das ate Zentrum durch ein
groflangelegtes Bauvorhaben in seiner Grundstruktur vollsténdig verandert
werden. Freistehende Hochhéuser sollten die historischen Stadtviertel ersetzen.
Im Geschéftszentrum sollten 500.000 bis 700.000 Angestellte in 18 Hochhau-
sern untergebracht werden, wahrend Wohnfunktionen vornehmlich in der stad-
tischen Peripherie angesiedelt werden sollten. Das zeitliche Wechselspiel von
Arbeiten und Wohnen im alltéglichen Rhythmus der Bewohner sollte seine
raumliche Entsprechung im 'Zweitaktsystem' der Gliederung der Stadt in
Wohn- und Arbeitsgebiete finden.

Mit dem Modell der ville radieuse vollendete Le Corbusier im Jahre 1930 seine
Konzeption des modernen Stadtebaus (Abbildung 6). In diesem Entwurf zu
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einem Wettbewerb fur die 'Autoritét von Moskau' wurden zum ersten Mal die
Prinzipien der funktionalen Stadt erarbeitet, die drel Jahre spater auf dem Kon-
greld der CIAM in der Charta von Athen veralgemeinert wurden. Le Corbusier
entwickelte bel der ville radieuse ein Stadtschema, in dem die hierarchische
radiale Stadtstruktur aufgelost wird. Er wollte mit einem System aquivalenter
Nutzungszonen die Auflésung des traditionellen Stadtraums erreichen. Das
Regierungs- und Geschéftsviertel rickt aus der Mitte an den Rand der Stadt
heraus; ein Stadtzentrum im traditionellen Sinne gibt es nicht mehr. Eine Stra-
[Renachse verbindet die gleichwertigen Nutzungszonen.

Soziale Aspekte

Ein Element, das in der Rezeption der Charta von Athen haufig unterbewertet
wurde, sind die sozialen Aspekte in diesem Manifest der funktionalen Stadt.
Die Motivation zur Funktionstrennung wurde nicht allein aus den technischen
Erfordernissen einer modernen Stadt, sondern auch aus den ungentigenden
Wohnbedingungen der weniger wohlhabenden Bevolkerung in der traditionel-
len Stadt abgeleitet. Das Hauptziel der Charta von Athen bestand darin, die in
der Industrialisierungsphase entstandenen hochverdichteten Arbeiterquartiere
durch neue zweckmaldige, gut beleuchtete und durchliftete Wohngebiete zu
ersetzen. Dadurch sollte ein Gegenbild zu den durch Bodenspekulation und
mangelnde Sozialplanung entstandenen Grinderzeitvierteln mit unzureichen-
der durchschnittlicher Wohnflache und Grinversorgung sowie mangelhaften
hygienischen Verhdtnissen entworfen werden. Eine ausreichende Ausstattung
mit Wohnraum und Grunfl&chen sollte dank moderner Massenfertigungs- und
Verkehrstechnik nicht 1anger den wohlhabenden Bevdlkerungsschichten vor-
behalten bleiben, sondern als allgemeiner Standard definiert werden.

Im Protokoll des CIAM-Kongresses im Jahre 1928 in La Sarraz und im Ab-
schlufbericht des 1V. Kongresses im Jahre 1933 in Athen wurde gefordert,
Gesetze zu erlassen, welche einen algemeinen Standard beziiglich der Wohn-
umfeldqualitét fur alle Burger der Stadt unabhéngig vom Einkommen sicher-
stellen. Auch die ungerechte Verteilung von Wohnraum und die Bodenspeku-
lation, die zur Bildung von reichen und armen Stadtvierteln fihrte, wurde kriti-
siert. In Le Corbusiers personlichem Werk ist die Betonung dieser sozialen
Komponenten freilich zugunsten einer scheinbar wertneutralen und technokra-
tischen Betrachtungsweise stadtischer Strukturen in den Hintergrund geriickt.
In diesem Punkt weicht Le Corbusier auch wesentlich von den Inhaten der
Charta von Athen ab. Wahrend die Charta von Athen deutlich sozialreformeri-
sche Ansdtze enthdlt, fuld Le Corbusiers Stadtvision implizit auf der Existenz
einer autoritéren Staatsgewalt zur Regulation von gesell schaftlichen Prozessen.
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Abbildung 6. La Ville Radieuse von Le Corbusier, 1930 (Hilpert 1978).
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Soziale und sozialraumliche Disparitdten wurden jedoch auch in St&dten, in
denen die Charta von Athen verwirklicht wurde, nicht vermindert. Im Gegen-
teil entwickelten sich die unter dem Primat von Funktionstrennung und ‘Licht,
Luft und Sonne' in der Nachkriegszeit entstandenen Grof3siedlungen in vielen
Fallen zu stdtebaulichen und sozialen Problemgebieten, wahrend die wohlha
benderen Bevolkerungsgruppen nach wie vor Einfamilienhausstandorte am
Stadtrand oder erneuerte innerstadtische Altbauviertel mit hohem Wohnkom-
fort bevorzugten.

Okol ogische Aspekte

Im Gegensatz zu den durch organische Prinzipien geleiteten Leitbildern der
Siedlungsentwicklung stiitzt sich Le Corbusiers Konzeption eher auf ein ne-
chanistisch-technisches Stadtversténdnis. Die Auffassung, dal3 ein raumliches
‘Zweitaktsystem' von Wohnen und Arbeiten ein den Bedurfnissen der Men-
schen angemessenes Konzept darstellt, fihrt vor allem unter den Bedingungen
einer raschen Zunahme der Motorisierung zu Verkehrsstaus und erheblichen
Umweltbelastungen. Das Zidl, eine 'funktionierende’ Stadt durch Trennung der
Funktionen zu schaffen, wurde nicht erreicht.

Die Funktionstrennung, mit der die Charta von Athen heute hauptsachlich in
Verbindung gebracht wird, sollte der Neuordnung der in chaotischer Weise
gewachsenen Stadte dienen. Sie sollte durch eine Neudefinition der Bereiche
far Arbeiten und Wohnen auch kirzere Wege zwischen diesen Funktionen er-
moglichen. So wird in Art. 79 der Charta ausdrticklich auf das Kriterium der
groftmoglichen Zeitersparnis bel der Organisation der stadtischen Nutzungen
hingewiesen und erzwungene Mobilitdt der Bewohner als mangelhafter Zu-
stand kritisiert. In der Praxis zeigte sich jedoch, dal3 gerade die Entmischung
der Funktionen zu einem gegenteiligen Effekt fuhrte. Die funktionale Stadt
wird ihrem Hauptziel, einer rationelleren rdumlich-zeitlichen Organisation
nicht gerecht, da externe Storeinfliisse in Form von Immissionsschéaden und
Uberlastungen des Verkehrssystems noch nicht beriicksichtigt wurden.

Zu den Problemen durch die Zunahme des Verkehrs kommen die negativen
Konsegquenzen des grof3en Flachenverbrauchs durch die aufgelockerte Bauwei-
se hinzu. Allerdings konnten diese Nachteile durch hohe Dichten im Geschol3-
wohnungsbau wettgemacht werden. Im algemeinen hat die raumliche Ent-
flechtung von Nutzungen eine Dispersion der Siedlungsstrukturen zur Folge,
da fur jede Nutzung eines Quartiers mit Funktionsmischung eine separate F&-
che ausgewiesen werden muf3. Weiterhin werden stadtische Teilrdume durch
die Konzentration von gleichartigen Nutzungen und Emissionen in ihrer 6ko-
logischen Funktionsféahigkeit gestort. Durch die Bindelung bestimmter Funk-
tionen sind einzelne Teilrdume der Stadt extremen Umweltbel astungen ausge-
Setzt.

Das Konzept der Charta von Athen ist von einem Zivilisations- und Fort-
schrittsoptimismus getragen, der heute aufgrund der Erkenntnisse tUber die viel-
faltigen negativen Auswirkungen menschlicher Aktivitaten auf nattrliche Sy-
steme nicht mehr geteilt werden kann. Einige der in der Charta niedergelegten
Prinzipien haben dennoch ihre Giiltigkeit behalten und wurden auch in spéteren
L eitbildern berticksichtigt.
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3.7 M odellstadt Radburn

Die Zeit nach dem Ersten Weltkrieg war auch in Nordamerika von einer opti-
mistischen Aufbruchsstimmung geprégt, in der Stadtplaner unter den vorherr-
schenden gunstigen 6konomischen Rahmenbedingungen Uber die Beseitigung
von stédtebaulichen Mif3standen und die Ermdglichung einer zufriedenstellen
den Wohnumgebung fir breite Bevolkerungsschichten nachdachten. Inner-
stédtische Arbeiterviertel mit ungentigenden hygienischen Zusténden und all-
gemein niedrigen Wohnstandards sollten durch suburbane Siedlungen ersetzt
werden, in denen jeder seine individuellen Wohnvorstellungen verwirklichen
konnte. Vom Bau solcher 'New Towns' versprach man sich die Lésung der
drangendsten Probleme der damaligen Stadit.

Von dieser Vision der gesellschaftlichen und raumlichen Entwicklung wurden
auch die amerikanischen Architekten und Stadtplaner Clarence Stein (1883-
1975) und Henry Wright (1878-1936) geleitet, die auf Politik und Téatigkeit der
neugegrindeten New Y orker ‘Commission of Housing and Regional Planning'
mal3geblichen Einflul3 nahmen. Als Hausarchitekten der 'City Housing Corpo-
ration' unter Alexander Bing verschrieben sie sich der Aufgabe, eine zeitgeméa:
e und an die amerikanischen Verhdltnisse angepaldte Form der Gartenstadt
von Ebenezer Howard fir die Vereinigten Staaten zu entwerfen und zu realisie-
ren. Neben einer Reihe anderer Grof3projekte im Grof3raum New Y ork begann
die City Housing Corporation 1928 mit der Realisierung einer ‘amerikanischen
Gartenstadt' in Radburn, New Jersey — 25 km von Manhattan entfernt - nach
den Entwirfen von Stein und Wright. Die 6konomischen Voraussetzungen fir
Grof3projekte verénderten sich jedoch noch wahrend der Bauphase mit Einset-
zen der Weltwirtschaftskrise im Jahr 1929. Infolge dieser Entwicklungen
konnte Radburn nicht nach den urspringlichen Planen fertiggestellt werden.
Nach dem Konkurs der City Housing Corporation war diese gezwungen, dle
Flachen aul3er zwei bereits vorher fertiggestellten bebauten Arealen an andere
Developer zu verkaufen und damit Steins und Wrights Gesamtkonzept aufzu-
geben. Obwohl Radburn unvollendet blieb, wurde das zugrundeliegende inter-
national beachtetete Konzept in vielen neueren Planungen aufgegriffen.

Raumstrukturierung

Stein und Wright hielten Grol3stédte wie New Y ork, Chicago und Philadel phia
fur Uberkommene Strukturen, deren verdichtete Bauweise durch die allgemeine
Verfugbarkeit des Automobils ihre Legitimation verloren habe. Stein prophe-
zeite sogar, dal3 der endglltige Zusammenbruch dieser 'Dinosaurier-Stadte
unter dem Gewicht von Verkehrsstaus, Ineffizienz und sozialen Problemen in
naher Zukunft zu erwarten sei (Stein 1925, 134).

Aus diesem Grunde entwarfen Stein und Wright ein Gegenkonzept zur Grof3-
stadt, das auf Howards Uberlegungen zur Gartenstadt basierte und die Veran
derungen im Verkehrssystem und die sich bereits abzeichnende Massen-
verbreitung des Automobils beriicksichtigte. Beide waren der Uberzeugung,
dal} ein rasterférmiges Straldennetz, wie es in den meisten amerikanischen
Stadten bestand, im Zeitater des Automobils (Stein 1966, 44) nicht mehr zu
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rechtfertigen sei, da es an der Vielzahl von Kreuzungssituationen unverart-
wortlich hohe Unfalrisken mit sich brachte. Dartiber hinaus werde auch die
Lebensqualitét der Anlieger durch die beliebige Benutzung aller Stral3en als
Durchgangsstral3en beeintrachtigt.

Aus diesem Grund sahen Stein und Wright in ihren Planungen fur Radburn die
Tremung von Ful3wegen, offentlichem Freiraum und einem hierarchisch ange-
legten System von Autoverkehrsstral3en vor (Abbildung 7). Jedes Haus sollte
prinzipiell durch zwel Arten von Wegen erschlossen werden. Zum einen soll-
ten an den Vorderseiten der Gebdude Fuldwege entlangfihren, die in einen
zentralen Park fuhrten. Die Wohngebaude sollten sich priméar auf Ful3wege und
Parks orientieren und nicht auf Autostral3en. Im riickwértigen Bereich sollte die
Erschliefdung fur den motorisierten Verkehr durch Stichstral3en erfolgen. Die
Wohngebaude sollten so entworfen sein, dal3 alle sensiblen Wohnfunktionen
(Arbeiten, Schlafen) in den ruhigeren Bereich und alle Versorgungsfunktionen
zur Stral3enseite hin verlagert werden. Die durch dieses Erschlief3ungsmuster
entstehende 'Neighborhood Unit' von ungefahr 200 Hektar Flache sollte von 20
Meter breiten Avenuen, von denen die Stichstral3en ausgehen, umgeben sein.

Soziale Aspekte

Die Zielgruppe fur Radburn bildeten in erster Linie junge Familien mit mittle-
ren Einkommen. In sozialraumlicher Hinsicht war die Konzeption der New
Town Radburn darauf angelegt, dal3 der Ehemann als Biroangestellter taglich
nach New York City pendelte, wahrend die Ehefrau Haus und Kinder versorg-
te. Obwohl Stein und Wright auch Moglichkeiten der Eigentumsbildung fur
Haushalte mit niedrigem Einkommen in Erwdgung gezogen hatten, konnten sie
aufgrund fehlender Forderprogramme kein Modell préasentieren, das es auch
Haushalten mit niedrigen Einkommen ermdglichte, in Radburn zu wohnen.
Bereits von Anfang an war Radburn eine Siedlung mit homogener Bevolke-
rungszusammensetzung (Stein, 1966, 60). Die Homogenisierung ging letztlich
jedoch so weit, dal3 Hauser in Radburn infolge einer rassistischen bzw. antise-
mitischen Vergabepolitik seitens der Makler fast ausschliefdlich an weif3e und
protestantische Haushalte verkauft wurden (Hall, 1988, 127) obwohl dies von
den Planer urspriinglich nicht beabsichtigt worden war. lhre Planung war nur
insoweit auf Homogenitét ausgerichtet, als sie sich auf die Anforderungen jun-
ger Familien konzentrierte. So legten sie bel der Planung grof3en Wert auf die
Bedirfnisse von Kindern; sowohl im Hinblick auf GrofRe und Beschaffenheit
von Spielflachen, as auch in bezug auf Gefahrenminimierung durch verbes-
serte Beaufsichtigungsmoglichkeiten und Abschirmung vom motorisierten
Verkehr.

Waéhrend kaum Arbeitsplétze in der neuangelegten Stadt entstanden, war eine
fullaufige Erreichbarkeit von Schulen und Einkaufsmoglichkeiten innerhalb
der einzelnen Superblocks (Neighborhood Units) durch die Planung gewéahr
leistet. Eine wesentliche Forderung in Howards Konzept, die Integration indu-
strieller Arbeitsplétze in die Gartenstadt, wurde damit in Radburn nicht erfillt.
Stein und Wright legten sogar Wert auf eine Trennung der Wohnfunktion von
den Ubrigen Funktionen, da sie die Gefahr einer Verdrangung von
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Abbildung 7. Generalplan der Nachbarschaften Radburns (oben) von Clarence
S Sein (1927) und Luftbild (unten) von 1929 (Sein 1969).
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Wohnnutzungen durch lukrativere Nutzungsarten im Zuge der Boden- und
Immobilienspekul ation sahen.

Der algemeine gesellschaftliche Wandel fand seinen Niederschlag auch in der
Siedlung Radburn. Wahrend in der Grindungszeit noch vornehmlich Familien
mittleren Einkommens dort wohnten, fanden nach dem Zweiten Weltkrieg
kontinuierliche Aufwertungsprozesse statt. Parallel zu diesen Prozessen trieb
die Verwaltungsgesellschaft ‘Radburn Association' auch die Abgrenzung der
Siedlung nach aulRen voran. Zaune und beschrénkte Zugangsberechtigungen
far Nicht-Anwohner préagen heute das Bild der Siedlung.

Okol ogische Aspekte

Der Entwurf fir Radburn war von Stein und Wright bewuf3 mit dem Gedanken
an den schonenden Umgang mit Flachen angelegt worden, ohne die Idee einer
aufgelockerten, gering verdichteten Bebauung in der Landschaft aufzugeben.
Durch die Gebaudeanordnung und Erschlieffungsform erreichten sie nach eige-
nen Angaben eine 25-prozentige Einsparung an Verkehrs- und Versorgungsin-
frastruktur gegeniiber einem rasterformigen Straf3ennetz. Damit von jedem
Haus eine 6ffentliche Grunflache zu Fuld erreicht werden konnte, wurden hohe
Gebaudedichten und eine zusammenhéngend bebaute Fldche vermieden und
stattdessen grofRe Garten und Parkanlagen innerhalb der Siedlung geplant.
Dennoch erreicht Radburn insgesamt Dichtewerte, die deutlich Gber den Wer-
ten neuerer suburbaner Siedlungen liegen.

Um das Gartenstadtmodell von Howard an die Bediurfnisse in den Vereinigten
Staaten der zwanziger und dreiffdiger Jahre anzupassen, die durch eine Aus-
breitung von Automobilbesitz fir weite Telle der Bevdlkerung geprégt waren,
verzichteten Stein und Wright in ihrem Konzept auf die réumliche N&he von
Wohnen und Arbeiten. Sie vernachlassigten auch die Forderung Howards zur
Schaffung eines grol¥aumigen Gringurtels und plédierten fir eine weitgehen-
de Trennung von Ful3- und Autoverkehr, da sie der Auffassung waren, dal3 die
wachsenden Anforderungen an Sicherheit und Leistungsfahigkeit der Auto-
stral3en nur auf diesem Wege zu verwirklichen seien. Dadurch entstand eine
einsatige Ausrichtung der Siedlung auf Arbeitsplétze in New York, ohne dal3
in der Siedlung selbst Arbeitspldtze geschaffen worden wéren.

Obwohl das Radburn-System aufgrund des gelungenen Kompromisses zwi-
schen Fl&chenverbrauch und Griinversorgung, sowie zwischen Komfort und
Wirtschaftlichkeit in vielen Stadten Nachahmung fand, ist eine Erganzung der
Siedlung um Arbeitspldtze und die Eingliederung in den Kontext der Sied-
lungs- und Landschaftsstrukturen mit dem Ziel einer ausgeglichenen Raum-
entwicklung notwendig.
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3.8  Broadacre City

Die dreiBiger Jahre waren in Nordamerika durch Verarmung der meisten
Haushate und durch eine anhaltende Masseneinwanderung aus Europa ge-
prégt. Durch die Zuwanderung wuchsen die amerikanischen Stadte so weit, dal3
neue Mal3nahmen zur Erhaltung des sozialen Friedens und der baulichen Ord-
nung erforderlich wurden. Unter Président Roosevelt wurden im Rahmen des
New Deal grof3e Programme fur Sozialfursorge und Reformen durchgefihrt. In
diesem Zusammenhang finanzierte beispielsweise die 'Federa Housing Agen-
cy' in groRem Maldstab Stadtplanungs- und Siedlungsprojekte. Konzeptionen
zur Stadterweiterung lehnten sich vor alem an die Idee der Funktionstrennung
und an Howards Gartenstadtmodell an. Neben Clarence Stein und Henry
Wright beschéftigte sich auch der Architekt und Stadtplaner Frank Lloyd
Wright (1867-1959) mit dem Prototypentwurf zukunftiger Siedlungsstrukturen.
Frank Lloyd Wrights Vision der Broadacre City von 1935 basiert ebenso wie
Steins und Henry Wrights Konzept auf der Annahme, dal3 die Massennutzung
des Automobils eine Ausdehnung der Stadt weit in das Umland hinein ermog-
lichte und stadtplanerische Antworten erforderte.

Im Gegersatz zu Le Corbusier fiel nach Wrights Ansicht unter den neuen tech-
nischen Rahmenbedingungen der Bedarf zur Zusammenballung von Bevolke-
rung und Einrichtungen in Stadten weg. Die Dispersion der bislang stédtischen
Funktionen in die Region war durch die nahezu allgemeine Verflgbarkeit des
Automobils ermdglicht worden. Das Automobil sollte jedem Menschen die
Freiheit bieten, die Wohnumgebung entsprechend seiner individuellen Win-
sche zu wahlen. Wright sieht im Automobil in erster Linie das Potential zur
Befreiung von geographischen Zwangen und eine Chance zur Verwirklichung
eines Lebens- und Wohnstils, den sich ein Grofitell der Bevdlkerung winscht.

Raumstrukturierung

Broadacre City propagiert eine disperse Streuung der stadtischen Funktionen
mit geringer Dichte (Abbildung 8). Jedes Einfamilienhaus sollte von einem
Acre (entspricht 4047 gm) Land zur Eigennutzung umgeben sein. Uber Auto-
bahnen sollten die Wohnsiedlungen miteinander verbunden werden. An den
Tankstellen sollten sich Geschéftszertren bilden. Wright (1950, 84) erkannte,
dald in Zukunft nicht mehr die geographische Distanz zum Stadtkern, sondern
die Anbindung eines Ortes an leistungsfahige Verkehrs- und Versorgungsinfra-
struktur fur die Siedlungsentwicklung ausschlaggebend sein wiirde. Seine The-
se, dal3 Zeit das Richtmal3 des Raumes sei, konkretisiert er folgendermalen:

"Man stelle sich diese Ansiedlungen so angelegt und miteinander so sehr
zu einer Einheit verschmolzen vor, dal3 jeder Birger alle Arten und For-
men der Erzeugung und Verteilung, der Ausbildung und des Genusses
innerhalb eines Umkreises von etwa zehn bis zwanzig Meilen schnell
durch eigenen Wagen, Flugzeug oder offentliche Beforderungsmittel e-
reichen kann. (...) Verwirklichte Demokratiel"

Die Verkehrsinfrastruktur sollte nach Wrights Vorstellungen als Bestandteil
der Landschaftsgestaltung betrachtet werden. Den Stral3en kommt in seinem
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Konzept dartber hinaus die Funktion zu, Nutzungen und Einheiten zu unter-
gliedern und zu trennen, aber auch Verbindungen zwischen den Siedlungs-
strukturen zu schaffen.

Soziale Aspekte

Ein zentrales gesellschaftliches Moment in den Werken von Wright ist das
Recht auf individuelle Verwirklichung, das sich am besten in einem Eigenheim
mit entsprechend attraktiver |andschaftlicher Umgebung umsetzen [&03.
Wright, fur den die urbane Enge auch eine Enge des Denkens mit sich bringt,
ging in seiner Kritik an der Grof3stadt und ihren "unnatirlichen Menschenan-
haufungen” (Wright, 1950, 15) so weit, dal3 er behauptete, ein selbstbestimmtes
L eben jenseits der 'maschinellen’ Zwange einer Grol3stadt sei nur in einer |and-
lichen Umgebung mdglich. Er postulierte einen nattirlichen Wunsch des Men
schen nach einem horizontalen rdumlichen Aktionsfeld, nicht nach einem ver-
tikalen, wie in den Grof3stadten der amerikanischen Ostkuiste. In Anbetracht der
in Nordamerika zur Verfiigung stehenden Flachen und der neuen Moglichkei-
ten der Verkehrstechnik war die Zusammenballung von Funktionen und Men-
schen in Grof3stadten mit ihren negativen Konsequenzen fur ihn nicht langer
notwendig. Er sprach sich dafir aus, jedem Birger bel seiner Geburt ein Land
von der Grof3e eines 'Acre zu reservieren und bel Volljahrigkeit zu Ubergeben.
Wrights gesellschaftliche Konzeption bewegte sich im Spannungsfeld zwi-
schen Liberalismus (freie Entfaltung as hochster Wert) und sozialer Demokra
tie (egalitére Elemente, staatliche Hilfestellungen zur individuellen Entfaltung).
Obwohl er Eigentumsbildung in ansprechender Umgebung fir weite Kreise der
Bevolkerung as wesentliches Ziel betrachtete, stellte er die bestehenden ©-
zidlen Ungleichheiten zwischen verschiedenen Gesellschaftsschichten grund-
sétzlich nicht in Frage. In friheren Entwrfen beflrwortete er sogar eine raum-
liche Trennung von soziodkonomischen Gruppen. Im Entwurf der Broadacre
City ist diese Trennung abgemildert, indem Appartementtirme in die Einfami-
lienhausbebauung eingestreut sind.

Gemeinschaftseinrichtungen und zentralGrtliche Funktionen spielen im Ent-
wurf von Broadacre City eine untergeordnete Rolle. Indem Wright das Einfa-
milienhaus in den Mittelpunkt seiner Konzeption rickt, proklamiert er den
Rickzug des Individuums in die Privatsphdre. Das Eigenheim bildet bei
Wright den Hauptbestandteil der individuellen Selbstverwirklichung. Zentrale
Einrichtungen dienen in erster Linie der Deckung des Bedarfs an Gitern und
Dienstleistungen, um ein Leben in privater Abgeschiedenheit je nach individu-
ellem Geschmack zu ermoglichen. Auf diese Weise besteht nur ein lockerer
Zusammenhang der Bewohner von Broadacre City. Wright sah dies as Vor-
aussetzung fur die Verwirklichung des amerikanischen Freiheitsideals und a-
nes selbstbestimmten Lebens ohne Gemeinschaftszwange und kollektive Be-
vormundung an.
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Abbildung 8. Skizze zu Broadacre City (oben) und Detail (unten) von Frank
Lloyd Wright, 1932 (Wright 1958, Arch plus 1991, 42).

IRPUD



41

Okol ogische Aspekte

Nach Ansicht Wrights waren sowohl die generelle Struktur der Stadt a's auch
die einzelnen Gebaude nach dem Vorbild nattirlicher und organischer Struktu-
ren zu konstruieren. Diesen Gedanken erhob er zum Leitprinzip fur alle Kon-
zepte. Dennoch nahm er in seinen Entwirfen auf die Erfordernisse des Um-
welt- und Naturschutzes kaum Bezug. Die Verkehrserzeugung und den Fi-
chenverbrauch der Broadacre City erkannte er noch nicht als kritische Varia-
ble. Er ging sogar davon aus, dal3 Helikopter in Zukunft einen Tell des Auto-
mobilverkehrs ersetzen wirden.

Insgesamt basiert Wrights Broadacre City auf denselben Uberlegungen, die
spéter auch zur Begrindung von Sub- und Exurbanisierung herangezogen wur-
den. Diese Konzepte haben die Grundannahme gemeinsam, dal3 immer lei-
stungsfahigere Verkehrsmittel dem einzelnen die Chance zur Verwirklichung
individueller Lebensfiihrung in weitgehender Unabhéangigkeit von raumlichen
Restriktionen bieten wirden. Dieser Gedanke Wrights wurde in spéteren Kon-
zepten fr eine automobilgerechte suburbane Stadt wie etwa Jellicoes 'Motopia
(1961) oder Gutkinds "Twilight City' (1962) aufgegriffen und bildet noch heute
eine wichtige Stromung nordamerikanischer Planungsphilosophie. Allerdings
aul3erte sich Wright in einigen Interviews sehr kritisch Gber die Suburbanisie-
rungsphase der Nachkriegszeit. Diese Kritik bezog sich jedoch in erster Linie
auf gestalterische und weniger auf 6kologische Aspekte. Es bleibt jedoch wn-
zweifelhaft, dal3 das Siedlungswachstum in automobilorientierten Korridoren
im Amerika der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts in Frank Lloyds Wrights
Konzept der Broadacre City aus den dreifdiger Jahren ihren Ursprung nahm.

3.9 Diegegliederte und aufgelockerte Stadt

In Deutschland lagen die Stadte nach dem Zweiten Weltkrieg zu grof3en Teilen
in Trummern: In den meisten Grol3stédien waren mehr als 50 Prozent des
Wohnraums zerstort. Im Bereich der westlichen Besatzungszonen war der vor-
handene Bestand von zehn Millionen Wohnungen um nahezu die Hélfte redu-
ziert worden. Die sich anschlief3ende Wiederaufbauphase der Stadte war von
Wohnungsnotstand, fehlendem Baumaterial und der wirtschaftlichen Last der
Reparationzahlungen gepragt. Die grol¥lachigen Zerstérungen liefen in der
Phase des Wiederaufbaus auch die grundsétzliche Frage nach der Neugestal-
tung der Stadt aufkommen. Aus Mangel an visionaren Konzepten wurde auf
dtere Ansétze, die zum Teil wéhrend der Zeit des Nationalsozialismus entstan-
den waren, zuriickgegriffen. Dabei wurden die in diesen Konzepten verwen-
dete nationalsozialistische Terminologie und explizite ideologische Beziige
gestrichen, wahrend die Prinzipien und Kerninhalte unangetastet blieben. Das
Konzept der gegliederten und aufgel ockerten Stadt wurde von Goderitz, Rainer
und Hoffmann 1957 in einer neuen Fassung verdffentlicht, obwohl es von G-
deritz bereits im Jahre 1944 in Deutschland verfald worden war (Goderitz,
Rainer, Hoffmann, 1957).
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Raumstrukturierung

Das Modell der gegliederten und aufgelockerten Stadt sah eine in einzelne
Siedlungs- und Nutzungsbereiche strukturierte, baulich durch Grinziige auf-
gelockerte und mit Naherholungslandschaften verbundene Stadt vor. Ebenso
wie in Howards Konzept der Gartenstadt sollten Baustrukturen und Landschaft
miteinander verbunden werden. Zeitraubender Berufspendelverkehr, hoher
Transportaufwand und eine unterdurchschnittliche Grinversorgung sollten
vermieden werden. Den Konzepten einer konzentrischen bzw. axialen moro-
zentrischen Ausdehnung der Agglomeration wird eine in Zellen gegliederte
Stadt gegenubergestellt, bei der das Stadtzentrum nur als primus inter pares
betrachtet wird. Dennoch basiert das Zentralitétskonzept der gegliederten und
aufgel ockerten Stadt mit ihrer strengen hierarchischen Gliederung von Nutzun-
gen auf der Theorie der Zentralen Orte Christallers.

Soziale Aspekte

Wesentliches Merkmal der gegliederten Stadt waren die hierarchischen 'Orga-
nisationsbereiche’ Nachbarschaft, Stadtzelle, Stadtbezirk und Stadtteil (Abbil-
dung 9). In Abhangigkeit von der Zahl der Wohnungen bildeten vier Nachbar-
schaften mit jeweils 16.000 Einwohnern eine Stadtzelle. Drel bis vier solcher
Stadtzellen wurden wiederum zu einem Stadtbezirk zusammengefaldt, der die
wichtigsten zentralortlichen Funktionen anbot (Einkaufszentrum, Verwaltung
etc.). Der Sadtbezirk bildete eine weitgehend autarke Einheit, konnte jedoch
Zu jewells drei Elementen wieder zu einem Sadtteil zusammengefaldt und in
die Gesamtstadt eingegliedert werden. Durch dieses Strukturierungsprinzip
sollten soziale Réaume definiert werden, die eine klare Zuordnung von privaten
und offentlichen Raumen ermoglichten. Die Vertreter dieses Konzeptes argu-
mentierten — in Anklang an die in Amerika verbreiteten 'Neighborhood-
Konzepte' — dal? es Individuen auf diese Weise erleichtert werde, ein System
der r&umlichen Identitét und der Zugehorigkeit zu réumlichen Kategorien auf
verschiedenen Ebenen (Zelle, Bezirk, Stadtteil, Stadt usw.) zu entwickeln.

Die Auffassung einer optimalen soziaden und raumlichen Gliederung des
Stadtkorpers, wie sie unter anderem im Konzept der gegliederten und aufge-
lockerten Stadt verwirklicht ist, kritiserte der amerikanische Architekt und
Stadtplaner Christopher Alexander 1965 in seinem berihmten Artikel ‘A City
is not a Tree' als falsche Herangehensweise an das System 'Stadt', da das tat-
séchliche Wesen einer Stadt so nicht erfald werden konne. Alexander betont,
dai3 sich die einzelnen Elemente des urbanen Gefliges nicht in einer Baum-
struktur mit einer symmetrischen und hierarchischen Anordnung abbilden las-
sen, sondern vielmehr die raumliche Uberlappung von verschiedenen sozialen
und 6konomischen Aktivitaten auf demselben Territorium die Grundlage einer
Stadt bilde. Eliminiert man diese Uberlappungen, wie es das Konzept der -
gliederten und aufgelockerten Stadt vorsieht, riskiert man eine Reduktion der
sozialen, wie der rédumlich-asthetischen Qualitéten einer Stadt. Die in der g-
gliederten und aufgelockerten Stadt verankerten rigorosen Ordnungs- und
Strukturprinzipien bezeugen auch die Stadtfeindlichkeit und das Kontroll- und
Ordnungsstreben, die noch von den urspriinglichen nationalsozialistischen Be-
zligen des Konzeptes herrtihren.
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Okol ogische Aspekte

Das Modell der aufgelockerten und gegliederten Stadt ging im Gegensatz zu
den Konzepten von Le Corbusier und Wright nicht davon aus, daf3 die meisten
Wege der Stadtbewohner mit dem Automobil zuriickgelegt wirden. Die Stadt
und ihre Quartiere sollten so strukturiert sein, dal’ sie selbstandige Einheiten
bilden und die téglichen Aktivitéten hauptsachlich zu Fufl3 erreicht werden kon-
nen. Diese Prdmisse versuchten die Vertreter des Leitbildes vor allem durch die
Ausweisung von Versorgungseinrichtungen des téglichen Bedarfs in jedem
Quartier zu erreichen. Sie erkannten dabel jedoch nicht, dald eine komplexer
werdende Gesellschaft Bedirfnisse und sozialrdumliche Verflechtungen ert-
wickeln wirde, denen diese Art der rdumlichen Organisation nicht mehr ge-
recht wirde. Die Redlisierung des Konzeptes der gegliederten und aufgelok-
kerten Stadt fuhrt unter den Rahmenbedingungen einer pluralistischen und
wohlhabenden Gesedllschaft zu einem erhdhten Verkehrsaufkommen. Als
Reichow die 'autogerechte Stadt' (1959) propagierte, argumentierte er aus
schliefdich mit Effizienzkriterien und vernachléssigte die La&rm- und Emissi-
onsbelastung, welche eine Motorisierung auf breiter Basis zwangdaufig mit
sich bringt.

Die Frage des Flachenverbrauchs stellte ein weiteres zentrales Element der
Diskussion um die gegliederte und aufgelockerte Stadt dar. Goderitz, Rainer
und Hoffmann gingen davon aus, dal3 Einfamilienhduser und hochverdichteter
Geschof3wohnungsbau in ihrem Flachenverbrauch grundséizlich als gleichwer-
tig einzustufen seien, da einheitliche Abstandsregelungen und der Bedarf an
Grunflachen eine konstante Flacheninanspruchnahme je Bewohner erzeugten.
Die Autoren versuchten zu zeigen, dal3 eine Auflockerung der Bebauung in
erster Linie durch Einfamilienhauser und niedrigverdichtete Zeilenbebauung zu
erfolgen habe, da eine hohe Verdichtung spétestens ab funf Stockwerken keine
wesentlichen Flécheneinsparungen in der Uberbauten Flache mehr erzielen
wirde. Diese Berechnung vernachléssigt alerdings den Umstand, dal3 Ab-
standsregelungen in der Praxis nicht strikt angewandt werden. So weisen nied-
rige Bebauungsformen meist gréfliere, hohe Bebauungsformen meist geringere
Gebaudeabstande auf as die 2,5fache Gebaudehohe, welche Goderitz, Rainer
und Hoffmann als Konstante unterlegten. Dartber hinaus ignorieren die Ver-
treter des Leitbildes die Tatsache, dal3 die durchschnittliche Wohn- und Grund-
stiicksflache je Einwohner in Einfamilienhdusern hoher ist als in Geschol3woh-
nungsbauten.
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Abbildung 9. Schema der gegliederten und aufgelockerten Sadt (oben) von
GOderitz, Rainer, Hoffmann, 1957 und Schema der organischen Erschlief3ung
(unten) von Hans Reichow, 1959.
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3.10 Diesozialistische Stadt

Nach Beendigung des Zweiten Weltkrieges war die Ausgangssituation in
West- und Ostdeutschland weitgehend identisch. Auch in der sowjetisch kon-
trollierten Zone waren die Stadte weitgehend zerstért und die stédtische Bevol-
kerung dezimiert. Im Vergleich zur Bundesrepublik wurde die DDR jedoch zu
hoheren Reparationdeistungen herangezogen, was die wirtschaftliche Ent-
wicklung des Landes und den Wiederaufbau der Stadte hemmte. Durch die
Verankerung der sozialistischen Prinzipien in der Staats- und Gesellschaftsord-
nung ergaben sich wesentliche Unterschiede zur Entwicklung der Bundesrepu-
blik. Eine wesentliche Anderung der bisherigen Rechtsverhétnisse fiihrte der
nach sowjetischem Vorbild organisierte Staat durch ein 'sozialistisches Boden-
recht' herbel, das bei Mif3brauch des Eigentums entschadigungsl ose Enteignung
ermoglichte. Zudem wurde die Enteignung von Grof3grundbesitzern und Un-
ternehmern gesetzlich festgeschrieben.

Damit waren die Voraussetzungen fur eine Stadtplanung nach sozialistischen
Prinzipien geschaffen. Das Ministerium fur Aufbau wurde die zentrale Instanz,
welche alle Bereiche der Planung steuerte und kontrollierte. Unter Federfih-
rung des Ministeriums wurde im Jahre 1950 das 'Aufbaugesetz’ mit seinem
Kernstick, den '16 Grundsdtzen des Stadtebaus vorbereitet. Die Erarbeitung
dieser 16 Grundsétze erfolgte nach einem Aufenthalt einer Delegation des Mi-
nisteriums in Moskau in enger Anlehnung an die sowjetischen Vorgaben
(Hain, 1993, 47):

"Nach dem Vorbild der Sowjetunion wird (..) die kompakte, zentral
strukturierte und vertikal akzentuierte Stadt als wirtschaftlichste und
kulturreichste Sedlungsform zum bevor zugten Stadttypus (...)".

Mit den 16 Grundsitzen des Stadtebaus besald die DDR im Gegensatz zu
Westdeutschland eine programmatische Gesamtkonzeption fur den Wiederauf-
bau. Sie wird as ‘Charta von Moskau' bezeichnet, weil sie offiziell gegen die
Charta von Athen gerichtet wird. Die darin enthaltenen siedlungsstrukturellen
Leitlinien waren reprasentativ fur die Siedlungsentwicklung der sozialistischen
Stadt in den Léandern des ehemaligen Warschauer Paktes.

Raumstrukturierung

Im ersten der 16 Grundsétze wurde der programmatische Anspruch der 'Charta
von Moskau' deutlich. Die Stadt sollte "in Struktur und architektonischer Ge-
staltung Ausdruck des politischen Lebens und des nationalen Bewul3tseins des
Volkes' sein (Reinborn, 1996, 218). Obwohl die 'Charta von Moskau' als Ge-
genkonzept zur 'Charta von Athen' gedacht war, lassen sich mehrere Uberein-
stimmungen feststellen. Grundsatz 4 sah vor, dald das Wachstum der Stadte
dem Prinzip der Zweckmaigkeit untergeordnet werden und sich in Grenzen
halten sollte; Grundsatz 6 betonte die monumentale Stadtkrone; Grundsatz 12
lehnte das Konzept der Gartenstadt ab; Grundsatz 13 forderte die vielgeschos-
sige Bauweise, weil sie wirtschaftlicher sei und dem Charakter der Grof3stadt
entspréche.
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Die Wohngebiete in der Stadt wurden durch den Grundsatz 10 als Wohnbezir-
ke definiert, deren Kern die Bezirkszentren waren. Gleichzeitig wurden weitere
Untergliederungen der Wohngebiete vorgenommen, die eine individuelle Zr
ordnung von Lebensraum und réaumlicher Identifikation auf Quartiersebene
ermdglichen sollten. Die Nahe zu den Aussagen der CIAM belegte die Aus-
wirkung der internationalen Diskussion um modernen Stédtebau und zeigte
zugleich, dal3 Moskau 1950 noch zur Avantgarde in der Diskussion um die
moderne Stadt gezahlt werden konnte.

Soziale Aspekte

Trotz der Gemeinsamkeiten der Charta von Moskau und der Charta von Athen
hinsichtlich der Stadtform weichen sie in ihren Gesellschaftsbildern und in den
Mechanismen zur Steuerung und Produktion stadtischer Réume erheblich von-
einander ab. Im Mittelpunkt der Charta von Moskau steht die Abbildung einer
egalitéaren Gesellschaft auf bauliche Strukturen einer Stadt nach sozialistisch-
marxistischen Prinzipien. Die aus der blrgerlichen Stadt Gberkommenen U
terschiede zwischen Individuen und Gesellschaftsschichten, die sich auch
raumlich manifestierten, sollten in der sozialistischen Stadt beseitigt werden.
Dazu zahite beispielsweise die Propagierung des verdichteten Geschol3woh-
nungsbaus a's sozialistische Wohnform par excellence und eine Ablehnung des
Stadtbausteins Einfamilienhaus als Relikt des 'kapitalistischen Individualis-
mus. Insgesamt zielte Stadtplanung darauf ab, durch bauliche Strukturen indi-
vidualistischen Tendenzen entgegerzuwirken und ein kollektives L ebensgefuhl
Zu vermitteln.

Die Standardisierung der Wohnungen und des Umfeldes in den Grof3wohn-
siedlungen verfehlte jedoch ihr eigentliches Ziel und resultierte statt dessen in
einer Anonymitét der offentlichen R&ume, die bel den Bewohnern wiederum
einen individualistischen Riickzug auf die eigene Wohnung und eine Neigung
zur individuellen Ausgestaltung derselben im Rahmen des M6glichen forderte.
Der sozidistischen Stadt lag eine vollstandig andere Auffassung von raumli-
chen Strukturen zugrunde als der kapitalistischen Stadt. Die Allokation von
Nutzungsarten in der kapitalistischen Stadt erfolgt nach dem Prinzip, dal3 stéd-
tischer Grund und Boden ein knappes und ‘'umkémpftes Gut sai, wobei derje-
nige fur eine Fldche Nutzungsrechte erwirbt, der in Abhangigkeit von seinen
finanziellen Méglichkeiten und dem zu erzielenden individuellen Nutzen das
hochste Gebot abzugeben bereit ist. In der sozialistischen Stadt sollten die
réaumlichen Manifestationen dieses auf 'Ausbeutung’ und sozialer Ungleichheit
beruhenden Systems durch eine Stadtstruktur ersetzt werden, die auf3erhalb der
Mechanismen des Kapitalismus eine frele Planbarkeit von Stadtstrukturen nach
sozialistischen und technischen Kriterien ermdglichte (Abbildung 10). Durch
die Abschaffung der Bodenpreise als Regulativ stadtischer Nutzungsarten und
—dichten wurden Siedlungsstrukturen geschaffen, die durch staatliche Planung
und nicht nach marktwirtschaftlichen Gesichtspunkten ertstanden.
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Okol ogische Aspekte

Obwohl 6kologische und naturraumliche Aspekte in der Stadtplanung der -
zialistischen Staaten durchaus Berticksichtigung fanden, war ihre Rolle zugun-
sten der sozialen Aspekte der Stadtplanung deutlich in den Hintergrund ge-
rickt. Der Naturraum wurde zumeist nur insoweit in die Stadtplanung einbezo-
gen, wie er der Herstellung von hygienischen und angenehmen Wohnverhélt-
nissen fur die Bewohner diente. Ein wesentliches Problem der sozialistischen
Stadt stellte das Fehlen von Versorgungseinrichtungen in den Grof3wohnsied-
lungen dar. Die negativen 6kologischen Effekte der Nutzungstrennung wurden
jedoch durch die im Vergleich zu westlichen Landern geringe Verflgbarkeit
von Automobilen gemildert. Dem stadtebaulichen Grundsatz der Nut-
zungstrennung, wie er in den meisten Staaten des Warschauer Pakts befolgt
wurde, stehen Konzepte von sozialistischen Architekten gegentber, die der u.a
von Marx beschriebenen Entfremdung des modernen Menschen durch inte-
grierte Nutzungskonzepte zu begegnen versuchten. Solche innovativen Kon-
zepte, die sich dem kommunistischen Humanismus und nicht der industriellen
Wachstumsideologie Stalins verpflichtet fuhlten, beispielsweise Ginsburgs und
Bartschs 'Griine Stadt' fir die Sowjetunion, wurden jedoch seit der Stalin-Ara
unterdriickt und fanden keine Anwendung in der Praxis des Nachkriegsstadte-
baus der sozidistischen Staaten (Bartsch, Ginsburg, 1930, 17 und Fehl, Ro-
driguez-Lores, 1997, 118).

Durch die Verwendung verdichteter mehrgeschossiger Strukturen als Haupt-
element des Stadtebaus blieben die Stadte in den sozialistischen Landern rela-
tiv kompakt. Damit wurde nicht nur der Flachenverbrauch durch neue Sied-
lungsentwicklungen eingedammt, sondern auch eine Zersiedelung der
Stadtlandschaft, wie sie fir die meisten westlichen Agglomerationen typisch
ist, verhindert. Durch die durchschnittlich geringere Wohnflache pro Person
wurde der Flachenverbrauch zusétzlich gebremst. Gleichwohl darf bei der Be-
trachtung der ©kologischen Aspekte des Leitbilds der sozialistischen Stadt
nicht vergessen werden, dal3 die positiven Effekte im 6kologischen Sinne le-
diglich ein Nebenprodukt der auf sozialistische Gesichtspunkte ausgerichteten
Planung waren. Zudem wurden die positiven Aspekte durch Defizite im Be-
reich des technischen Umweltschutzes relativiert.
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Abbildung 10. Planungsentwurf fir die Stadt Leninsk, 1933 (oben) und
Sadtquartier in Plattenbauweise (unten) am Alexanderplatz in Berlin (beide
Huber, 1993).
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3.11 Urbanitat durch Dichte

Das Leitbild der 'Urbanitdt durch Dichte' dominierte die stadtebauliche Diskus-
sion in den sechziger Jahren. Die Periode des Wiederaufbaus wurde vom tech-
nischen und wirtschaftlichen Wachstumsdenken abgel6st. Das wachsende Ein-
kommen der Bevolkerung fuhrte zu dem Wunsch nach zusétzlichem Wohn-
raum. Zugleich wurde immer deutlicher, dal3 die aufgelockerte und zersiedelte
Stadt eine Verddung der Innenstédte nach Geschéftsschlul® mit sich brachte
und die Wohnvororte gleichzeitig zu Schlafstddten degradiert. Kritische Be-
trachter wie Edgar Salin, Jane Jacobs, Alexander Mitscherlich und Hans Paul
Bahrdt konstatierten ein alarmierendes Verschwinden von 'Urbanitét’ aus den
Grol3st&dten.

Edgar Salin legte das Konzept der 'Urbanitét durch Dichte' in einer program-
matischen Rede vor dem Deutschen Stadtetag 1960 folgendermalien dar (1960,
27):

"Entgegen dem heute so beliebten Schlagwort, daf? eine 'Entballung’ der
Séadte notwendig ist, scheint mir die vordringliche Aufgabe darin zu be-
stehen, ihre 'Aushdhlung' zu verhindern. Nicht die Auflésung der Stadt
schafft eine neue Form, sondern nur die Starkung des Kerns vermag bis
in die &ul3ersten Bezirke ein neues Leben auszustrahlen. Erst danach
wird eine sinnvolle Entballung Uberhaupt moglich, und erst danach kann
ernstlich eine Grindung von 'Trabantenstadten' erwogen werden, die
mehr als ein blofRes Hauserkonglomerat sind.”

Salin verband mit der Forderung von stédtebaulicher Dichte den Anspruch, die
Stadt als demokratische Gemeinschaft von Stadtbirgern zu erhaten. Diese
Forderung stellte er einem sich in der Nachkriegszeit manifestierenden RUck-
fal in eine 'Biedermeier-Gesellschaft' mit einem allgemeinen Rickzug in die
private burgerliche Existenz entgegen. Jane Jacobs formulierte 1961 dhnliche
Gedanken im amerikanischen Kontext in ihrem Buch 'Death and Life of Great
American Cities. Sie beschreibt die Vorziige der 'gewachsenen' Stadt mit
funktional und im Baualter gemischten Vierteln gegentiber nach Funktionen
getrennten Stadtbezirken. In Deutschland Ubten zur gleichen Zeit Alexander
Mitscherlich, Wolf Jobst Siedler (‘Die gemordete Stadt') und Hans Paul Bahrdt
Kritik an der funktionalen Entflechtung. Mitscherlich prangerte die 'Unwirt-
lichkeit unserer Stéadte' durch réumliche Trennung der stadtischen Grundfunk-
tionen an (1965, 15):

"Wir haben nach dem Krieg die Chance, kitiger durchdachte, eigentlich
neue Sadte zu bauen, vertan.(...) Ist die Entmischung von Wohn- und Ar-
beitsgegend so notwendig, wie uns dies suggeriert wird? Das mag fur die
‘'schmutzigen' Industrien noch angehen, nicht aber fir die zahllosen sau-
beren Fertigungs- oder die Verwaltungsbetriebe gelten”.

Bahrdt bezeichnete die mit der Industrialisierung gewachsenen Stadtstrukturen
as "ungeordnet, unibersichtlich, unanschaulich™ (1961, 97). Die Erniichterung
Uber das in den funfziger Jahren Erreichte fuhrte zur Propagierung der kom+
pakten, verdichteten Stadt. Urbanitét wurde mit baulicher Dichte gleichgesetzt.
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Raumstrukturierung

Die neue Urbanité sollte durch Steigerung der Wohndichte und verdichtete
Bauformen erreicht werden. Grof3wohnanlagen am Rand der Stadt, die oft
durch Freizeit- und Versorgungseinrichtungen erganzt wurden, sollten bei der
Wiederherstellung des verlorengegangenen urbanen Stadtlebens helfen. Die
Stadtentwicklung der sechziger Jahre war durch den Neubau von Grof3siedlun-
gen geprégt. Siedlungen werden zunachst fur 5-10.000 Einwohner, spéter wie
im Mérkischen Viertel in Berlin (Abbildung 11) fur bis zu 40.000 Bewohner

geplant.

Eine unkritische Haltung gegeniiber den technischen Moglichkeiten des Stad-
tebaus fuhrte dazu, dal? die negativen Aspekte der industriellen Bauproduktion
nicht ausreichend bertcksichtigt wurden; die Euphorie einer neuen 'Urbanitét’
verwandelt sich zuweilen in techizistische Gigantomanie. Viele Projekte aus
dieser Zeit, wie z.B. Kenzo Tanges Vorschlag (1960), die gesamte Bucht von
Tokio mit einer Grof3struktur zu Giberspamen, weisen einen deutlichen Hang zu
monumentaler Grofe und Makrostrukturen mit unzureichenden kleinteiligen
Differenzierungen auf.

Die Stadtentwicklung der sechziger Jahre war durch eine deutliche Diskrepanz
zwischen theoretischer Konzeption und praktischer Umsetzung gepragt. Der
Diskurs Uber die Erhaltung bzw. Wiederherstellung der Urbanitét durch Stad-
tebau ist dem gegenwartigen Leitbild der kompakten Stadt &hnlich. In Politik
und Planung wurden die Thesen der BefUrworter der 'Urbanitét durch Dichte
als Aufforderung mif3verstanden, in Quartieren mit alter Bausubstanz Flachen-
sanierung durchzufiihren und am Stadtrand Grof3wohnsiedlungen zu errichten.
Obwohl im wissenschaftlichen Diskurs weitgehende Einigkeit dartber
herrschte, dal3 neben der baulichen Dichte auch Nutzungsmischung angestrebt
werden misse, um Urbanitét zu erzeugen, wurde dieser Aspekt bei stédtebauli-
chen Sanierungen ebenso wie bel der Planung von Grofl3wohnsiedlungen igno-
riert (Boeddinghaus, 1995, 10).

Soziale Aspekte

Die im Leitbild 'Urbanité durch Dichte' festgelegten sozialen Anspriiche sind
als Antwort auf die von den Vertretern der gegliederten und aufgelockerten
Stadt propagierte 'Entballung’ der Stadte zu verstehen. Der franzdsische Ar-
chitekt und Stadtplaner Yona Friedman betonte in einer programmatischen
Rede im Jahr 1963 auf dem Kongref 'Gesellschaft durch Dichte' in Gel senkir-
chen, dal3 der Mensch ein soziales Wesen sei und als solches den sténdigen
Kontakt mit Bezugspersonen und —gruppen benttige. Menschliches Verhalten
betrachtete Friedman als Streben nach einem Zustand des homdostatischen
Gleichgewichts, das auf ein dauerhaft ertrégliches soziales Wohnumfeld und
Beziehungsgeflecht abzielt.
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Abbildung 11. Gesamtlageplan (oben) des Markischen Viertels in Berlin (Ma-
moli, Trebbe 1988) und Blick Uber das Zentrum (unten) des Mérkischen Vier-
tels 1974 (Bodenschatz 1987).
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Die von Le Corbusier geforderte Versorgung mit Grinraum und ausreichender
Belichtung griff nach Meinung der Vertreter des Urbanitét-L eitbildes zu kurz,
da sie die sozialen Folgen einer solchen Konzeption nicht bedachte. Gelegen-
heiten zur spontanen Interaktion, soziale |dentifikationsprozesse und eine nil-
helose Aufrechterhaltung bestehender sozialer Netze wéren jedoch nur in einer
kompakt und verdichtet gebauten Stadt gewéhrleistet. Die in den neuen Quar-
tieren angestrebte Urbanitdt sollte sich im Spannungsfeld zwischen urbaner
Anonymitét und Pluralitét der Lebensstile auf der einen, sowie einem grofen
Angebot an Soziakontakten durch stédtebauliche Dichte auf der anderen Seite
definieren.

Charakteristisch fur das Leitbild 'Urbanitét durch Dichte' ist die Diskrepanz
zwischen Konzept und Praxis. Nutzungsmischung wurde in den zu dieser Zeit
entstandenen GrofRwohnsiedlungen nicht verwirklicht, da eine zunehmend
wohlhabende Gesellschaft von Autobesitzern in diesen Siedlungen in der Lage
war, weite Strecken fur tégliche Pendelfahrten zurtickzulegen und das Angebot
an Einkaufsmoglichkeiten im Quartier zu ignorieren. Darlber hinaus gerieten
die im Zeichen der Urbanitét errichteten Grol3wohnsiedlungen in die offentli-
che Kritik und litten an Akzeptanzproblemen. Diese Siedlungen sollten den
Anspruch auf Wohnraum fur die Bevolkerung mit geringeren Einkommen in
kostenguinstiger Bauwei se, jedoch unter vertretbaren Wohnstandards abdecken.
Da sie jedoch den Bedirfnissen und Wohnpréferenzen eines Groldteils der
Bevolkerung nicht entsprachen, entwickelten sie sich zu sozialen Brennpunk-
ten, in denen sich digjenigen Bewohner konzentrierten, fir die eine Wohnung
in einem angenehmeren Ambiente unerschwinglich war. Dem Anspruch, urba-
ne Stadtraume und gesellschaftliche Bezlige zu schaffen, war das Leitbild in
der Praxis damit jedoch nicht gerecht geworden.

Dabel lagen die Mangel des Konzepts der Urbanitét durch Dichte nicht in sei-
nen theoretischen Uberlegungen, sondern in den konkreten Projekten, die den
Urbanitatsbegriff auf die Frage von Geschol¥fléchenzahlen reduzierten. Die
Planungen sahen kaum Arbeitsplétze, Anbindung an den 6ffentlichen Nahver-
kehr, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen vor. Die bauliche Ausfiihrung in
Material (billige Baustoffe) und Form (Hochhauser) stellte ein weiteres Pro-
blem dar. Die durch diese wenig attraktive Wohnsituation sich ergebenden
soziadlen Probleme wurden durch eine ungiinstige Belegungspolitik der Kom-
munen noch verstérkt, indem sie die Wohnungen fast ausschliefdlich Haushal-
ten mit niedrigen Einkommen und Sozal status zuwiesen.

Okol ogische Aspekte

Das Konzept der stédtebaulichen Dichte bezieht eine Reihe ©kologischer
Aspekte zumindest implizit ein. Die Kritik an den Folgen der Suburbanisierung
und Zersiedelung in der funktionsgetrennten und autogerechten Stadt bildet ein
wesentliches Merkmal der 'Urbanitét durch Dichte'. Die Ereignisse der Folge-
zeit zeigten, dal3 das Leitbild der 'Urbanitét durch Dichte' zwar einen wesentli-
chen Beitrag zur Kritik an der funktionsgetrennten, zersiedelten und autormo-
bilgerechten Stadt geliefert hat, die nach diesem Leitbild entworfenen Kon-
zepte jedoch zahlreiche Mangel aufweisen, die auch zu negativen 6kologischen
Konsegquenzen fihren Die durch Nutzungsmischung und schonenden Umgang
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mit Flachen geprégte theoretische Konzeption der 'Urbanitét durch Dichte
weist hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf Verkehrserzeugung und Fléachenver-
brauch deutliche Vortelle gegentiber der gegliederten und aufgelockerten Stadt
auf. Die in der Praxis fehlende Nutzungsmischung erzeugt ein erhchtes Ver-
kehrsaufkommen. In der Stadt bilden sich so spezialisierte Bereiche heraus, die
meist nicht durch 6ffentliche Verkehrsmittel angemessen miteinander verbun-
den sind. Die verdichteten Bauformen weisen zwar Vorzige im Hinblick auf
den Flachenverbrauch auf, die aber durch hohe Leerstandsraten in Zeiten eines
verbesserten Wohnungsangebotes konterkariert wurden.
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4. Heutige Leitbilder der Stadtentwicklung

Einige der im vorigen Kapitel dargestellten Leitbilder werden auch heute noch
unter Berticksichtigung veranderter Rahmenbedingungen in der Planungspraxis
verwendet. Gleichzeitig wurden neue Leitbilder formuliert, in denen die klein-
raumige stédtebauliche Struktur weniger genau festgeschrieben ist, als dies in
friheren Konzepten der Fall war. Allen Leitbildern der Gegenwart ist gemein,
dal3 sie nicht mehr eine Utopie in den Mittelpunkt der Betrachtungen stellen,
sondern Konzeptionen fur die Stadtentwicklung von existierenden réumlichen
Stadtstrukturen abstrahierend ableiten.

4.1 Neuer e Achsenmodelle

Die Idee der Gliederung des Stadtkorpers durch verdichtete Siedlungsachsen
war in Deutschland bereits zu Beginn des Jahrhunderts als Leitbild der Grof3-
stadtentwicklung formuliert worden. So wird das von Schumacher konzipierte
Achsenmodell (vgl. Frihe Achsenmodelle) auch heute in Hamburg und ande-
ren Stadten in Deutschland und Europa in der Planungspraxis angewandt. In
Munchen wurde das Achsenmodell unter der Bezeichnung 'Gerichtete Dichte'
konzeptionell gefald und verwirklicht. Eine Planung nach dem Achsenkonzept
ist jedoch oft durch die bestehenden Verwaltungsgliederungen erschwert oder
konterkariert worden. Besonders deutlich traten diese Hemmnisse in der Ag-
glomeration Hamburg mit drel in die Planung involvierten Bundesléndern zu
Tage. Neben mehreren St&dten in Deutschland griffen vor alem skandinavi-
sche Stadte das Achsenmodell auf. In Kopenhagen wurde durch den soge-
nannten 'Fingerplan’ ebenfalls ein langfristiges und tbergeordnetes Leitbild der
Siedlungsentwicklung adaptiert, das die Stadtstruktur bis heute maligeblich
gepragt hat. Internationales Aufsehen erregte auch der im Jahr 1952 vorgelegte
Generalplan der Stadt Stockholm, in dem eine Konzentration der baulichen
Entwicklung in hochverdichteten Quartieren um die zu erichtenden U-
Bahnstationen in suburbanen Gebieten vorgesehen war. Diese Quartiere, die
nach dem Prinzip einer Perlenkette entlang der neuen radial verlaufenden U-
Bahn-Trassen aufgereiht wurden, sollten sowohl den Anspriichen an eine Stadt
der kurzen Wege (durch Nutzungsmischung) als auch dem Bedirfnis nach g+
ter Erreichbarkeit des Stadtzentrums (durch U-Bahn-Anschlul®) gerecht wer-
den. Auch in den Niederlanden, Nordrhein-Westfalen sowie einigen Stadten in
Nordamerika (z.B. Portland, Oregon) wird das Achsenkonzept angewandt.

Raumstrukturierung

Das Konzept der Siedlungsachsen geht davon aus, dal3 eine rationelle Raumer-
schlief3ung durch hohe stadtebauliche Dichte alein nicht erreicht werden kann.
Die Dichte sollte vielmehr entlang von Verkehrsinfrastrukturachsen gebiindelt
und auf Neben- und Hauptzentren ausgerichtet werden. Der Anschlul3 an Ver-
kehrsinfrastruktursysteme gewéhrleistet eine gute Erreichbarkeit des Stadtzen-
trums, in dem nach wie vor ein Grof3teil der Arbeitsplétze konzentriert ist. Par-
allel sollte jedoch auch eine Nutzungsmischung innerhalb der Siedlungs-
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schwerpunkte fir einen gewissen Grad an Autarkie sorgen. Die Bundelung von
Infrastruktur entlang von Siedlungsachsen sollte sowohl eine kosteneffiziente
Auslastung der Infrastruktur als auch einen gegentiber anderen Siedlungsno-
dellen geringen durchschnittlichen Verkehrsaufwand garantieren. Gleichzeitig
koénnen in den Achsenzwischenraumen Freiflachen und Grinziige stadtokolo-
gische Funktionen Ubernehmen.

Den Aufbau einer punkt-axial ausgerichteten Siedlungsstruktur verdeutlicht die
exemplarische Darstellung des Hamburger Dichtemodells (Abbildung 12).
Siedlungsschwerpunkte werden in abnehmender Haufigkeit vom Zentrum aus-
gehend entlang grof3er Infrastrukturachsen aufgereiht. Fir umliegende Berei-
che, die an die U- und S-Bahnstationen durch Buslinien angebunden sind, stellt
das Nebenzentrum Uber die ErschliefRungsfunktion fur den Schnellverkehr hin-
aus ein Arbeitsplatzangebot und Mdoglichkeiten zur Bedarfsdeckung an kurz-
bis mittelfristig bendtigten Gitern zur Verfligung.

Soziale Aspekte

Grundsétzlich gehen Achsenkonzepte davon aus, dal’3 die Préferenzen eines
Groliteils der Bevolkerung gleichartig sind und daher vorhergesagt und gebin-
delt werden kdnnen. Sie planen fur eine nivellierte Mittel standsgesel | schaft, die
in ihren Lebensstilen und Anspriichen relativ homogen ist. Diese Homogenitét
ermdglicht eine raumliche Bindelung von Wohnungen entlang von Verkehr-
sachsen, welche die Transaktionskosten sowohl der 6ffentlichen Hand al's auch
der Privatpersonen senkt.

Obwohl das Konzept der Dichtepyramiden um U-Bahn- bzw. S-Bahn-
Stationen, wie es in Stockholm und Hamburg verwirklicht wurde, in vielen
Stadten der Welt Nachahmung gefunden hat, konnte die urspringliche Grundi-
dee aufgrund der sich verandernden sozio-6konomischen und technischen
Rahmenbedingungen nicht immer aufrechterhalten werden. Zunéchst resul-
tierte die gestiegene Verfugbarkeit des Automobils fir breite Schichten in einer
verminderten Abhangigkeit von 6ffentlichen Verkehrsmitteln, was dazu fihrte,
dai’ selbst die Bewohner der Siedlungsschwerpunkte an Haltestellen des d-
fentlichen Nahverkehrs nur mit dem Auto zur Arbeit und zum Einkaufen fah-
ren.

Die Planer waren davon ausgegangen, dal3 die Sicherung der Wohnraumver-
sorgung vorwiegend Miet- und Appartementwohnungen betréfe, da Einfamili-
enhduser lediglich fir einen geringen Prozentsatz der Bevolkerung in Frage
ké&men. Der in den sechziger und siebziger Jahren gestiegene Wohlstand eroff-
nete jedoch breiten Schichten der Bevolkerung die Moglichkeit, Wohneigen
tum in Form eines Einfamilienhauses zu erwerben. Da Grundstiicke mit hohen
Erreichbarkeitswerten jedoch meist teuer waren und sich die meisten Familien
eine ruhige, naturnahe Wohnumgebung winschten, fand die weitere Siedlungs
entwicklung fernab der Knotenpunkte des offentlichen Nahverkehrs stait. Es
entstanden soziae Polarisierungsprozesse, da viele Haushalte mit mittleren und
hoheren Einkommen die verdichteten Siedlungen an den Haltestellen von
Schnellbahnstrecken verlief3en und nur jene Haushalte zurtickblieben, fur die
ein Erwerb von Eigenheim und Automobil nicht in Frage kam.
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e Schaellbahn mit Hatlestestel |p
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Abbildung 12. Schematische Darstellung des Hamburger Dichtemodells (oben)
von Kriger, Rathmann, Utech, 1972 (Sadtbauwelt 39) und die stadtische Ver-

dichtung (unten) von Vallingby (Schweden) an einem Eisenbahnhaltepunkt
(Bosma und Hellinga 1997).
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Okol ogische Aspekte

Vom o6kologischen Standpunkt aus betrachtet, erscheint das Achsenkonzept als
ideale Verknipfung von Siedlungsstruktur und naturréumlich-6kologischen
Belangen. Durch die Anlage verdichteter Siedlungsachsen entstehen gleichzei-
tig unbebaute Raume zwischen den Achsen, die zur Erflllung wichtiger
stadtokologischer Aufgaben (Frischluftschneisen, Lebensraum fir stadtische
Flora und Fauna) dienen. Auf diese Weise konnen 6kologisch stark belastete
und hochgradig versiegelte Innenstadtzonen ausreichend mit Frischluft und
Grunflachen versorgt werden. Der besondere 6kologische Wert von Grinach
sen ist im Vergleich zu insaartigen Grinanlagen (z.B. Parks) vor adlem in der
Tatsache begrindet, dal3 diese eine Vernetzung sowohl von verschiedenen
Biotopen as auch zwischen Siedlungsraum und dem auf3enliegenden Freiraum
herstellen. Die punkt-axiale Struktur der Siedlungsachsen erlaubt dartiber hin-
aus eine Quervernetzung der radialen Achsen in den Absténden zwischen den
einzelnen an der Siedlungsachse aufgereihten Dichtepyramiden. Neben diesen
naturraumlichen Aspekten konnen Achsenstrukturen zu einer Reduktion des
motorisierten Verkehrsaufkommens und damit der verkehrsinduzierten Schad-
stoffemissionen beitragen. Diese Okologischen Vorzige des Achsenmodells
wurden jedoch in der tatsachlichen Siedlungsentwicklung zum Teil durch g-
genldufige Tendenzen konterkariert. Durch den gestiegenen Automobilbesitz
wurde es moglich, die Gebiete zwischen den Dichtepyramiden mit niedrigver-
dichteter Bebauung aufzufillen. Diese Quartiere waren im Gegensatz zu den
vorher errichteten Siedlungen automobilabhéngig, da sie an den 6ffentlichen
Nahverkehr nur ungentigend angebunden waren. Gleichzeitig konnte auch das
radiale Grinachsenkonzept in vielen Stadten nicht konsequent vor weiterer
Besiedelung geschitzt werden, da sich Siedlungsbereiche mit niedrigverdich-
teten Bauformen in die Grinzonen ausdehnten. Weder das grofdréaumige Grin-
konzept noch der Anspruch der Verkehrsvermeidung konnten bel der Umset-
zung des Siedlungsachsenleitbilds konsequent verwirklicht werden.

4.2  Diekompakte Stadt

Die siebziger Jahre markierten einen Wendepunkt in der Entwicklung der
westlichen Industriestaaten. Eine tiefgreifende Wirtschafts- und Wahrungskri-
se, hohe Arbeitsosenzahlen und zunehmende Umweltbelastungen erschuitter-
ten das Vertrauen in die Politik des kontinuierlichen Wachstums und verdeut-
lichten die Notwendigkeit, in alen gesellschaftlichen Bereichen umzudenken.
Zum ersten Mal in der Nachkriegsgeschichte muféte Planung sich nicht mit der
réumlichen Bewaltigung wirtschaftlichen Wachstums und der Allokation neuer
Nutzungen auseinandersetzen, sondern eine Antwort auf neue Probleme wie
Bevolkerungsriickgang in den Stadten, steigende Umweltbelastungen und Ver-
knappung finanzieller Mittel finden.

Gleichzeitig formulierte die Bevolkerung deutlicher as in der Vergangenheit
ihren Unwillen gegentiber der bisherigen Planungspraxis. Kritische Stimmen
wurden vor alem gegenliber dem Konzept der Flachensanierung der Altbau-
viertedl mit seinen massiven Eingriffen in gewachsene stédtebauliche und ®-
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ziadle Geflige und der Errichtung von GrofRwohnsiedlungen nach dem Leitbild
'‘Urbanitét durch Dichte' laut. Die staatlichen Instanzen reagierten auf die neue
Wertschétzung der historischen Stadt mit der Verabschiedung des Stadte-
bauforderungsgesetzes im Jahr 1972 und der Ausrufung des Européischen
Denkmalschutzjahres im Jahr 1975.

Raumstrukturierung

Den Ausgangspunkt fur das Leitbild der kompakten Stadt bildet eine neue
Wertschétzung historischer und innerstédtischer Bauformen, die in einer Sanie-
rung oder sogar Rekonstruktion von historischer Bausubstanz resultiert. Die
Flachensanierung wird zugunsten einer staatlich geforderten behutsamen Cb-
jektsanierung im Bestand aufgegeben. Neben der verstdrkten Beschaftigung
mit ortspragenden, historischen Gebauden ist auch im Neubau eine 'postmo-
derne’ Umorientierung auf historisierende Formen hin zu beobachten. Mit neu
en Etikettierungen wird eine Erneuerung der Stadtentwicklung suggeriert, wie
es die Stadtreparatur der Internationalen Bauausstellung Berlin etwa mit der
Planung "vormoderner” Stadtvillen versucht.

Anders as in den ersten beiden Nachkriegsgahrzehnten setzte man den Akzent
der stédtebaulichen Aktivitdten auf eine Verbesserung des Bestandes statt auf
den Neubau von ganzen Quartieren (Abbildung 13). In diesem Zusammenhang
werden Mal3nahmen wie die Einrichtung von Ful3gangerzonen in den Innen
stédten, Konzepte zu Wohnumfeldverbesserung, Verkehrsberuhigung, Infra-
strukturriickbau und flachenhafte V erkehrsberuhigung durchgefihrt.

Im Zuge der bestandsorientierten Planung werden innerstédtische Flachen ent-
siegelt und begrint, 'Spielstral3en’ eingerichtet sowie Bereiche mit hoherer
Aufenthaltsqualitét geschaffen. Der Schlieffung von Bauliicken sowie der
Neunutzung von Brachflachen durch integrierte Konzepte wird der Vorzug vor
einem welteren Flachenverbrauch im Umland gegeben. Neuplanung und Neu
ordnung von Nutzungen sollen die in den vergangenen Jahrzehnten gesam-
melten Erfahrungen im Bereich Stadtebau, Verkehrsplanung, Sozialwissen
schaften und Okologie berticksichtigen. Bei der Planung im Innenbereich wer-
den intensive Analysen Uber die Auswirkungen neuer baulicher Strukturen auf
den Bestand durchgefiihrt. Es sollten Konzepte erarbeitet werden, welche die
gegenseitigen Beeinflussungen von Nutzungen aufzeigen und Beitrage zur L6-
sung etwaiger Konflikte liefern. Trotz dieser Vertréglichketsprifungen baut
die kompakte Stadt grundsétzlich auf dem Prinzip der Nutzungsmischung auf.
Ahnlich wie im Leitbild 'Urbanitét durch Dichte' wird die raumliche Uber-
schneidung verschiedener Nutzungsarten al's wesentliches Kriterium von Urba-
nitdt definiert. Im Leitbild der kompakten Stadt erfolgt die Beflrwortung von
verdichteten, gemischtgenutzten Stadtstrukturen jedoch auch aus 6kologischen
und nicht nur aus sozialen Grinden.
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Abbildung 13. Bauliickenkarte (oben) der Stadt Niurnberg (BMBau, 1991) und
geschlossene Baulticke (unten) in Berlin (IBA Berlin, 1993).
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Soziale Aspekte

Mit dem Leitbild 'Urbanitét durch Dichte' teilt das Konzept der kompakten
Stadt die Auffassung, dal3 soziale und kommunikative Beziehungen in einem
Quartier durch bauliche Strukturen wenn nicht geplant, so doch im Rahmen der
stédtebaulichen Mdglichkeiten geférdert werden kénnen. Durch die Gestaltung
von Platzen und anderer offentlicher, halb-6ffentlicher und privater Raumen
beabsichtigt man nicht nur eine Verbesserung des individuellen Wohlbefindens
und der asthetischen Qualitdten im Stadtraum, sondern auch die Gelegenheit zu
soziaen Interaktionen zu schaffen. Das Leitbild der kompakten Stadt ist auch
ein Bekenntnis zu Urbanitdt und Tradition der europaischen Stadt. Anders als
im Leitbild 'Urbanité durch Dichte' soll jedoch diese angestrebte Urbanitét
Ricksicht auf Bedurfnisse nach kleinteiligen Baustrukturen nehmen. Durch die
Ergebnisse der psychologischen und soziologischen Stadtebauforschung ge-
langte man zu der Auffassung, dal3 kleinere Einheiten und Segmentierungen
des stédtischen Raums zur Bildung von Sozialraumen unterschiedlicher Funk-
tion gunstiger sind als die Beseitigung dieser Segmentierungen und der abge-
stuften Zugangsberechtigung (privat, halboffentlich, offentlich) in den Grof3-
wohnsiedlungen. Die soziardumlichen Qualitéten werden durch Nutzungsmi-
schung zusétzlich erhoht. Im Gegensatz zu monostrukturierten Gebieten bieten
sich hier Interaktionsmoglichkeiten zwischen voneinander unabhéngigen Nu-
zergruppen und weitere auf raumlicher N&he basierende Synergieeffekte. Dar-
Uber hinaus wirkt Nutzungsmischung einseitigen zeitlichen Nutzungsmustern
von Quartieren entgegen (z.B. Tagesnutzung in Gewerbegebieten, Abendnut-
zung in Wohngebieten). Eine solche Gleichverteilung der tages- und wochen-
zeitlichen Nutzungsstruktur wirkt sich vor alem auf soziale Kontrolle und S-
cherheit von Stadtréumen positiv aus, dient aber auch der effizienteren Nut-
zung von Quartieren durch eine bessere zeitliche Auslastung. Die Aufwertun-
gen des Bestands sind jedoch in ihren Effekten nicht uneingeschrankt positiv
zu bewerten. Konzepte der Innenverdichtung haben in vielen Stadten zu einer
forcierten Gentrifizierung gefuhrt. Wohnungen, die urspriinglich auf eine rela-
tiv hohe Belegungsdichte angelegt waren, werden nun von Ein- und Zweiper-
sonenhaushalten mit hohen Einkommen bewohnt. In den Grof3stadten verfigen
alleinstehende Personen heute tber durchschnittlich 63 nf Wohnflache, wéah-
rend Mehrpersonenhaushalte oftmals den Pro-Kopf-Durchschnittswert von 37
n? weit unterschreiten (Zlonicky, 1998, 154). Die Aufwertung von Altbau-
quartieren fuhrt in vielen Féllen zur Verdréngung der bisherigen Bewohner.
Die Innenverdichtung und die damit verbundene Auf- wertung innerstadtischer
Quartiere hat aufgrund steigender Wohnflachen pro Person also letztlich nur
eine 'qualitative Reurbanisierung' (Spiekermann, 1992, 225) zur Folge. Diese
Prozesse erfassen jedoch nur innerstédtische Quartiere, die aufgrund ihrer La-
ge, historischen Bausubstanz usw. fir Haushalte mit hdheren Einkommen als
Wohnstandorte reizvoll sind. Durch Gentrifizierungsprozesse in diesen Quar-
tieren verringern sich verfligbarer Wohnraum und Wohnqualitét in den ver-
bliebenen Innenstadtteilen mit preiswertem Wohnraum zusétzlich aufgrund des
Zuzugs der verdrangten Haushalte.

Neben der Gentrifizierungsproblematik weisen Kritiker der kompakten Stadt
auf weitere Nachteile dieses Leitbilds hin. Gerade in einer weiteren Verdich-
tung der Innenstédte sehen sie erhebliche Gefahren, da eine Verdichtung auf
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eine weitere Uberlastung von Infrastruktur und Gemeinschaftseinrichtungen in
diesen Bereichen hinwirke. Das eigentliche Problem, ndmlich der wachsende
Flachenverbrauch, sei mit einer starkeren Verdichtung allein nicht in den Griff
zu bekommen, da die individuellen Wohnflachenanspriiche gerade auch in den
‘gentrifizierten’ Innenstadtwohnungen stetig ansteigen.

Okol ogische Aspekte

Das Leithild der kompakten Stadt bezieht as eines der ersten stadtebaulichen
Konzepte explizit 6kologische Aspekte in die Argumentation ein. Obwohl auch
Okonomische Faktoren wie Ressourcenverknappung und —verteuerung en
Umdenken im Umweltbereich verursachen, erhebt das Konzept der Innenver-
dichtung den Anspruch, durch Bauen im Innenbereich zum sparsamen Umgang
mit der 6kologisch wertvollen Ressource Flache beizutragen.

Die kompakte Stadt weist im allgemeinen eine gunstigere Flachenverbrauchs-
bilanz auf als dezentrale Modelle. Die Bebauung innerstédtischer Brachflachen
beugt nicht nur einer weiteren Zersiedelung der stadtnahen Landschaft vor,
sondern bringt haufig auch eine Losung der Bodenbel astungsproblematik auf
diesen Flachen. Im Zusammenhang mit der stadtebaulichen Neuordnung und
Wiederentwicklung von Brachfl&chen sollen die natlrlichen Eigenschaften des
Bodens nach Mdoglichkeit wiederhergestellt und die Flachenversiegelung auf
ein Mindestmal3 reduziert werden. Parallel sollen Grin- und Naherholungskon-
zepte erstellt werden, die auf verschiedenen Mal3stabsebenen Moglichkeiten
des 6kologischen Ausgleichs dieser hochverdichteten Flachen aufzeigen.

Die kompakte Stadt ist auch darauf ausgelegt, durch hohe Bebauungsdichte
und Nutzungsmischung eine 'Stadt der kurzen Wege' zu erreichen. Die Ergan-
zung bestehender Nutzungen im Quartier durch Neubau erhoht die Walr-
scheinlichkeit, in raumlicher Nahe Ziele zur Bedarfsdeckung zu finden und
fuhrt damit zu potentiell kirzeren Wegen. Durch Verkehrsberuhigung und
Rickbaumal3nahmen wird die prioritdre Behandlung von Fuf3géngern im theo-
retischen Konzept einer umweltvertraglichen Stadtentwicklung auch in der
stadtebaulichen und verkehrstechnischen Praxis verankert. Durch diese Mal3-
nahmen soll eine Abkehr von der "autogerechten Innenstadt' erfolgen. Die Ein-
fuhrung neuer Arbeitss und Produktionsformen, vor allem im Bereich der
Dienstleistungen und der computergestitzten Tatigkeiten, bietet Chancen fir
die kompakte Stadt. Im Gegensatz zur industriellen Ara, in der Funktionstren-
nung zwangslaufig zum Schutz der Bewohner vor den Schadstoffemissionen
und dem Lam der Produktionsbetriebe erfolgen mufdte, sind viele der immer
bedeutender werdenden tertidren Nutzungen auch mit Wohnnutzungen ver-
traglich. Sie beanspruchen oft nur kleine Flachen, weisen geringe oder keine
Schadstoff- und Larmemissionen auf und kénnen die allgemeine Versorgungs-
qualitét des Quartiers erhdhen. Gleichzeitig profitieren die Betriebe durch ihre
Standortwahl von zahlreichen Synergieeffekten mit der Wohnbevdlkerung und
von der guten Erreichbarkeit von Innenstadtquartieren.

Das Konzept der Innenverdichtung birgt jedoch eine Reihe ungel6ster Frage-
stellungen im Hinblick auf okologische Aspekte. Im Mittelpunkt steht dabei
die Frage nach der Tragfahigkeit von okologischen Funktionsraumen. Gerade
die Verfechter einer aufgel ockerten suburbanen Siedlungsentwicklung merken
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an, dal3 sich ein interner 6kologischer Ausgleich auf einer bebauten Fléache nur
bis zu einer Geschol3fl&chenzahl von 0,8 realisieren 183t (Sieverts, 1997, 42f.).
Alle dartiber hinausgehenden Dichtegradienten lassen einen minimalen Selbst-
ausgleich des Gebietes nicht mehr zu. Kleinrdumig ausgeglichene 6kologische
Funktionsraume seien jedoch notwendig, da eine Reihe 6kologischer Parame-
ter, etwa die Faktoren fur Mikroklima und Luftqualitét, nicht Gber weite Strek-
ken transportabel sind. Aus dieser Argumentation leiten die Kritiker eine Legi-
timation der aufgelockerten, suburbanen Bebauung als siedlungsstrukturelle
Leitlinie ab (vgl. Leithild 'Zwischenstadt').

Hinzu kommen Probleme hinsichtlich der Verkehrsentwicklung, die in Zu-
sammenhang mit Innenverdichtung entstehen. Was die Belastung durch Larm
und Luftverschmutzung angeht, ist in einer verdichteten Stadt mit erhGhten
Durchschnittswerten zu rechnen, da diese Erscheinungen raumlich gebtindelt
auftreten und aufgrund der hohen Verdichtung in diesen Gebieten ein grofier
Prozentsatz der Bewohner unmittelbar betroffen ist.

Die Potentiale der kompakten Stadt im Hinblick auf Verkehrsreduktion werden
sich auf3erdem solange nicht entfalten konnen, wie die Kosten fur Raumuber-
windung nicht wesentlich erhtht werden. Im Falle einer mangelnden quar-
tiersnaher Versorgung mit Grunflachen aufgrund zu hoher Bebauung besteht
beispielsweise die Gefahr, dal3 die Bewohner der Innenstadt weit entfernte Na-
herholungsgebiete aufsuchen und dadurch zusétzlich Verkehr induziert wird.
Ahnliches gelte fur Einzelhandels- und Freizeitnutzungen in den Vororten,
soweit diese gegeniiber den innerstadtischen Angeboten einen Vorteil aufwei-
sen (grofleres Angebot, niedrigere Preise etc.). Die Innenverdichtung rufe da-
mit nicht nur einen verstarkten Pendelverkehr aus den Vororten in die Innen-
stadt, sondern auch einen umgekehrten Strom von innerstédtischer Wohnbe-
volkerung zu suburbanen Nutzungen hervor. Ein wissenschaftlicher Beweis fir
die Gultigkeit dieser Annahme zur 6kologischen Belastung von Innenverdich-
tung ist jedoch im Vergleich zu dispersen Siedlungsstrukturen bislang nicht
erbracht worden.
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4.3 Dezentrale Konzentration

Noch zu Beginn der achtziger Jahre prognostizierten Experten weiter sinkende
Einwohnerzahlen in den meisten Stadten. Die in dieser Zeit entstandenen kon-
zeptionellen Studien zur Stadtentwicklung thematisierten zumeist den Umgang
mit schrumpfenden Stadten, stark verminderten fiskalischen Einnahmen, sin-
kender Inanspruchnahme von Infrastruktur sowie zentralen Einrichtungen und
behandeln daher in erster Linie Fragen der Bestandspflege.

Ende der achtziger Jahre waren jedoch in deutschen Stédten wieder positive
Wanderungssalden zu verzeichnen, die hauptsachlich durch veranderte politi-
sche Kongtellationen (Offnung der Grenzen in den mittel- und osteuropaischen
Staaten, Vereinigung der beiden deutschen Staaten) bedingt waren. Zu den
raumlichen Ansprichen der Zugewanderten addierten sich die steigenden
Wohnfl&dchen- und Mobilitatsbedirfnisse der eingesessenen Bevolkerung. Im
Zusammenhang mit diesen Erscheinungen kam es zu einer starken Ausweitung
urbaner Siedlungsstrukturen im Umland der grof3en Agglomerationen, aber
auch in peripheren landlichen Gebieten.

Die Potentiae der Innenverdichtung erwiesen sich zudem fir diese dynamische
Siedlungsentwicklung als nicht ausreichend. Folglich wurden Wohnbebauung
(zumeist Einfamilienhausgebiete) und Gewerbeflachen mit hohen Fachen-
ansprichen und gleichzeitiger hoher Abhéngigkeit vom motorisierten Indivi-
dualverkehr an vorhandene suburbane Siedlungsstrukturen oder entlang der
Verkehrsinfrastruktur angegliedert. Das weitgehend unkontrollierte Wachstum
der Siedlungsstrukturen vor alem in den Stadten Ostdeutschlands war Anlald
fUr Forderungen nach einem neuen Leitbild zur Steuerung der Umlandent-
wicklung. In diesem Zusammenhang wurde das Leitbild der 'dezentralen Kon-
zentration' in die Diskussion eingefuhrt. Das Bundesministerium fir Raumord-
nung, Bauwesen und Stéadtebau bezog das Leitbild im Jahr 1992 in den Rau-
mordnungspolitischen Orientierungsrahmen (ORA) und im Jahr 1995 in den
Raumordnungspolitischen Handlungsrahmen (HRA) ein. Seither gilt dieses
Leithild als wichtiger Baustein der bundespolitischen Zielvorstellungen hin-
sichtlich der kinftigen Siedlungsentwicklung in den Stadtregionen. Das Leit-
bild wurde auch in der Landes-, Regional-, und Stadtplanung aufgegriffen und
durch konkrete Konzepte angereichert. Auch in anderen europaischen Landern,
wie zum Beispiel den Niederlanden, wurde das Leitbild in die offiziellen
Richtlinien aufgenommen.

Raumstrukturierung

Grundlage der dezentralen Konzentration bildet die Férderung eines abgestuf-
ten Systems von Zentren und Subzentren nach dem Muster des friheren Zen-
trale-Orte-Systems. Die Bewahrung des dezentralen Siedlungsmusters in
Deutschland und die Ausrichtung von Siedlungsentwicklung und Infrastruktur
auf dieses Siedlungsmuster ist auch in Paragraph 2 des Bundesraumordnungs-
gesetzes niedergelegt worden. Weiterhin sind verdichtete Bauweise und Nut-
zungsmischung in allen besiedelten Bereichen anzustreben. Nur wenn beide
Prinzipien, Dichte und Nutzungsmischung, erfillt sind, kénne eine sozia- und
umweltvertragliche Stadtentwicklung gewéhrleistet werden. Neben einem
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Ausbau suburbaner Zentren sei auch eine Forderung sogenannter ‘Regional-
stadte' aulferhalb des engeren Verflechtungsbereichs einer Agglomeration von-
noten, um den Pendler- und Entwicklungsdruck der Region nicht weiter auf
den Agglomerationskern des Oberzentrums zu fokussieren (Abbildung 14).
Eine Entlastung der grofstédtischen Zentren erhofft man sich vom Aufbau re-
gionder Stédtenetze, deren Elemente sich durch Kooperation und funktionale
Arbeitsteilung wechselseitig ergénzen. Die Freirdume zwischen den Zentren
sollen vor Besiedelung geschiitzt werden, damit sie ihre grof3réumigen 6kologi-
schen Aufgaben erfillen konnen und kein unnétiger Verkehrsaufwand entsteht.

Soziale Aspekte

Den Ausgangspunkt fir Uberlegungen hinsichtlich der Sozialvertréglichkeit
von Raumstrukturen bildet im Leitbild der dezentralen Konzentration die An-
nahme, dal3 starke réaumliche Konzentrationen zu Benachteiligungen von
Gruppen mit verminderter Durchsetzungsfahigkeit fuhren. Auf ihrer Suche
nach geeignetem Wohnraum wirden einkommensschwéachere Haushalte auf-
grund steigender Bodenpreise und Mieten immer weiter in die Peripherie abge-
drangt und zu weiten Pendeldistanzen gezwungen.

Dieser Entwicklung kdnne durch eine gezielte Forderung dezentraler Standorte
entgegengewirkt werden. Gleiches gelte fur gewerbliche Nutzungen, wo einer
kleinteiligen Strukturierung durch mittelstandische Unternehmen vor der An-
siedlung von Grof3betrieben mit entsprechenden Infrastruktur- und Flachenan-
forderungen der Vorzug zu geben sei. Mit dieser Strategie kdnnte auch den
negativen Folgen von einsaitigen Wirtschaftsstrukturen (Gefahr der Massenar-
beitslosigkeit bei Unternehmens-/Branchenkrisen, einseitige Belastung von
Umwelt und Infrastruktur) vorgebeugt werden.

Ob das Konzept der dezentralen Konzentration eine Losung fur die erwadhnten
sozialen Fragestellungen anbieten kann oder die vorhandenen Probleme im
Hinblick auf die Chancenungleichheit einzelner Gruppen, ihre raumlichen An-
spruche durchzusetzen, nur réaumlich verlagert werden, kann zum heutigen
Zeitpunkt noch nicht beantwortet werden. Da ein genereller Zusammenhang
zwischen Soziastatus und Entfernung des Wohnorts vom Zentrum nachgewie-
sen ist, besteht die Gefahr, dal’} eine Forderung dezentraler Standorte Uber-
durchschnittlich haufig Haushalten mit mittleren und hohen Einkommen zu-
gute kommt, die Wohneigentum in sub- oder exurbanen Lagen bereits gebildet
haben oder an der Schwelle zur Eigentumsbildung stehen. Eine Entspannung
der innerstadtischen Boden- und Mietpreise ist zwar winschenswert, gleich-
zeitig besteht jedoch die Gefahr einer verschéarften sozialen und teilweise auch
ethnischen Segregation durch Dezentralisierungstendenzen.
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Abbildung 14. Das Multizentrische Modell als Leitziel (oben) der Sadt Dort-
mund (1972) und die Darstellung der Sedlungsstruktur und Verkehrsmobilitét
der Vergangenheit, der Gegenwart und der Zukunft (unten) nach Kagermeier
(1997).
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Okol ogische Aspekte

Zur Begrindung des Leitbildes der dezentralen Konzentration werden vor-
nehmlich dkologische und ressourcenbezogene Aspekte herangezogen. Zu den
vordringlichen Zielen der Raumordnung und Stadtplanung z&hle es, die natir-
lichen Lebensgrundlagen durch Umwelt- und Ressourcenschutz zu erhalten.
Durch die Bundelung der Siedlungsentwicklung in Zentren soll Freiraumschutz
und eine Vernetzung der Freiraume zwischen den Zentren erreicht werden.
Dartiber hinaus sollte an verdichteten dezentralen Standorten mit kleinteiliger
Nutzungsmischung das Konzept der 'Stadt der kurzen Wege' realisiert werden.
Die dezentrale Konzentration soll eine Forderung des 6ffentlichen Nahverkehrs
erleichtern, aber auch eine Ubermaldige Orientierung auf das Stadtzentrum &b-
bauen, die weite Pendlerfahrten und Verkehrsstaus hervorruft. In den Kern-
stédten koénnten die Umweltbedingungen durch die geplante Entlastung we-
sentlich verbessert werden. Polyzentrale Strukturen und eine Aufgabenteilung
von Stadten konnen im regionalen Kontext zu einer Milderung ©kologischer
und siedlungsstruktureller Probleme fihren.

Allerdings besteht auch die Gefahr, dal3 Komplementéarfunktionen und Aufga-
benteilung zwischen verschiedenen Stédten ein weiteres Anwachsen des Ver-
kehrsvolumens bedingen, wenn gleichzeitig Mal3nahmen zur Verteuerung des
motorisierten Individualverkehrs ausbleiben. Verglichen mit dem Konzept der
kompakten Stadt ist die Verteilung der Lamimmissionen und L uftverschmut-
zung zwar raumlich ausgeglichener, der durchschnittliche Verkehrsaufwand
durfte jedoch ceteris paribus beim Modell der dezentralen Konzentration hoher

liegen.

Dartiber hinaus besteht die potentielle Gefahr, dal3 die dezentral verdichteten
Orte eine 'Erschlief3ungsfunktion’ fir periphere Gebiete tbernehmen, der in der
néchsten Phase eine Streuung der Siedlungsstruktur in landliche und bislang
unbesiedelte Bereiche folgt. Die Notwendigkeit, dal3 dezentrale Strukturen
gleichzeitig kompakt sein mussen, besteht aufgrund der nahezu ubiquitéren
Verbreitung des Automobils und relativ geringer Mobilitatskosten nicht a prio-
ri.

Gleichwohl stellt die Verkirzung von Wegeldngen und eine Umverteilung der
Verkehrsmittelwahl zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln ein wichtiges Ziel
dar. Ein empirischer Beweis fiir die Uberlegenheit des Konzepts der dezentra-
len Konzentration wurde in dieser Hinsicht jedoch bislang noch nicht erbracht.

44  EdgeCity

Die Siedlungsentwicklung aller Stadtregionen der westlichen Welt zeigt eine
kontinuierliche Verlagerung von stédtischen Funktionen aus der Kernstadt in
die Vororte und das weitere Umland. Die Verfiigbarkeit von Automobilen, der
Ausbau von Straljeninfrastruktur, Innovationen im Bereich der Telekommuni-
kation und steigende durchschnittliche Einkommen haben eine réumliche Aus-
breitung der stadtischen Funktionen ermdglicht. Joel Garreau (1991, 4) erklart
das Sukzessionsmuster der suburbanen Besiedelung am Beispiel der Vereinig-
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ten Staaten in Form von drel Suburbanisierungphasen. Nach dem Zweiten
Weltkrieg wurde zunéchst ein Grofteil der Wohnungen aus dem Bereich des
traditionellen Stadtgebietes in die Vororte verlegt. Dies bedingte jedoch weite
Pendelfahrten zu Arbeitsplatzen und Versorgungseinrichtungen, die sich nach
wie vor im Zentrum der Stadt befanden. In der zweiten Phase (circa 1960-
1980) wurden Einkaufszentren in den Vororten errichtet, die durch ihre Stard-
ortwahl die Ndhe zu den Haushalten in den Vororten suchten. In der dritten
Phase der Suburbanisierung (seit 1980) wurden Biroarbeitsplétze in grof3em
Mal3stab aus dem Stadtzentrum in die suburbanen Gebiete verlagert, nachdem
technologische Innovationen eine solche Dispersion ermdglicht hatten. Die
Gruppierung von Nutzungen aus den drel Suburbanisierungphasen um Auto-
bahnkreuze und andere Punkte hoher Erreichbarkeit nach einem bestimmten
Muster nennt Joel Garreau 'Edge Cities.

Raumstrukturierung

Edge Cities treten in verschiedenen Auspragungen auf. Garreau hat daher eine
Definition entwickelt, um Edge Cities von anderen Strukturen abzugrenzen.
Edge Cities haben nach seiner Definition mindestens 4,5 Millionen ¥ Bik-
roflache und 55.000 N3 Einzelhandelsflache. Diese Flachen sind in jeweils
unterschiedlicher Dichte (Burohochhauser, eingeschossige Malls etc.) um &a-
nen Punkt hoher Erreichbarkeit - in den meisten Féllen ein Autobahnknoten-
punkt - herum angeordnet (Abbildung 15). Im Hinterland dieser Zentren sind
héufig Wohngebiete zu finden, die als Einzugsgebiete fur die Arbeits- und Ver-
sorgungsfunktionen der Edge City fungieren. Edge Cities sind meist an Stard-
orten anzutreffen, die einen Einzugsbereich von mindestens eine Viertel Mil-
lion Einwohnern innerhalb einer 15mindtigen Autofahrt erfassen. Haufig sind
Planer und Betreiber von Edge Cities bestrebt, die Vidfalt der Nutzungen
durch eine 'Corporate Identity' in raumlicher Anordnung, Design und Marke-
ting zu vereinen. In vielen Fallen werden sie as Einheit von einem privaten
Developer-Unternehmen geplant und realisiert. Spéter erfolgt die Verwaltung
dieses Gebietes unter der Fuhrung einer privaten Betreibergesellschaft. In die-
sem Punkt unterscheidet sich die Edge City wesentlich vom européischen Mo-
dell der dezentralen Konzentration, das die Koordination einer Vielzahl von
privaten Akteuren durch Planungen der offentlichen Verwaltung vorsieht. An-
dererseits unterscheidet sich das Konzept der Edge City jedoch auch vom 'Ur-
ban Sprawl' der Zwischenstadt, der im Gegensatz zu den meist einheitlich von
einem Unternehmen geplanten Zentren der Edge City hauptsachlich das Pro-
dukt einer schwachen und kaum koordinierenden Planung ist. Garreau identifi-
zierte in den USA Uber hundert suburbane Zentren, die seiner Definition einer
Edge City entsprechen. Standort und Strukturen dieser Edge Cities unterschei-
den sich zum Teil erheblich. Wéhrend einige der dlteren Edge Cities, wie Ho-
boken, New Jersey im Grofraum New York oder Crystal City, Virginia im
Grolraum Washington DC in relativ geringer Entfernung vom Stadtzentrum
liegen, entstehen die meisten neueren Edge Cities weit entfernt von St&dten
und verlieren dadurch den Charakter einer Satellitenstadit.
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Abbildung 15. Bevorzugter Standort einer Edge City an einem Autobahnkno-
tenpunkt (oben), grofde Shopping-Malls und Birogebaude pragen das Bild der
Edge City (unten) (Arch plus 109/110, 82).
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Soziale Aspekte

Hinsichtlich des sozialraumlichen Charakters unterscheidet sich die Edge City
wesentlich von traditionellen Stadtzentren. Aus der Tatsache, dal es sich bel
der Edge City um Privateigentum handelt, ergeben sich Einschrankungen in
der Benutzung fur Besucher der Shopping Malls und der Ubrigen Anlagen.
Mifdiebige Personen oder unerwiinschte Verhaltensweisen kdnnen von priva-
ten Sicherheitsdiensten entfernt bzw. unterbunden werden (Garreau, 1991,
452).

Die sozidlen Ausschlufdmechanismen der Edge City wirken jedoch noch subti-
ler. Da sie nur auf einen Personenkreis ausgelegt ist, der in den angegliederten
Birozentren arbeitet oder zum Kundenkreis der Einkaufszentren gehort, wer-
den vor allem Personen mit niedrigem Sozia status aus der Gruppe der potenti-
ellen Edge-City-Nutzer automatisch ausgeschlossen.

Edge Cities treten jedoch nicht nur in der von Garreau beschriebenen Form as
integrierte Burokomplexe und Malls fur wohlhabende Schichten auf. Kling et
al. (1995) kritisieren Garreaus Konzept der Edge City, da es lediglich von De-
velopern aus Profitinteresse gebaute Zentren beriicksichtigt und die komplexen
sozial6kologischen Prozesse vernachlassigt, die im Zusammenhang mit Edge
Cities auftreten. Die Autoren zeigen am Beispiel kalifornischer Edge Cities
auf, dal3 sie in neuerer Zeit haufig auf die Konsumgewohnheiten und Beduirf-
nisse bestimmter ethnischer Gruppen zugeschnitten sind und darliber hinaus
die Rolle von Kulturzentren fur ethnische Gruppen Gbernehmen, welche bisher
von innenstadtnahen Einwanderervierteln erfullt wurde. Solche sozio-
okonomischen und ethnischen Differenzierungsprozesse stellen alerdings ein
relativ neues Phdnomen in der Entwicklungsgeschichte der Edge City dar.

Okol ogische Aspekte

Auffalligstes Charakteristikum der Edge City in 6kologischer Hinsicht ist ihre
hohe Abhéngigkeit vom motorisierten Individuaverkehr. Allein die Standort-
wahl an Autobahnknotenpunkten und anderen strategischen Stellen des Stra-
[Rennetzes zeigt, dald Edge Cities meist exklusiv auf die Bedurfnisse von Auto-
mobilbesitzern abgestimmt worden sind. Eine nachtragliche Erschliessung mit
attraktiven offentlichen Verkehrsmitteln, etwa durch Stral3en- oder U-Bahn
lohnt sich nach den Berechnungen von Garreau (1988, 470) nicht, da die
durchschnittlichen Dichtewerte einer Edge City nicht ausreichen, um ein sol-
ches System rentabel betreiben zu konnen. Die geringe Dichte der Edge City
stellt ein generelles Dilemma dar: Sie ist hoch genug, um betrachtliche Stauun-
gen des PKW-Verkehrsflusses zu erzeugen, andererseits ist sie zu niedrig fir
eine Erschliefdung durch den offentlichen Nahverkehr.

Ein Vortell der Edge City fur Verkehrserzeugung und Fahrtenldngen kdnnte in
der Standortwahl in raumlicher Ndhe zu einem grofRen Teil der stédtischen
Wohnbevolkerung in den Vororten liegen. Weite Pendeldistanzen in die Innen-
stadt konnten dadurch vermieden und eine Entlastung der innerstédtischen
Hauptverkehrsstral3en erreicht werden. Kling et al. (1995) zeigen jedoch, dal3
Speziadisierungsprozesse sowohl der individuellen Lebensstile as auch der
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Funktionen der Edge Cities selbst dazu fuhren, dal3 solche Zentren nicht nur
von der lokalen Bevdlkerung sondern zu einem hohen Prozentsatz von auswér -
tigen Personen genutzt werden. Diese Prozesse werden durch die Lage der
meisten Edge Cities an suburbanen Autobahnknoten unterstiitzt, was zu einem
immer stérker werdendem intersuburbanen V erkehrsaufkommen beitrégt.
Obwohl Edge Cities in bezug auf Flachenverbrauch und Verkehrserzeugung
insgesamt relativ unglinstige Eigenschaften aufweisen, kdnnen sie in der Pa-
nung als Konzentrationspunkte fir eine ansonsten vollig disperse Siedlungs-
entwicklung dienen, wie sie sich in vielen amerikanischen und neuerdings auch
européi schen Regionen zeigt und im folgenden Kapitel beschrieben ist.

45 Die Zwischenstadt

Die breite Verflgbarkeit des Automobils und anderer technologischer Innova-
tionen hat eine Uberformung der historischen Stadt- und Landschaftsstrukturen
durch neue Siedlungsformen mit sich gebracht. Das unvermindert hohe Tempo
der Suburbanisierung aler stédtischer Nutzungsfunktionen bringt einen Stadt-
typ hervor, der sich in das konventionelle Schema von urbanem Zentrum und
landlicher Peripherie nicht mehr einordnen |&3t. Der bislang relativ kompakte
und hierarchisch klar strukturierte Stadtkorper droht in einen amorphen Sied-
lungsteppich Uberzugehen, wie ihn Deyan Sudjic (1991) in seinem Buch The
100 Mile City' exemplarisch fir einige Agglomerationen beschrieben hat. In
diesen Zonen, die inzwischen einen grof3en Teil der Flache der meisten Stadte
einnehmen, 1&3t sich ein neuer Urbanisierungsmodus beobachten, den der A-
chitekt und Stadtplaner Peter G. Rowe (1991) as 'Middle Landscape' bezeich-
net hat und den Thomas Sieverts (1997) as 'Zwischenstadt' fir den deutschen
und européischen Kontext formuliert hat. Robert Kling et al. (1995) charakteri-
sieren solche Strukturen a's 'post-suburban’, da sie dem herkémmlichen Begriff
der auf ein Stadtzentrum hin ausgerichteten Vorstadt nicht mehr entsprechen.

Der ambivalente Charakter der Zwischenstadt manifestiert sich in verschiede-
nen Formen. Stadtraumlich gesehen kann die Zwischenstadt als 'verstédterte
Landschaft' oder 'verlandschaftete Stadt' gesehen werden, in der Charakteristi-
ka von Stadt und Land als unvermittelte Gegensétze aufeinanderprallen und
eine eigenstandige Mischform erzeugen. Im gréf3eren raumlichen Zusammen-
hang steht die Zwischenstadt in einem Spannungsfeld zwischen der Einbettung
in globale 6konomische und soziale Netzwerke einerseits und den konkreten
Erfordernissen der unmittelbaren lokalen Umgebung andererseits. Diese sich in
letzter Zeit immer starker heraushildenden Ambivalenzen und Gegensétze sind
bisher nicht in die Instrumente und Leitlinien der raumlichen Planung einge-
flossen.

Raumstrukturierung

Empirische Studien weisen darauf hin, dal3 selbst die suburbanen Innenstadte
und Edge Cities, die aus okologischen und soziden Grinden haufig kritisiert
worden sind, in manchen Stadten in der Auflosung begriffen sind (Gordon,
Richardson, 1996). Das Konzept der suburbanen Konzentration von Tétigkei-
ten an Standorten mit hoher Erreichbarkeit scheint nunmehr einem Muster zu
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weichen, das eine ubiquitére Verteilung von verschiedenen Nutzungen Uber die
gesamte metropolitane Region in gleichmdiig niedrigverdichteten Gebieten
aufweist. Im Kern des Leitbildes der Zwischenstadt steht die Forderung, dal3
weitgehend suburbane und exurbane Siedlungsstrukturen von den planenden
Instanzen als ein den bestehenden gesellschaftlichen und technol ogischen Ge-
gebenheiten angemessenes raumliches Entwicklungsmuster anerkannt werden
sollten. Die faktische Dominanz von 'Suburbs und 'Technoburbs, die Robert
Fishman (1987) bereits vor Uber zehn Jahren fir die amerikanische Stadtert-
wicklung festgestellt hat, ist auch in Europa Redlitét geworden, auch wenn die
Stadtplanung im algemeinen noch auf eine monozentrische Stadt mittelaterli-
chen Ursprungs ausgelegt ist.

Die in Deutschland auf verschiedenen Malistabsebenen verfolgten Leitbilder
der dezentralen Konzentration und der Funktionsmischung laufen nach Ansicht
einiger Stadtforscher an der realen Entwicklung der Siedlungsstruktur vorbel
und sind daher kontraproduktiv (Sieverts, 1997, 66f.;Venturi, 1998, 57). Eine
Bewdltigung der durch disperse Siedlungsstrukturen und monofunktionale
Konzentration in den Zwischenstédten hervorgerufenen Probleme kdnne nur
durch innovative Planungdeitlinien und —instrumente erreicht werden, was
alerdings voraussetzt, da® vom Idealbild der mittelalterlichen, zentrumsge-
richteten Stadt Abstand genommen wird. Unter den deutschen Agglomeratio-
nen finden sich die Merkmale einer Zwischenstadt am ausgeprégtesten im
Ruhrgebiet wieder (Abbildung 16).

Auch in Nordamerika dréngen neue Konzepte in der Stadtplanung auf ein Um+
denken. Dem immer noch praktizierten Paradigma der Stadtplanung der funf-
ziger und sechziger Jahre mit wachsenden Distanzen zwischen suburbanem
Wohnort und innerstadtischem Arbeitsplatz setzen Peter Calthorpe (1993) und
andere Vertreter des 'New Urbanism' ein neues Leitbild entgegen. In den Bal-
lungsraumen und ihren Randgebieten ist eine Tendenz zur gleichmaiigeren
Verteilung von Nutzungen zu beobachten. Calthorpe schlagt nicht vor, die
Ausbreitung dieser ubiquitdren Nutzungsmuster weiter zu fordern, sondern
fordert einen Ruckgriff auf die urbanen Qualitdten der ameri kanischen Stadt-
planung der zwanziger Jahre mit verdichteten baulichen Strukturen, kleinteili-
ger Nutzungsmischung und fuld&ufiger Erreichbarkeit von alltéglichen Wege-
zielen. Solche weitgehend eigenstdndigen Quartiere sollen jedoch nicht im
Sinne eines romantisierenden Historizismus geplant werden, sondern die Prin-
zipien der Nachhaltigkeit und des Ausgleichs von 6kologischen, wirtschaftli-
chen und sozialen Aspekten berlicksichtigen. Calthorpe fordert, dal3 Ursachen
und Symptome der nicht-nachhaltigen Stadt als untrennbar betrachtet und im
Konzept gleichermal3en angegangen werden. Seine Konzeption kann dennoch
dem Letbild Zwischenstadt zugeordnet werden, weil sie die Siedlungsent-
wicklung an dezentralen Standorten generell akzeptiert und lediglich die Fol-
gen dieser Entwicklung abmildern will. Sie beinhaltet einen Kompromif3 zwi-
schen réaumlicher Dispersion hinsichtlich der generellen Siedlungsentwicklung
und fufldaufigen Erreichbarkeiten in sogenannten 'Pedestrian Pockets im klein-
réumigen Mal3stab.

In Deutschland fordern einige Stadtplaner und Architekten mit Nachdruck ein
Konzept der 'Versdhnung' von baulichen, 6kologischen und sozialen Gegensét-
zen, welche die Zwischenstadt heute auszeichnen, als Gegenbild zur konven-
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Abbildung 16. Schwarzplan der Sedlungsflachen des Ruhrgebietes (oben)
und Ausschnitt der Sedlungsstruktur der Metrowest Region Massachu-
setts(unten): Framingham und Nattick MA (Rowe 1991).
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tionellen Fachplanung. Die Stadtplanung selbst mul3 nach Jessen (1998, 501)
an die veranderte Redlitdt der Stadtentwicklung in der Zwischenstadt (auch
Netzstadt genannt) angepald werden:

"Da Zeitpunkt, Art, Qualitat und teilweise die Nutzung des Gebauten
nicht mehr planbar seien, kann Stadtplanung nicht mehr tun, als auf dem
Weg einer 'Negativ-' oder 'Leerraumplanung’ ein aus dem Ort heraus
entwickeltes Geriist aus Landschaft und Erschlief3ung zu fixieren und zu
gestalten, das, wie auch immer gebaut wird, die Identitét des Ortes mar-
kiert und Mindeststandardsin der Qualitat offentlicher Raume sichert.”

Diese Versohnung koénne nur durch ein ganzheitliches Konzept fir die sich
durchdringenden Bereiche von peripherer Siedlungsstruktur und Landschaft
bewirkt werden. Sieverts (1997, 135) ist der Auffassung, dal3 ein solches Kon-
zept an die Tradition der barocken Landschaftskunst oder der grofden Lard-
schaftsparks des 19. Jahrhunderts unter dem Gesichtspunkt einer Harmonisie-
rung von baulicher Struktur und Landschaft anzukntpfen habe. Hinsichtlich
der Organisation der Verkehrsstrome fordert er im Gegensatz zu Calthorpe eine
Anerkennung des Autos als attraktivstes Verkehrsmittel, dessen negative 6ko-
logische Auswirkungen durch Integration mit anderen Verkehrsmitteln (Park
and Ride-Modelle) und Konzepte fir eine bessere Audastung (Fahrgemein-
schaften) reduziert werden sollen.

Die meisten Konzepte, die sich mit dem Phanomen der Zwischenstadt be-
schéftigen, pladieren fir einen teilweisen oder vollstandigen Rickzug der Pa-
nung aus der Steuerung der Entwicklung der Stadtstrukturen oder beschéftigen
sich mit Moglichkeiten einer Zusammenfassung und Verdichtung der unver-
meidbaren Randwanderung. Auf diesen Aspekt ist beispielsweise die Planung
der 'Gartenstadt Delta fur Berlin ausgerichtet (Langhoff, 1991), die eine bard-
stadtdhnliche Struktur entlang der Autobahn im Siiden Berlins in aufgelocker-
ter Bauweise vorsieht, um die vollstdndige Zersiedelung des stdlichen Um-
lands von Berlin einzudammen. Beflrworter solcher Konzepte weisen auf die
Tatsache hin, dal3 nur solche Kompromif3konzepte zwischen Verdichtung und
Zersiedelung eine redlistische Antwort auf die sozio-6konomischen Rahmen-
bedingungen und individuellen Wiinsche der Bevolkerung geben kénnten.

Soziale Aspekte

Parallel zur rdumlichen und verkehrstechnischen Integration postuliert Sieverts
im Hinblick auf soziale Aspekte die Integration der verschiedenen individuel-
len Lebenswelten. Er identifiziert dabel die Verbindung der Bereiche 'System'
(private und berufliche Einbettung in teilweise weltumspannende Netzwerke)
und 'Agora (unmittelbar erfahrbare lokale Lebenswelten, Nachbarschaftsver-
héltnisse ohne vordergrindigen Systenmzusammenhang) as vordringlichste
Aufgabe der sozialen Integration.

Als Resktion auf die in vilen Stdten der westlichen Welt zu beobachtende
Bildung von Zitadellen' in Form von abgeschotteten, sich selbst genligenden
Vierteln ruft Sieverts zur Solidaritét der Stadtteilrdume auf. Diese Solidaritét
ist um so starker gefordert, als Sozial- und Raumstruktur sich immer weiter
entfernen. Auch Habermas (1987) sieht die wachsende Diskrepanz zwischen
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raumlichen Stadtstrukturen und personlichen Lebensstilen als Hauptproblem
der kunftigen sozialen und rédumlichen Planung an. Bestehende raumliche
Strukturen bilden die heutigen gesellschaftlichen Verhdltnisse nicht mehr ad-
aquat ab. Die Diversifizierung der individuellen Lebensstile macht soziale Zu-
ordnungen zu Quartieren immer schwieriger. Sozialstrukturen sind anhand der
geographischen Lage im Stadtraum kaum mehr zu erfassen. Die Konsequenz
dieser Erscheinungen ist neben einer erschwerten sozialen Planung eine Frag-
mentierung der vielen koexistierenden Lebenswelten in einem Stadtviertel, der
es mit integrativen Konzepten zu begegnen gilt.

Okol ogische Aspekte

Manche Beflrworter der Zwischenstadt (Sieverts, 1997, 139) lehnen ein 'wis-
senschaftlich-6kologistisches Konzept zur Steuerung der Siedlungsentwick-
lung ab. Das geltende Naturschutzrecht sel in seinem Naturverstandnis zu kon-
servativ, um die Integration von Natur und Stadt leisten zu konnen. Im Unter-
schied zu Leitbildern, bei denen 6kologische Aspekte im Mittelpunkt der Be-
trachtung stehen, fordert Sieverts eine umfassende Landschafts- und Naturkon-
zeption, die Asthetik und Wissenschaft zusammenfiihrt. Er bezeichnet die Ein-
bettung der Stadt in die umgebende Landschaft nach asthetischen, sowie agrar-
und forstwirtschaftlichen Gesichtspunkten als vordringliche Aufgabe. Gleich-
zeitig sollen wichtige Landschaftsteile groffraumig und nachhaltig geschutzt
werden und nach dem Vorbild der Internationalen Bauausstellung Emscher
Park Griinziige und Landschaftsparks entwickelt werden. Dabei ist eine Ab-
stimmung des Konzepts zwischen einer grobmaschigen Durchdringung von
Siedlungsstrukturen und Landschaft einerseits und einer feinmaschigen Inte-
gration beider Bereiche andererseits zu leisten.

In bezug auf anthropogene Umwelteinwirkungen geht Sieverts davon aus, dal?
die Zwischenstadt strukturell auf Individualverkehr ausgelegt ist. Durch die
zunehmende Verbreitung und Benutzung von Informations- und Kommunika
tionstechnol ogien sowie die zunehmende Arbeitsteilung der Regionen wird die
Automobilabhangigkeit noch weiter zunehmen, da nur wenige Fahrten durch
Telekommunikation substituiert werden, gleichzeitig aber ein grof3er Neube-
darf an Fahrten durch die grofdumige Vernetzung induziert wird. Er schlagt
verschiedene Mittel zur Milderung der Okologischen Konsequenzen dieser
Ausrichtung vor (verbesserte Fahrzeugtechnologie, Fahrtenbiindelung), die
jedoch keine grundsétzlichen Zweifel am Fortbestand einer wachstumsorien-
tierten Wirtschafts- und Lebenswelise erkennen lassen.

Calthorpe geht beztiglich der 6kologischen Aspekte seines Leitbildes fir (post-
) suburbane Stadtentwicklung weit Uber dieses 6kologische Minimalkonzept
hinaus. Er fordert nicht nur die Verwirklichung einer Stadt der kurzen Wege,
sondern auch die Definition einer grofrdumigen Siedlungswachstumsgrenze im
Umkreis jeder Agglomeration, um das Phanomen der '100 Mile City' und das
Problem der Zersiedelung in den Griff zu bekommen. Calthorpes Konzeption
betont neben der praktischen Realisierung von konkreten Entwirfen einer Stadt
der kurzen Wege auch die Notwendigkeit restriktiver planerischer Mal3nahmen
zur Verwirklichung einer nachhaltigen Stadtstruktur.
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5. Bewertung der Leitbilder unter dem Aspekt der Nachhaltigkeit

Obwohl in diesem Jahrhundert ein rascherer und grundlegenderer Wandel der
stadtebaulichen Leitbilder stattgefunden hat as jemals zuvor, lassen sich einige
Themen und Motive isolieren, die sich in allen Konzeptionen wiederfinden.
Alle Leitbilder stellen auf jeweils unterschiedliche Art und Weise eine Ausein-
andersetzung mit zwei zentralen Parametern der technischen und soziodkoro-
mischen Entwicklung in den Landern der westlichen Welt dar. Zum einen ist
dies die Verfugbarkeit des Automobils fir breite Schichten der Bevolkerung,
die kompakte Stadtstrukturen und kurze Wege Uberfliissig zu machen scheint.
Zum anderen erzeugt der wachsende durchschnittliche Wohlstand der Bevolke-
rung hohere individuelle Anspriiche an die Raumstruktur hinsichtlich Wohn-
flache, Grunausstattung, Wohnumfeld, ErschliefRungsqualitéat usw.

Alle Leitbilder des 20. Jahrhunderts beziehen diese beiden Bestimmungsgro-
Ren der Stadtentwicklung in fordernder oder in restriktiver Form in die Kon-
zeption ein. Wahrend einige Leitbilder wie Le Corbusiers funktionale Stadt,
Frank Lloyd Wrights Broadacre City oder auch Sieverts Zwischenstadt das
Automobil as das wichtigste Verkehrsmittel in der Stadt akzeptieren, versu-
chen andere Konzepte, wie das Achsenkonzept oder die kompakte Stadt, dem
wachsenden Automobilverkehrsaufkommen und steigendem Fléchenverbrauch
entgegenzuwirken.

Gemeinsam ist allen dargestellten Leitbildern eine Stellungnahme zur Dialektik
von Stadt und Land auf dem Hintergrund eines kontinuierlichen Dezentralisie-
rungs- und Dispersionsprozesses im Laufe des Jahrhunderts. Konzepte, die
solche Prozesse durch rdumliche Planung ganz oder in Tellen unterstiitzen
(Radburn, Broadacre City, dezentrale Konzentration, Edge City, Zwischen
stadt), sind ambivalent. Einerseits soll dem Menschen die Rickkehr zu einer
naturnahen Wohnumgebung ermdglicht werden, andererseits kann eben diese
Rickkehr zur urspringlichen Natur nur mit Hilfe von Maschinentechnik (Au-
tomobil, Telekommunikation) erfolgen. Dieser unvermittelte Kontrast zwi-
schen Technik und Natur wird bereits in Frank Lloyd Wrights Vision der
Broadacre City mit individueller Verfugbarkeit von Grof3garten und Heliko-
ptern versinnbildlicht. Leo Marx greift diesen Widerspruch in seinem Buch
‘The Machine in the Garden' auf. Er beschreibt darin die Transformation der
ehemals naturnahen Landschaften zu technischen Bausteinen des suburbanen
Stadtebaus und legt die WiderspricHichkeit von Naturromantik und techni-
schem Alltagspragmatismus dar:

"Within the lifetime of a single generation, a rustic and in large parts
wild landscape was transformed into the site of the world's greatest ma-
chine. It would be difficult to imagine more profound contradictions of
value or meaning than those made manifest by this circumstance.”
(Marx, 1964, 343)

Doch nicht nur die Inhalte der Leitbilder &ndern sich, auch die Definition des
Begriffs ‘Leitbild' selbst ist einem Wandel unterworfen. Wahrend friihe Kon-
zepte wie Howards Gartenstadt noch detaillierte Beschreibungen der idedtypi-
schen physischen Struktur anbieten, beinhalten neuere Leitbilder wie die
'‘Nachhaltige Stadt' lediglich einen Zielkatalog, der den unterschiedlichen
réaumlichen Bedingungen in einzelnen Agglomerationen und unterschiedlichen
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soziookonomischen Rahmenbedingungen flexibel angepald werden kann. Das
stédtebaulich verbindliche Leitbild wird so nach und nach von einer program-
matischen Sammlung von teillweise raumlich nicht festgelegten Leitlinien -
gel04t.

Eng mit diesem Wandel des Leitbildbegriffs hangt auch der Anspruch, mit dem
Leitbilder vertreten werden, zusammen. Wahrend die Leitbilder zu Anfang des
Jahrhunderts noch mustergtiltige Siedlungen fur die Zukunft beschreiben, tritt
nach dem Zweiten Weltkrieg eine Pluraisierung der Diskussion um Stadt-
strukturen ein. Leitbilder werden nun weniger als ideologische Konzepte denn
als Programme verstanden, mit denen Antworten auf eine spezifische Pro-
blemlage gegeben werden sollten. Neben den Zielen eines Leitbildes wird dem
'Weg' zur Erreichung dieser Ziele in jungster Zeit besondere Bedeutung verlie-
hen (Becker et a., 1998, 15). Gleichzeitig prasentieren die Konzepte seltener
einen 'Konigsweg', der fur jede Stadt oder Region gleich ist. Vielmehr werden
die Inhalte offener fir ein Nebeneinander von verschiedenen L 6sungsansétzen,
die unter jewells unterschiedlichen Bedingungen zu demselben angestrebten
Ergebnis fihren.

Die dargestellten Leitbilder sind in ihrer Konzeption und ideengeschichtlichen
Herleitung nicht als vollig eigenstandig zu betrachten. Tellweise werden frihe-
re Konzepte wiederaufgegriffen und den jewells aktuellen Problemlagen und
Umstanden angepal¥. So sind die Achsenmodelle der sechziger und siebziger
Jahre eine Weiterentwicklung von Schumachers Konzept aus den zwanziger
Jahren.

In diesem Zusammenhang ist auch die Problematik der Dimensionierung in
stédtebaulichen Leitbildern zu bedenken. Ein Konzept, wie zum Beispiel das
Gartenstadtkonzept von Howard, ist nur in der urspriinglich vorgesehenen
raumlichen Ausdehnung und entsprechender Bevolkerungszahl redlisierbar.
Fur eine grof3e Agglomeration mit dynamischer Stadtentwicklung sind die von
Howard in seinem Gartenstadtmodell beabsichtigten Ziele nicht zu erreichen,
da dann einige konstante Grof3en, wie das tagliche Reisezeitbudget oder maxi-
male Ful3wegeléngen, nicht mehr adaquat beriicksichtigt werden kénnen. Die-
selbe Annahme kann auch fir andere Konzepte, wie zum Beispiel der kom
pakten Stadt gelten, wo eine Starkung des Zentrums nur sinnvoll ist, wenn die
Grof3e der Stadt dies zul&f3t (bis ca. 100.000 Einwohner), bzw. in gréfieren Ag-
glomerationen eine parallele Forderung von Nebenzentren stattfindet.

In den letzten beiden Jahrzehnten hat sich in den hinter den Leitbildern stehen-
den Werteordnungen eine deutliche Akzentverschiebung in Richtung auf eine
verstérkte Betonung okologischer Aspekte ergeben. Das Ergebnis dieses Wer-
tewandels in der Theorie ist jedoch nicht notwendigerweise eine sozial- und
umweltvertréglichere Planung. Aufgrund von Koordinationsproblemen und
einer stark eingeschrénkten Umsetzung von Fachkonzepten fallen die Ergeb-
nisse einer Planung, die vorgibt, auf alle Belange Ricksicht zu nehmen, oft
weit negativer aus, als ihr theoretischer und konzeptioneller Anspruch vermu-
ten |&3t. Herterich (1993, 1279) stellt hierzu fest:

"Allzu haufig noch gehen die Okologie, die Flachenverbrauch nicht -
lassen darf, und eine sozial orientierte Politik, die handeringend nach er-
schwinglichem Wohnraum verlangt, einen faulen Kompromif3 ein: Man
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strickt weiter an jenen vorstadtischen Monostrukturen, arrondiert hier
und dort und ist stolz, wenn die neuen Wohnkomplexe nicht so grob-
schlachtig ausfallen wie vor 20 Jahren. So wachsen jene 'Kartoffeln'
ehemals dorflicher Sedlungsgebilde aus dem Vorfeld unserer Grof3stadte
immerzu, ohne jemals urbane Qualitéten zu erlangen. Sozial wie Ubri-
gens auch okologisch wére das die unvertraglichste Form des Wachs-
tums".

Bislang konnte noch kein empirischer Nachwels dartiber gefihrt werden, ob
die Visionen und Leitbilder der Stadtentwicklung im 20. Jahrhundert eine Ver-
besserung der sozialen und 6kologischen Bedingungen in der Realitét bewirkt
haben. Es kann im Gegenteil eher eine immer grol3er werdende Diskrepanz
zwischen theoretischer Konzeption und realen Bedingungen konstatiert wer-
den. Das wachsende Gewicht ¢kologischer Belange in den Leitbildern der
letzten Jahrzehnte konnte die Zunahme gegenlaufiger Trends in der Entwick-
lung der Siedlungsstrukturen nicht verhindern. Die raumliche Umweltvertrag-
lichkeit war, gemessen an den beiden wichtigsten Kriterien Flachenverbrauch
und Verkehrserzeugung, niemals zuvor so gering wie in den Stadten der Ge-
genwart.

Der FHachenverbrauch vor allem im Umland der Agglomerationen und die Zer-
siedelung ehemals landlicher Gebiete nimmt weiterhin zu. Als unmittelbare
Folge dieser Entwicklungen steigen auch Pkw-Benutzung und durchschnittli-
che Lange der Pendelfahrten. Innerhalb der Agglomerationen setzen sich im-
mer mehr Siedlungs- uns Nutzungsmuster durch, welche die radia orientierte
Pendlerstrémen durch disperse und tangential orientierten Verflechtungsmuster
ersetzen, die dem offentlichen Nahverkehr schaden, da Fahrtenbtindelung hier
nicht in ausreichendem Mal3e mdglich ist. Eine Konzeption, die eine realisti-
sche Alternative zu den sich abzeichnenden sozialen Disparitéten und 6kolog-
schen Problemen bietet, ist im Konzept der nachhaltigen Stadt zwar vorhanden,
bedarf jedoch eines breiteren gesellschaftlichen Konsenses, einer weiteren E-
forschung durch empirische Studien und einer Konkretisierung des Handlungs-
bedarfs fur einzelne Stadtregionen mit ihren spezifischen Problemstellungen.

Wie sind nun die vorgestellten Leitbilder im einzelnen hinsichtlich ihrer Um-
welt- und Sozialvertraglichkeit zu bewerten? Welches von ihnen entspricht am
ehesten den Kriterien einer nachhaltigen Stadt, die eingangs vorgestellt wur-
den? Eine Orientierung zur Einschéatzung der einzelnen Leitbilder stellen die in
Abbildung 17 dargestellten Ergebnisse einer Expertenbefragung am Institut for
Raumplanung dar. Die Befragung baut auf einem Visualisierungskonzept auf,
das die Auspragungen unterschiedlicher Nachhaltigkeitsaspekte integriert dar-
stellt (Wegener, Masser, Svidén, 1992). Ausgangspunkt der Visualisierung ist
die Uberlegung, daR drei Bereiche maRgeblich fur die Bewertung eines Leit-
bilds sind: 6kologische, 6konomische und soziale Aspekte. Diese drei Bereiche
werden in der bildlichen Darstellung al's Spitzen eines Dreiecks betrachtet. Die
Nachhaltigkeit der rd&umlichen Leitbilder wird dadurch bestimmt, wie grof die
erwarteten positiven Effekte fir jedes Leitbild in den drel relevanten Bereichen
sind. In der Graphik wird dies ausgedriickt, indem fir jedes Leitbild ein Wert
fUr jeden der drei Bereiche als arithmetisches Mittel der Befragungsergebnisse
ermittelt wird. Durch diese Werte, die auf einem dreidimensionalen Koordina-
tensystem innerhalb des ‘Nachhaltigkeitsdreiecks aufgetragen werden, &3t sich
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eine Flache aufspannen, die als Nachhaltigkeitsprofil eines Leitbilds interpre-
tiert werden kann. Dabei reprasentiert das aul3ere Dreieck ein imaginares Idedl,
das in der Praxis jedoch kaum zu erreichen ist. Die Flache des inneren Dreiecks
bildet entsprechend den Grad der Nachhaltigkeit eines Leitbilds ab. Dariber
hinaus kdnnen auch aus der Form eines Leitbilds Ungleichgewichte in der Be-
ricksichtigung der einzelnen Bereiche abgelesen werden. Somit repréasentiert
das Verhdtnis der Seitenldngen eines Dreiecks seine Ausgewogenheit, wohin-
gegen seine Flache den aggregierten Ziderflllungsgrad aler drei Bereiche
widerspiegelt.
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Gartenstadt Bandstadt Cite’ Industrielle
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Frihe Achsenkonzepte Funktionale Stadt Radburn City
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Broadacre City Gegliederte Stadt Sozialistische Stadt
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Urbanitat durch Dichte Neuere Achsenkonzepte Kompakte Stadt
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Dezentrale Konzentration Edge City Zwischenstadt

Abbildung 17. Expertenbewertung der Leitbilder der Stadtentwicklung
(U = Umweltvertraglichkeit, E = betriebswirtschaftliche Effizienz,
S= Sozialvertréaglichkeit)
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Die in Abbildung 17 dargestellten Ergebnisse liefern Anhaltspunkte fur die
Bewertung der dargestellten Leitbilder im Zusammenhang mit der Konkretisie-
rung eines Leitbildes fir nachhaltige Raumstrukturen. Die Konzepte der ce-
zentralen Konzentration, der kompakten Stadt, der Gartenstadt sowie die neue-
ren Achsenkonzepte kommen nach Einschétzung der befragten Experten dem
Ideal einer nachhaltigen Stadtstruktur am néchsten. Andere Konzepte, vor d-
lem Edge City und Zwischenstadt wurden als wenig nachhaltig und teilweise
als zu einsaitig auf einen einzelnen Bereich ausgerichtet eingestuft. Es falt auf,
dai’3 die Befragten keinen Trend zur Nachhaltigkeit im Verlauf der Leitbildge-
schichte des 20. Jahrhunderts sehen. Vielmehr schneiden vor allem digjenigen
Typen von Leitbildern durchgangig schlecht ab, die eine flachenintensive und
disperse Siedlungsentwicklung propagieren. Ihnen gegentiber stehen die Leit-
bilder, die kompakte Siedlungsstrukturen und eine Orientierung an etablierten
Zentren beinhalten. Eine eindeutige Bewertung, ob die dezentrale Konzentrati-
on oder die kompakte Stadt eher dem Ideal der nachhaltigen Stadt entspricht,
|&3t sich aus dieser Befragung nicht ableiten. Ob die kompakte Stadt oder die
dezentrale Konzentration as Leitbild der Siedlungsentwicklung fir eine Stadt
im Sinne der Nachhaltigkeit eher geeignet ist, hangt von einer Reihe detaillier-
ter Parameter wie Stadtgrof3e, bisherige Verteilung der Aktivitdten, sozio-
Okonomischer Entwicklungsstand usw. ab.

Die Ergebnisse der Befragung weisen insgesamt auf eine Einengung der Dis-
kussion auf zwel Typen von Leitbildern hin, namlich die verdichteten poly-
zentrischen Modelle (Gartenstadt, Dezentrale Konzentration) und die verdich-
teten eher monozentrisch ausgerichteten Modelle (Achsenmodelle, Kompakte
Stadt). Die Leitbilder mit gering verdichteten raumlichen Strukturen beurteilen
die Experten im Hinblick auf die Nachhaltigkeit durchgehend negativ. Inwie-
weit das in diesem Bericht dargestellte Expertenurteil von den Praktikern in der
Planungspraxis geteilt und umgesetzt wird, ist in eéinem an diese Verdffentli-
chung im Rahmen eines Forschungsprojektes ankniipfenden Bericht dargestellt
(Spiekermann, 1999). In einem weiteren Bericht sind die Ergebnisse einer
Uberprifung der hier beschriebenen raumlichen Stadtstrukturen auf wesentli-
che Indikatoren einer nachhaltigen Stadtentwicklung mit Hilfe einer Modellsi-
mulation dargestellt (Wegener, 1999). Neben den Bewertungen der Experten-
befragung |&3t sich aus den qualitativen und komparativen Studien dieses Be-
richts ableiten, dal3 eine nachhaltige Entwicklung wahrscheinlich nicht ver-
bindlich durch ein einziges Leithild fir alle StadtegrofRen und -typen erreicht
werden kann. Vielmehr sollte eine genauere Prifung der Bedingungen im Ein-
zelfall ergeben, welches der Leitbilder, die als mit den Prinzipien der Nachhal-
tigkeit vereinbar identifiziert wurden, fir eine Stadt geeignet ist.
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