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Kenzo Tange, Tokio,
und Arata Isozaki, Koji Kamiya, Heiki Koh,
Noriaki Kurokawa, Sadao Watanabe

Plan fiir Tokio

Un projet de plan pour la ville de Tokyo
A Plan for Tokyo

Entwurfsstadium 1960

Seite/page 2

Gesamttibersicht. Links oben Tokio, daran anschlie-
Bend die vorgeschlagene neue Stadtstruktur.

Vue générale. En haut, a gauche, Tokio, en conti-
nuation, la structure urbaine nouvellement proposée.
General view. Upper left, Tokyo, adjoining, the pro-
posed new urban structure.

Yorwort

Ich lege hiermit, zugleich im Namen meines
Forschungsteams, einen Plan zur baulichen
Reorganisation Tokios vor. Er griindet sich
auf jahrelange Studien und stellt einen Ver-
such dar, die zahlreichen bestehenden Pro-
bleme zu lésen und gleichzeitig einen Weg
fur die kinftige Entwicklung aufzuzeigen.

Die kulturellen Errungenschaften und die
wirtschaftliche Expansion im 20. Jahrhundert
haben an verschiedenen Stellen der Welt
zur Entstehung zentraler GroBstadte mit
10 Millionen und mehr Einwohnern gefihrt.
Unserer Ansicht nach ist das keine unge-
wohnliche Entwicklung, sondern eine not-
wendige. Stadte dieser GroBenordnung
werden benétigt, um Funktionen zu erfillen,
die fur die heutige Gesellschaft lebenswich-
tig sind. Als wir einen Plan fir Tokio auf-
zeichneten, war es unsere erste Aufgabe,
festzustellen, welches diese Funktionen sind
und inwiefern sie sich von den urbanen
Funktionen der Vergangenheit unterschei-
den. Unsere Studien fihrten zu dem Ergeb-
nis, dal die Stadt von 10 Millionen Einwoh-
nern einen grundsatzlich anderen Charakter
hat als die Stadt von 100000 oder einer
Million und daB ihre Bedurfnisse nicht mit
den gleichen Mitteln befriedigt werden kon-
nen wie in der Vergangenheit.

Zur Zeit befinden sich die Stadte von rund
10 Millionen Einwohnern, einschlieBlich To-
kio, in einem Zustand der Konfusion und
Paralyse. Der Grund dafur ist, daB die phy-
sische Struktur der Stadte zu veraltet ist,
um dem gegenwartigen Ausmal3 der Expan-
sion gerecht zu werden. Obgleich es gerade
das Wesen der GroBstadt ist, eine sténdig
wachsende Bewegung zu verursachen, ge-
wéhren die bestehenden urbanen Systeme
keinen entsprechenden Raum fir diese Be-
wegung mehr. In der zweiten Halfte unseres
Jahrhunderts wird es in stéarkerem MaBe
notwendig sein, daB die Gesellschaft den
Schwierigkeiten, denen die Mammutstéadte
gegentberstehen, ins Gesicht sieht, die Un-
zulanglichkeiten Gberwindet und dem Cha-
rakter solcher Stadte Ausdruck verleiht.
Unser ist die Verantwortung zur Schaffung
neuer urbaner Systeme, welche die mensch-
lichen Hoffnungen erfillen.

Wir haben einen Plan aufgezeigt, der das
alte Tokio auf eine Weise verandern wird,
die es ihm ermoglichte, die neue Mobilitat und
Aktivitat der Gegenwart aufzunehmen. Der
Plan fordert die allmé&hliche Sanierung der
bestehenden City und die Ausdehnung in
die Bucht von Tokio - zwei Bewegungen,
die sich unserer Ansicht nach gegenseitig
fordern werden.

Das Wesen der GroBstadt mit 10 Millionen
Einwohnern - Bedeutung ihrer Existenz und
Notwendigkeit ihres Wachstums

Die Konzentration der Bevélkerung in Stad-
ten von 10 Millionen und mehr Einwohnern
ist das notwendige Ergebnis der fortschrei-
tenden Zivilisation und der wirtschaftlichen
Entwicklung im 20. Jahrhundert.

New York, London, Paris und Tokio sind
Stadte, welche alle die Zehnmillionengrenze
Uberschritten haben oder sich ihr nahern.
Jede dieser Stadte erfullt die lebenswich-
tigen Funktionen einer ganzen Nation und
umfaBt 10 bis 15%0 der Bevélkerung ihres
Landes. Man bezeichnet sie als tberwuchert,
aber ehe wir uns fur eine solche Bezeichnung
entscheiden, mussen wir die Verhéaltnisse,
die ihre Entwicklung erfordern, die Bedeu-
tung ihrer Existenz und die Art ihrer Funk-
tionen betrachten.

Die wirtschaftliche Entwicklung treibt die
Bewegung von Mensch und Kapital von der
Priméarindustrie zur Sekundarindustrie und
von der Sekundérindustrie zur Tertiarindu-
strie. Die Unvermeidbarkeit dieses Prozes-
ses erklart sich aus dem Unterschied der

Produktivitat in den verschiedenen Industrie-
zweigen. Mensch und Kapital streben nach
Industrien héherer Produktivitat.

Im Stadium des Ubergangs von der Priméar-
zur Sekundérindustrie war die Trabanten-
stadt wirksam.

Die Veranderung der Bevolkerungsstruktur
spiegelt diese Tatsache deutlich wider. In
England, wo die industrielle Revolution frih-
zeitig begann, waren Mitte des 19. Jahrhun-
derts 48°/o der Bevélkerung in der Sekundar-
industrie beschéftigt. In der ersten Halfte
dieses Jahrhunderts verursachte der Drang
zur Beschaftigung in der Industrie ein An-
wachsen der Bevdélkerung GroB-Londons
von einer auf drei Millionen. Die Konzentra-
tion der Industriebevolkerung in den GroB-
stadten fuhrte zum Auftreten von Slums und
zur Verschlechterung der Arbeitsbedingun-
gen. Ménner wie Robert Owen entwickelten
eine Art von philanthropischem Sozialismus.
Ende des 19. Jahrhunderts legte Ebenezer
Howard, ein Verfechter dieser Philosophie,
einen Plan fir »Gartenstadte« vor, d. h. Tra-
bantenstadte, welche die Not der Bevdlke-
rung innerhalb Londons erleichtern sollten.
All das kann als Ergebnis des Dranges zur
Industrie betrachtet werden.

Die Stadte mit 10 Millionen Einwohnern sind
im Laufe des Strebens zur Tertiarindustrie
entstanden.

Im vorigen Jahrhundert betrug der Anteil der
in der Sekundérindustrie Beschéftigten nach
wie vor etwa 48°o der englischen Bevolke-
rung, jedoch ging die Zahl der in der Primér-
industrie Beschaftigten von 22 auf 5%/ der
Gesamtbevolkerung zurick, und der Anteil
der in der Tertiarindustrie Beschaftigten
stieg von 30 auf 46°/o. Wéhrend dieser Zeit
wuchs die Bevélkerung Londons von 3000000
auf 8700 000. Nach dem Kriege haben die
Englander, die Tradition der Gartenstadte
aufnehmend, acht Trabantenstadte in der
Umgebung Londons gebaut und damit Woh-
nungen fir 130000 und Arbeitsplatze fur
60 000 Menschen geschaffen, doch haben
diese Trabantenstadte es nicht verhindern
konnen, daB London zu seiner heutigen
GroBe angewachsen ist.

In den Vereinigten Staaten waren zu Beginn
des 20. Jahrhunderts 37, 29 bzw. 349, der
Bevolkerung in Primar-, Sekundar- und Ter-
tidrindustrie beschaftigt. Heute haben sich
die Zahlen auf 13, 35 und 52°/, verandert.
Ein Spiegelbild des rapiden Dranges zur
Tertiarindustrie ist das Anwachsen der Be-
vélkerung New Yorks von 3,4 auf 8 Millionen.

In Japan, wo die Modernisierung der Indu-
strie spéater erfolgte, betrugen die Anteile
der Bevolkerung, die zu Beginn des 20. Jahr-
hunderts in Priméar-, Sekundar- und Tertiar-
industrie beschéaftigt waren, 72, 13 und 15%o.
Zu dieser Zeit hatte Tokio 1,4 Millionen Ein-
wohner. In der darauffolgenden Periode, in
welcher der Drang nach Sekundar- und Ter-
tidrindustrie gleichzeitig erfolgte, wuchs die
Bevolkerung der Stadt bis 1960 auf 9,67 Mil-
lionen Einwohner.

Eine Stadt dieser GroBenordnung stellt eine
Organisation dar, die vorwiegend der Ter-
tiarindustrie dient. Etwa 58°/o der Bevélke-
rung Tokios sind in der Tertidrindustrie be-
schaftigt (zum Vergleich: in London 629,
in New York 67%o).

Die wirtschaftliche Expansion verursacht ein
stéarkeres Anwachsen der Zirkulation als der
reinen Produktion. Die zentralen Funktionen
des Zirkulationsprozesses sind in den Stad-
ten von 10 Millionen Einwohnern konzentriert.
Regierung, Wirtschaft, Verwaltung von Pro-
duktion und Verbrauch sowie das kulturelle
Leben sind fast ausschlieBlich in diesen
Stadten zusammengeballt und bilden Kom-
plexe, welche die Schicksale ganzer Natio-
nen lenken. Die sogenannte zweite indu-
strielle Revolution, die heute im Gange ist,
wird diesen Trend zweifellos verstarken.
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Da alle diese Funktionen in Abhéangigkeit
zueinander stehen - Politik und Wirtschaft,
Wirtschaft und Technik, Technik und Kultur,
Kultur und Journalismus, Journalismus und
Politik und Regierung -, fallt der Kommu-
nikation eine entscheidende Rolle zu. Tokio
ist eine riesige zentrale Organisation, deren
Aufgabe es ist, das offentliche Leben in
Japan zu bestimmen, Werte zu produzieren,
Ideen zu schaffen und die Verbindung mit
der Welt aufrechtzuerhalten.

Plan fiir Tokio
Vorschlag fiir eine Veranderung der Struktur

Die rapide Ausbreitung Tokios spiegelt die
wirtschaftliche Expansion Japans wider. Der
BewegungsfluB innerhalb der Stadt wéachst
in MaBstab und Geschwindigkeit. Gewaltig
ist das menschliche Streben, das diesem
Wachstum zugrunde liegt.

Und doch hat dieses gewaltige mensch-
liche Streben die nachteilige Wirkung, dafl3
es die MiBstande Tokios aufzeigt, die Funk-
tionen der Stadt in Verwirrung bringt und
die Bewegung bis zur Paralyse verlangsamt.

Viele Menschen sind der Ansicht, daB das
Wachstum selbst die Konfusion in der Stadt
verursacht hat und daB sich die Situation
verbessern wirde, wenn man das Wachstum
beschréankt. Es ist jedoch unmoglich, dieses
Wachstum zu beschneiden - das bedeutete
den Versuch, eine notwendige geschichtliche
Entwicklung umzustof3en.

Wir wenden uns nicht gegen MaBnahmen
wie die Ruckfihrung von Fabriken auf das
Land, den Bau von Trabantenstadten oder
die Verlegung von Einrichtungen der Regie-
rung und der Erziehung an andere Orte.
Solche MaBnahmen kénnen in mancher Hin-
sicht von Vorteil sein. Unserer Ansicht nach
wirde sich jedoch Tokio nach Durchfihrung
dieser MaBnahmen immer noch in groBst&d-
tischer Konfusion winden. AuBerdem blie-
ben die Ursachen, die zur Ausdehnung der
Stadt fuhren, nach wie vor wirksam.

Tokio kann nur gerettet werden, wenn wir
unseren Blick auf Tokio selbst richten; durch
AusweichmaBnahmen wird nichts erreicht.
Es mogen freie Radume entstehen, in die man
bestehende stadtische Einrichtungen ver-
legen konnte, aber das Problem der Aus-
breitung der Stadt bliebe bestehen.

Man sagt, daB die Ausdehnung der Stadt zu
schnell erfolgte. Das eigentliche Hindernis
ist jedoch, daB unsere Plane zuwenig um-
fassend waren und unsere staatlichen MaB-
nahmen zu veraltet. Es wird oft gesagt: »Wir
missen praktisch denken.« Die Art der Pra-
xis aber, die in Tokio ausgelibt wurde, ist
unpraktisch bis zum &uBersten. Sie ist un-
realistisch und zugleich riickschrittlich.

Wir erkennen die Notwendigkeit der Aus-
dehnung Tokios, die Bedeutung seiner Exi-
stenz und die Gltigkeit der Funktionen, die
es erfullt. Wir halten es fir moglich, das
menschliche Streben, welches die heutige
Konfusion verursacht hat, in neue Bahnen zu
lenken. Aus diesem Grunde legen wir einen
Plan vor, den wir als konstruktiv und zweck-
mafBig betrachten.

Die Stadt von 10 Millionen Einwohnern ist
ein Organismus, der erst in der zweiten
Halfte des 20. Jahrhunderts aufgetreten ist.
Sie ist eine historische Neuheit. Um am
Leben bleiben und wachsen zu kénnen, muf3
sie eine Struktur haben, die dem 20. Jahr-
hundert angemessen ist. Statt dessen hat
man jedoch zugelassen, daf3 sich das radiale
System des Mittelalters mit zentripetalem
Verkehrssystem und Gebaudereihen entlang
der StraBen ohne grundlegende Verénde-
rung immer weiter ausgedehnt hat.

Das Ergebnis ist, daB die bestehende Struk-
tur der modernen Metropolis mit der fiur das
Leben dieser Metropolis notwendigen Be-
wegung unvereinbar ist. Die alte Form kann

das neue Leben nicht mehr aufnehmen. Das
radiale System ist der Bewegung, deren die
Stadt von 10 Millionen Einwohnern bedarf,
nicht gewachsen. Dazu kommt, daB die Be-
vélkerung Tokios in zwanzig Jahren auf etwa
15 Millionen anwachsen wird. Das ist die
Wourzel des Ubels. Es gibt nur einen Weg zur
Rettung Tokios, und das ist die Schaffung
einer neuen urbanen Struktur, die es der
Stadt erméglicht, ihre grundlegenden Funk-
tionen zu erfullen.

Wir verwerfen das bestehende Tokio nicht
und beabsichtigen nicht, eine vollig neue
Stadt zu bauen. Wir wollen der Stadt eine
neue Struktur geben, die zu ihrer Neubele-
bung fihren wird. Wir sprechen nicht nur
von Sanierung, sondern wir bestimmen die
Richtung, in der die Sanierung erfolgen soll.
Eine Sanierung, die nicht auf eine bestimmte
Entwicklung ausgerichtet ist, kann die Pro-
bleme nicht |6sen, denen Tokio gegenuber-
steht.

Unser Vorschlag sieht folgende grundlegen-
den Ziele der Sanierung vor:

1. den Wechsel von einem radialen, zentri-
petalen System zu einem System der linea-
ren Ausbreitung;

2. Moglichkeiten des Zusammenschlusses
der Struktur der Stadt, des Verkehrssystems
und der Architektur zu einer Einheit;

3. eine neue urbane raumliche Ordnung,
welche die offene Organisation und die na-
tirliche Beweglichkeit der heutigen Gesell-
schaft widerspiegelt.

1
Bevoélkerungszuwachs in den groBten Stadten der
Welt.

Augmentation de la population dans les plus grandes
villes du monde.

Population increase in the largest cities in the world.
2

Das Wachstum von Tokio.

L'accroissement de Tokio.

The growth of Tokyo.



Von der radialen zur linearen Struktur

Zu Zeiten, als sich die Stadte noch um zen-
trale Platze entwickelten und die Menschen
innerhalb der von derregionalen Gesellschaft
vorgeschriebenen Grenzen lebten, bildete
der Marktplatz den Mittelpunkt der Kommu-
nikation, und der Dom, die Burg und das
Rathaus stellten die geistigen Stutzen und
Symbole des stadtischen Lebens dar. Pferde
und Wagen, die sich auf radialen StraBen
entlang der Hauserreihen bewegten, bildeten
eine harmonische Einheit.

Heute hat die Massenkommunikation jedoch
die Stadt von den Fesseln einer geschlosse-
nen Organisation befreit und verandert die
Struktur der Gesellschaft. In der offenen
Gesellschaft und in der Hauptstadt dieser
Organisation nimmt die aus freier, indivi-
dueller Kommunikation erwachsende Bewe-
gung immer groBere Ausmafe an. Diese
Bewegung und die regelméBige Bewegung
der Pendler haben zu gréBter Verwirrung in
den GroBstadten gefiihrt.

Das Stadtsystem, das im Mittelalter ent-
wickelt wurde, kann dieser Bewegung nicht
standhalten, und das zentripetale System
sucht sich von innen her zu erneuern.

Wir lehnen das hauptstadtische Zentrum zu-
gunsten einer neuen Vorstellung ab, die wir
die stadtische Achse nennen. Das bedeutet
gleichzeitig die Ablehnung der geschlosse-
nen Organisation des zentripetalen Systems
zugunsten einer offenen Organisation, die
eine Entwicklung nach einem linearen Sy-
stem ermoglicht. Wir schlagen vor, dal3 die
radiale Struktur Tokios durch eine Achse
ersetzt wird, die sich linear entwickelt.

Die Entwicklung von Zellkérpern zu einem
Wirbeltier und des Eies in einen Korper sind
Beispiele fiur die Art der Entwicklung, die wir
uns vorstellen, und sie illustrieren ihre Not-
wendigkeit.

Die moderne Industrie ist dabei, den Pro-
duktionsprozeB aufzuteilen. Allzweckmaschi-
nen, die fur Zentralisierung sprechen, wer-
den durch Teilmaschinen ersetzt. Gleichzei-
tig wird jedoch die Arbeit, die diese kleineren
Maschinen leisten, durch ein lineares Befor-
derungssystem zusammengefaBt.

Wenn die vielféltigen Funktionen einer Grol3-
stadt auf einer Linie verteilt waren, kénnte
die sie verbindende Kommunikation in
einem Minimum an Zeit durch Bewegung
entlang dieser Linie erfolgen. Es gibt keine
schnellere oder einfachere Moglichkeit.

Der Dom, der friedlich im Zentrum der ge-
schlossenen Organisation stand, war einst
das Symbol der Stadt des Mittelalters. Fir
die offene Organisation der heutigen Stadt
von 10 Millionen Einwohnern ist die stad-
tische Achse, auf der die Bewegung statt-
findet, die das stadtische Leben aufrecht-
erhélt, ein passendes Symbol.

Wir schlagen fir diese stadtische Achse ein
Kreisverkehrssystem vor. Man schatzt, daBB
die Bevolkerung Tokios in zwanzig Jahren
auf 15 Millionen Einwohner steigen wird.
Das wirde bedeuten, daB sich 2 bis 2,5 Mil-
lionen Menschen an der stadtischen Achse
ansammeln mussen, um die notwendigen
Funktionen der Stadt zu erfillen. AuBerdem
ist zu erwarten, dal3 jeden Tag 5 bis 6 Mil-
lionen Menschen zur Achse strémen werden.
Waéhrend viele dieser Menschen sich auf die
Massentransportmittel verlassen werden,
wird es auch einen flieBenden individuellen
Verkehr geben. Das heutige StraBensystem
kénnte niemals einem Druck solchen Um-
fanges standhalten.

Bei dem bestehenden StraBensystem sind
an den Kreuzungspunkten nicht mehr als drei
Fahrbahnen in einer Richtung moglich. Das
Kreissystem in drei Ebenen, das wir vor-
schlagen, uberwindet diese Begrenzung
jedoch mit einer Reihe von ubereinander-

greifenden Gliedern. Auf jedem Glied ist
Einbahnverkehr, aber in zwei benachbarten
Gliedern ist die Fahrtrichtung immer entge-
gengesetzt, so dal3 an den Punkten, wo die
Glieder Ubergreifen, die Bewegung in beiden
Gliedern in gleicher Richtung erfolgt. Die
tbergreifenden Glieder dienen als Kreu-
zungspunkte, die Verbindungzwischenhoéher
und tiefer liegenden Gliedern erfolgt durch
Rampen. Die Zahl der Rampen entspricht der
Zahl der Fahrbahnen; Rampen wechseln mit
durchgehenden Fahrbahnen ab. Diese Art
der SchnellstraBen kénnte das Zehn- bis
DreiBigfache des Verkehrs auf bestehenden
StraBen aufnehmen. Eine stadtische Achse
mit einem System von Kreisen dieser Art
koénnte als schnelles und wirksames Kommu-
nikationsmittel fur eine Stadt jeder GroBe
dienen.

Die drei Ebenen des Verkehrs wirden ent-
sprechend der Geschwindigkeit der Fahr-
zeuge aufgeteilt, die sich auf ihnen be-
wegen. Die tiefste Ebene entsprache dem
bebauten Gelande, das Parkplatze in ver-
schiedenen Ebenen enthalten sollte. Das
Kreisverkehrssystem istaus einerbeliebigen
Anzahl von Gliedern zusammengesetzt, von
denen jedes in sich einen Kreis bildet. Jede
Zahl von Gliedern kann wirksam sein, so daf
sich die stadtische Achse Stick fur Stick
entwickeln konnte. Ein System dieser Art
wirde es jeder Anzahl von Menschen er-
moglichen, sich frei und schnell zwischen
den an der Achse aufgereihten Funktionen
zu bewegen.

8

Radiale Stadtstruktur - »geschlossenes Systemec.
Structure urbain radiaire - «systéme fermé».
Radial urban structure - ""closed system"".

Lineare Stadtstruktur - »offenes System«.
Structure urbaine linéaire - «systéme ouvert».
Linear urban structure - “open system'’.

Mogliche Entwicklung von Tokio als lineare Stadt-
struktur.

Développement possible de Tokio sur le principe
linéaire.

Possible development of Tokyo as linear urban struc-
ture
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Die stadtische Achse
Erlauterung des Projektes

Wir schlagen eine stadtische Achse vor, die
den jetzigen Kern des zentripetalen Stadt-
systems ersetzen soll und sich stufenweise
Uber die Bucht von Tokio ausdehnen wird.

ZurZeitpendelttéglich etwaeine Million Men-
schen in das Zentrum von Tokio. Es ist zu
erwarten,dafdiese Zahlinden nachstenzwan-
zig Jahren auf 2 bis 2,5 Millionen anwachst.
Die Gesamtzahl der Personen - einschlieB3-
lich der Pendler -, die heute taglich in das
Zentrum stromt, betragt etwa 2,5 Millionen.
In zwanzig Jahren werden es voraussichtlich
5 bis 6 Millionen sein. Wir halten die Kon-
zentration der Funktionen, die diese Bewe-
gung verursachen, an einer zentralen Achse
fur sinnvoll, weil sie fur den Fortschritt der
japanischen Zivilisation und Wirtschaft not-
wendig ist. Entsprechend dem heutigen Stand
der Entwicklung sollte die zentrale Achse
vom jetzigen Stadtzentrum ausgehen.

Der erste Schritt zur Schaffung der stad-
tischen Achse ist der Bau einer Kreisver-
kehrseinheit Uber dem heutigen Zentrum.
Die erste Einheit wirde sich von Ichigaya
bis zur Altstadt erstrecken, die zweite von
der Altstadt bis Tsukij und die dritte von
Tsukij nach Harumi. Kreuzungspunkte wéren
am auBeren Graben in Ichigaya, Gber dem
alten Bahnhof und Uber der Bucht jenseits
von Tsukishima. Die Kreuzungen wirden
den Erdboden beriihren, die SchnellstraBen
werden jedoch etwa 40 m liber dem Boden
und 50 m Gber der Bucht aufgehéngt. Das
heiBt, die StraBen wiirden riesige Hénge-
briicken bilden, die Uber die bestehenden
Bauten hinwegfiihren.DerBau dieser Briicken
ware moglich, wenn man Raum fur Pfeiler
im Abstand von etwa 1 km erwerben kénnte.

Die ersten Einrichtungen, die in das Gebiet
Uber der Bucht verlegt werden, sollten die
Landesregierung und ihre administrativen
Organe sein. Die Vertretungen anderer Lan-
der und auslandische Handelsfirmen wur-
den zweifellos folgen, dann die zentralen
Funktionen der Finanz, der Produktion und
des Konsums sowie der Massenkommuni-
kation. Die fir die technische Entwicklung
notwendigen Forschungszentren wirden
voraussichtlich in der Néhe des Industrie-
zentrums konzentriert sein. Eventuell wir-
den dann Kaufhauser, Vergnigungszentren,
kulturelle Einrichtungen und Wohlfahrtsorga-
nisationen folgen. Der Bau von Hotels wiirde
notwendig, ebenso von Appartementh&usern
fir Personen, deren Arbeit es erfordert, daB
sie in der Nahe des Zentrums wohnen.

Die Achse, an der die lebenswichtigen Funk-
tionen des Landes liegen, wird einen unge-
heuren Strom von stetigem und variablem
Verkehr aufnehmen missen. Es ist erfor-
derlich, auf der Achse Massentransportmit-
tel und AutoschnellstraBen vorzusehen.

Fur den Massentransport schlagen wir eine
Einschienenbahn (Monorail) vor. Man kénnte
an der Ichigaya-Kreuzung von der jetzigen
Chuo-Linie der Staatseisenbahn in die Ein-
schienenbahn umsteigen, und am Kreuzungs-
punkt Bahnhof Tokio wiirden die Untergrund-
bahn und verschiedene andere Bahnen in
ahnlicher Weise mit der Achse verbunden.

Die Autos wirden an den gleichen Kreu-
zungspunkten von den jetzigen StraBen und
den geplanten SchnellstraBen zur Achse ge-
langen. Jedes Glied des Kreisverkehrs-
systems wiirde daher fir den Massen- als
auch fir den individuellen Verkehr einge-
richtet sein.

Wir erwarten, daB sich in 20 Jahren etwa
5 Millionen Menschen entlang der Achse be-
wegen werden. Das Kreissystem wird die-
sem Verkehrsanfall gewachsen sein, denn
es kann einen Strom von 200000 Wagen pro
Stunde aufnehmen - weit mehr als jedes
heute existierende SchnellstraBensystem.
Die Achse wird als riesiges Férderband wir-

ken, das einen Strom von Menschen tragt,
deren Bewegung die grundlegende Natur
der Stadt erfordert. Alle Bewohner Tokios
kénnten die Achse auf parallelen Durch-
gangsstrafBen erreichen, die senkrecht von
ihr abzweigen, um dann schnell zu jedem
Punkt an der Achse zu gelangen. Die Achse
wird die Bluhne fir das stadtische Leben und
seine Bewegung und gleichzeitig ein Sym-
bol dafiir darstellen.

Das Kreisverkehrssystem wird die Struktur
der Stadt mit dem Verkehrssystem und der
Architektur vereinigen.

Die Autos fahren zum Parken von den Kreis-
verkehrsstralBen hinunter. Das Gebiet von
einem Quadratkilometer, das jedes Glied
einschlieBt, wird Parkplatze in mehreren
Ebenen aufnehmen, tUber denen Bauten er-
richtet werden. So entsteht eine natirliche
Ordnung von hohen zu niedrigeren Fahrt-
geschwindigkeiten bis zur Geschwindigkeit
des FuBgangers.

Wenn die gesamte Flache innerhalb jedes
Gliedes als Parkplatz benutzt wirde, féan-
den pro Glied 60000 Wagen Stellflache. Wir
halten es fur maoglich, nur 70 Prozent der
Flache - also ausreichend fur etwa 40000
Wagen - zu verwenden. In der endgiltig
ausgefuhrten Achse, die 23 Glieder enthal-
ten soll, kénnten 920000 Wagen parken.

Da etwa 2,5 Millionen Menschen an der
Achse arbeiten werden, muBten sich in je-
dem Glied Burogebzude fur durchschnittlich
100000 Arbeitende befinden. Das bedeutet,
daB bei reichlicher Anordnung von Neben-
wegen etwa 3 Millionen m? Flache fur Bau-
ten bendtigt wirden. Die Kapazitat betriige
dann 300 Prozent. Die Maximalkapazitat
sollte etwa 500 Prozent betragen. Wenn man
voraussetzt, dal3 etwa die Halfte der Park-
platze von Nicht-Pendlern benutzt wird,
bliebe fur je funf Berufstatige ein Parkplatz
Gbrig.

Wohngebiete

Von der Achse werden einander parallele
StraBen abzweigen, die zu den Wohngebie-
ten fuhren. Auf diesen StraBen wird der
Verkehr jeweils nur in einer Richtung erfol-
gen. Jedes StraBenpaar bildet eine Schleife,
die den Gliedern der zentralen Achse ahnelt.
Diese Schleifen verbinden Nebenzentren
wie Shinjuku, Shibuya und Ueno mit dem
System. Wir betrachten diese Nebenzentren
als regionale Zentren des Konsums, als
Standpunkte der tertidaren Funktionen des
Verbrauchs. Die tertiaren Funktionen der
Produktion werden entlang der Achse un-
tergebracht, jedoch werden beide Arten der
Funktionen durch die Achse selbst und durch
die Schleifen, die von ihr ausgehen, eng
miteinander verbunden.

Die von der Achse ausgehenden StraBen
werden die Kommunikation zwischen den
Wohngebieten und dem Zentrum tberneh-
men. Diese Verbindung ist in den tber der
Bucht errichteten Gebieten besonders deut-
lich. Auch Uber der Bucht werden die von
der Achse abzweigenden StraBen mit Mas-
sentransportmitteln versehen, welche zu den
Massentransportmitteln auf der Achse fiih-
ren. Innerhalb von 20 Jahren werden vor-
aussichtlich etwa 5 Millionen Menschen tber
der Bucht leben. Einige der Wohngebiete
werden auf neugewonnenem Land stehen,
andere auf Plattformen, die von im Ozean
gegrindeten Pfeilern getragen werden.

Interurbaner und internationaler Verkehr
Wir schlagen vor, an der stadtischen Achse
einen neuen Bahnhof fiir Tokio zu errichten.
Es ist nicht erstrebenswert, daB der inter-
urbane Verkehr wie bisher durch das tber-
fullte Zentrum Tokios fiihrt.

Die Tatsache, daB die Tokaido-Linie, die
Tohoku-Linie, die Joban-Linie und die Chuo-
Linie der Staatseisenbahnen auf den zentra-
len Distrikt Tokios zulaufen, ist einer der

Griinde fur die dort herrschende Konfusion.
Das ausgedehnte Kontrollsystem, das diese
Bahnlinien bendtigen, darf die Funktionen
des hauptstadtischen Zentrums nicht be-
schneiden.

Der neue Bahnhof soll tber der Bucht ent-
stehen, Untergrundbahnen werden ihn mit
der Tokaido-Linie bei Kawasaki verbinden.
Dort kénnte auch die Chuo-Linie abzweigen.
Andere Untergrundbahnen wiirden den
Bahnhof mit der Tohoku- und der Joban-
Linie in Funabashi verbinden. So wiére es
maoglich, das Kontrollsystem aus dem jetzi-
gen Stadtzentrum zu entfernen. Nach dem
neuen System wirden die Reisenden an der
Achse ankommen, wahrend Guter im Indu-
striegebiet von Keihin oder Keiyo entladen
wirden.

Weiterhin planen wir den Bau eines Hafens
fur Passagierschiffe in Verbindung mit dem
neuen Bahnhof. In Haneda, wo der Unter-
wasserabschnitt der Tokaido-Linie austritt,
kénnte durch Erweiterung der vorhandenen
Einrichtungen ein internationaler Flughafen
errichtet werden. An dem Punkt, wo die
Unterwasserlinie nach Funabashi austritt,
miiBte ein neuer Binnenflughafen gebaut
werden. Die Flughafen wirden in gerader
Linie mit dem neuen Bahnhof liegen und
durch Unterwasserbahnen mit ihm und un-
tereinander verbunden werden.

Industriegebiete

Die Landgewinnung fir die Industriegebiete
von Keihin und Keiyo muB nach einem um-
fassenden Plan erfolgen.

Die Stadt Tokio, die Prafektur Kanagawa
und die Prafektur Chiba gehen dabei selb-
standig vor, indem jeder mit den anderen
wetteifert, um neue Industrien heranzuzie-
hen. Das gewonnene Land wird wohl oder
Ubel ohne Zweckbindung an grofe Kon-
zerne verkauft. Bevor tber diese Gebiete
verfligt wird, muB ein Plan fur StraBen- und
Wasserversorgung vorliegen.

Fur die Industrie planen wir ein neues Ver-
kehrssystem. Das Durcheinander auf den
beiden bestehenden SchnellstraBen zwi-
schen Tokio und Jokohama zeigt das drin-
gende Bedurfnis danach. Die zahllosen Last-
wagen auf dieser Strecke stellen die Hélfte
des Verkehrs zwischen den Fabriken im
Gebiet Tokio-Jokohama und zwischen den
beiden Stadten dar, und sie sind ein lebens-
notwendiger Faktor in der Versorgung To-
kios. Mit dem Ausbau der Industrie im Ge-
biet zwischen Tokio und Chiba werden die
SchnellstraBen hier bald ebenso uberfullt
werden.

Wir sind der Ansicht, daf3 in jedem Industrie-
zentrum ein einfaches Kreissystem mit einer
UnterwasserstralBe parallel zu der die Ge-
biete Keihin und Keiyo verbindenden Unter-
wasserbahn errichtet werden kann. Als Ver-
sorgungslinien fur die zentrale Achse soll-
ten neue StraBen erbaut werden. Wir planen
eine neue SchnellstraBBe, die von Kawasaki
aus nordwarts entlang dem Tamagawa-Fluf3
fuhrt, und eine andere, die von Chiba ent-
lang dem Edogawa-Flul nach Norden flhrt.
Von Kawasaki und Chiba kénnen die Stra-
Ben zur Achse gefuhrt werden.

Fir die Industriegebiete bestimmte Liefe-
rungen durfen nicht wie bisher in das Zen-
trum gefuhrt werden. Statt dessen sollten in
der Nahe jedes Industriezentrums Guter-
bahnhofe errichtet werden.

Verkehrssysteme

Da die Anzahl der Fahrbahnen an den Kreu-
zungen nicht begrenzt ist, kann das Kreis-
verkehrssystem den zehn- bis dreiigfachen
Verkehr der heute existierenden Schnell-
straBen tUbernehmen.

Die niedrigste Ebene des Kreisverkehrs-
systems in drei Ebenen hat 10 Fahrbahnen
fur Fahrzeuge mit 60 km Stundengeschwin-
digkeit. Sechs Zufahrtswege fiihren von
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dieser Ebene zu der Parkflache unterhalb
der Gebaude im Kreis. Die zweite Ebene hat
10 Fahrbahnen fur Verkehr in 90 km Ge-
schwindigkeit pro Stunde und die dritte
10 Fahrbahnen fur Verkehr in 120 km Stun-
dengeschwindigkeit. Die Einschienenbahn
lauft auf der zweiten Ebene. Die niedrigste
Ebene hat pro Kilometer ein Glied, die zweite
Ebene alle drei Kilometer ein Glied und die
dritte alle neun Kilometer eines. Da die
Uberschneidungen in ungeraden Intervallen
erfolgen, verlauft der Verkehr an den Kreu-
zungen auf allen Ebenen in gleicher Rich-
tung.

Die StraBen, die im rechten Winkel von der
Achse abzweigen, sind auf &hnliche Weise
mit ihr verbunden. Da auch auf ihnen der
Verkehr einbahnig veriauft, bilden sie dhn-
liche Kreise wie die Achse selbst.

Wahrend der Bauvorbereitungen konnen
SchnelistraBen laufend in ahnlicher Weise
mit der Achse verbunden werden. Die Ein-
schienenbahnlinien dieser StraBRen treffen
an den Punkten auf die Achse, wo die 3-km-
Glieder ubergreifen.

Nach der von der ASSHO verwendeten
Gleichung betragt das Durchschnittsvolu-
100 v
0,19v + 6
Geschwindigkeit in km/h). Da v sich dem
Unendlichen néhert, ist der Wert von C
etwa 5263. Das bedeutet, dal3 es eine Grenze
des Volumens gibt, das eine Fahrbahn auf-
nehmen kann, gleichgiltig wie schnell der
Verkehr lauft. Fiir eine Geschwindigkeit von
100 km/h betragt das Volumen 4000 Fahr-
zeuge, und selbst wenn die Geschwindig-
keit verdoppelt wird, steigt dieses Volumen
nur um 545 Fahrzeuge.

men des Verkehrs C = v =

Es ist daher offensichtlich, daB die einzige
Maoglichkeit zur Steigerung der Verkehrs-
kapazitat die Vermehrung der Anzahl von
Fahrbahnen ist. Die kleeblatt- und trompe-
tenformigen Kreuzungen, die jetzt ange-
wandt werden, kénnen nur zwei oder drei
Fahrbahnen in einer Richtung aufnehmen.
Bei dem Kreisverkehrssystem, das wir ent-
wickelt haben, betragt die Durchschnittskapa-
zitat in beiden Richtungen 200000 Fahrzeuge
pro Stunde oder das Zehn- bis DreiBigfache
der heute benutzten Schnellstraf3en.

Innerhalb jedes 1-km-Gliedes der ersten
Ebene im Kreisverkehrssystem gibt es Park-
flachen in mehreren Ebenen, die tber von
den StraBen abgehende Zufahrtswege er-
reicht werden. Uber der Parkflache stehen
Gebaude. So bildet jeder Kreis eine einheit-
liche Bebauungsflache. Nach unserem Plan
schlieBen die Kreise, die sich tiber die Bucht
erstrecken, eine Regierungszone, eine Biiro-
zone, eine Einkaufszone, eine Hotelzone, ein
Erholungsgebiet, den neuen Bahnhof von
Tokio und den neuen Passagierhafen ein.

Vereinigung von Stéadtebau, Verkehr und
Architektur
Kernsystem und Pilotis

Der heutige Kraftverkehr hat die Beziehung
der Struktur der Stadt zum Verkehr und zu
der Architektur total veréndert. Frither gin-
gen die Menschen auf StraBen bis zu ihrem
Bestimmungsort. Diese Tatsache hat seit
alters das Verkehrssystem und die Archi-
tektur der Stadte bestimmt. Das Auftreten
von Pferd und Wagen schuf kein Bedurfnis
nach einem neuen System, und sogar als
Eisenbahnen und Trolleybusse aufkamen,
empfanden die Menschen keine ernsthaften
Zweifel an dem alten System. Die Probleme,
die durch diese neuen Verkehrsmittel ent-
standen, wurden durch Bahnhofe gelost.

In unserem Zeitalter hat das Auto die Be-
ziehung zwischen StraBen und Gebéauden
veréandert, das alte System besteht aber
weiterhin. Die Verwirrung, die heute in un-
seren Stadten herrscht, beruht weitgehend
auf der Tatsache, daB3 der Kraftwagen und
das StraBensystem unvereinbar sind.
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Der grundlegende Unterschied zwischen
dem Auto und Massentransportmitteln wie
Zug und StraBenbahn ist der, daB das Auto
dem Individuum theoretisch erméglicht, sich
frei von Tir zu Tur zu bewegen. Das Auto
tUbernimmt keinen Massen-, sondern indivi-
duellen Verkehr.

Das Auftreten des Kraftwagens hat zur
Trennung von Fahrzeugen und Fulbgéangern
gefiihrt. Das Ergebnis dessen ist, daB die
Beziehung zwischen StraBen und Gebéau-
den heute dem Verhéltnis von der Eisen-
bahn zu Geb&uden entspricht. Obgleich die
Bauten sich zur StraBe 6ffnen, ist es in den
meisten Fallen unmoglich, Wagen vor ihnen
zu parken. Es besteht das Bedurfnis nach
einer neuen Ordnung, in der die Autos sich
von SchnellstraBen zu langsameren StraBen
und von dort zu Parkplatzen bewegen, von
wo aus die Geb&ude erreicht werden kén-
nen. In anderen Worten, es besteht das Be-
durfnis nach einer neuen Organisation, die
das Stadtsystem, das Verkehrssystem und
das architektonische System zu einer Ein-
heit verbindet.

Um diesem Problem zu begegnen, entwik-
kelten die Architekturpioniere Anfang des
20. Jahrhunderts die Pilotis als Mittel zum
Freihalten des Bodens. |hr Gedanke war,
auf dem Boden einen o6ffentlichen Raum zu
schaffen, wo die fir die moderne Gesell-
schaft notwendige Bewegung stattfinden
kann. In dem privaten Raum uber dem Bo-
den koénnen die Menschen leben und arbei-
ten. Die Flache zwischen den Pilotis dient
als Bindeglied zwischen beiden Raumarten;
die Autos bewegen sich auf dem Boden,
ohne das private Leben im Raum daruber
zu storen.

Seit dem Entwurf fur das Friedenszentrum in
Hiroshima wenden wir bei unseren Planun-
gen Pilotis an. Beim Rathaus Tokio ist die
Piloti-Flache in zwei Ebenen aufgeteilt, in
eine tiefere fir Autos und eine hohere fir
FuBganger. In unserem Plan fiir das Stadt-
zentrum von Tokio fiihrten wir dieses System
zu einem weiteren Stadium der Entwicklung.
Diese Art der Losung verspricht, eines der
wirksamsten Mittel zur Sanierung stédtischer
Gebiete zu werden.

Wir schlagen aufBerdem das Kernsystemvor,
bei dem der vertikale Verkehr in den Bau-
werken sowie die Installation - Wasserrohre
und elektrische Leitungen - in einem Schaft
zusammengefaBt sind, der den Kern der Ge-
baude bildet. Diese Gebaudekerne koénnten
zu Zweigen des stadtischen Verkehrs wer-
den und Arterien darstellen, welche die Ar-
chitektur mit dem urbanen System integrie-
ren.

Bei unserem Plan fir Tokio haben wir nach
Mitteln zur Vereinigung des Kernsystems
und der Pilotis gesucht. Nach unserer Vor-
stellung werden die Gebaudekerne die Rolle
von Pfeilern einnehmen und »pfeilerlose«
Piloti-Flachen unter den Bauten ermoglichen.
Dieses System wird mit dem vorgeschlage-
nen Kreisverkehrssystem verbunden. Jedes
Glied des Kreisverkehrs umschliet Park-
flache in mehreren Ebenen. Die Menschen
wirden die Parkflache in ihren Autos errei-
chen, die Fahrzeuge verlassen und in Fahr-
stiihlen, die in vertikalen Kernen liegen, die
Gebé&ude hinauffahren. Auf diese Weise wiir-
den die Stadtflache und das SchnellstraBen-
system miteinander verbunden. Es gédbe eine
raumliche Ordnung und eine Ordnung der
Geschwindigkeiten, die StraBen, Kreuzun-
gen, Parkplatze und Gebéude sowie hohe
Fahrtgeschwindigkeit, niedrigere Geschwin-
digkeit, die Geschwindigkeit des FuBgéangers
und die Unbeweglichkeit miteinander ver-
binden wiirden. Der urbane Raum wiirde zu
neuem Leben erweckt.

Piloti-Flachen bilden raumliche Bindeglieder
zwischen privaten und o6ffentlichen Gebie-
ten. Hier trifft der Verkehrsstrom auf den
ruhenden architektonischen Raum. Auf der

anderen Seite verbindet das Kernsystem
die stadtischen Verkehrsadern mit den Ge-
bauden. Dieser Plan soll Kerne und Pilotis
in einem System vereinigen.

Die kleinste Einheit im Kreisverkehrssystem
ist ein Quadrat von 1 km Seitenlédnge. Diese
Flache ist auch die Einheit fur die Bauarbeit,
in anderen Worten das MaB der Tatigkeit.
Gleichzeitig ist es die Einheit, die Architek-
tur und Verkehr verbindet. Der Raum unter
dieser Einheit soll grundsétzlich als Park-
flache dienen. Der architektonische Proto-
typ waren Kerne, die auf einem Gitter von
Quadraten von etwa 200 m Seitenlénge aus-
gelegt sind und 10 bis 20 Stockwerke hohe
Burogebaude tragen.

Diese Kerne wirden Aufziuge, Rohre und
andere Installationsleitungen enthalten, die
zur Beférderung von Mensch und Energie
erforderlich sind. Gleichzeitig wirden sie
als Pfeiler dienen. Zwischen ihnen wiirden
nach Bedarf Gebédude aufgehéngt. Die
Wénde wiirden Hangekonstruktionen bilden,
und Birobauten oder Hotels ruhen auf hori-
zontalen Platten, die an beiden Seiten von
Hangekonstruktionen gehalten werden. Die
Kerne wiirden 150 bis 250 m hoch sein, die
Hohe des offenen Raumes unter den Bau-
ten betragt etwa 40 m, die Spannweite etwa
200 m. Die Gebaude hatten demnach einen
MaBstab und eine raumliche Anordnung, die
mit dem variablen Strom der Kraftwagen auf
dem Boden vereinbar waren. Die Kerne wiir-
den nicht nur als Stitzen der Gebaude, son-
dern auch als Verkehrsadern dienen. Diese
Architektur kann als eine Weiterentwicklung
der Piloti- und Kern-Anordnung, die unser
Team in der Vergangenheit erprobt hat, zum
urbanen MalBstab betrachtet werden.

Lage, Richtung und Hoéhenlage jedes archi-
tektonischen Raumes wiirden von den spe-
zifischen Erfordernissen bestimmt. In diesem
System ware es moglich, unter Berlcksich-
tigung der umgebenden Gebiete durch-
gehende stadtische Réaume zu planen, die
nicht in sich abgeschlossen sind. Methoden
der Regionalplanung, die in der Stadtpla-
nung bis zum heutigen Tag angewandt wer-
den, wirden durch organisierte Raumpla-
nung ersetzt.

Diese Raumarchitektur kénnte voraussicht-
lich bei der Sanierung der heute bestehen-
den stédtischen Gebiete angewandt werden.
Es gébe mehrere Ebenen Parkplatze in der
N&he des Punktes, wo der Kern den Grund
beriihrt. Die Bodenflache konnte den viel-
faltigen Auto- und FuBgangerverkehr auf-
nehmen. Wenn die verschiedenen Einrich-
tungen am Kern konzentriert wéren, koénnte
der Landerwerb auf ein Minimum beschrankt
werden. Gleichzeitig wiurden die Gebéude
auf bestehenden Bauten errichtet, so daB
die Bauarbeiten die Tatigkeiten am Boden
nicht behindern.

In unserem Plan sind Einkaufsgebiete, Audi-
torien u. a. im gleichen menschlichen Mab-
stab wie bisher auf der Flache der Einheit
verteilt. Es gébe kleine Strafen fir FuBgén-
ger, auch groBe und kleine Platze fir Ver-
sammlungen. Diese Raume wéren mit den
historischen Raumen identisch, die jetzt in
unseren Stédten bestehen. Unser Plan sieht
eine Architektur vor, die mit der Schnellig-
keit und dem MabBstab unserer Zeit verein-
bar ist, die jedoch gleichzeitig die Fortset-
zung unseres historischen stadtischen Le-
bens gestattet.
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Die Wiederherstellung der raumlichen Ord-
nung in der GroBstadt

In den Stadten von 10 Millionen Einwohnern,
welche die Zentren der heutigen Zivilisation
darstellen, zerstéren die durch die moderne
Technik entstandenen MaBstabe und Ge-
schwindigkeiten die rdumliche Ordnung.

Platze, Dome und Rathauser des Mittelalters
hatten einen menschlichen MaBstab, welcher
der Anzahl der dort versammelten Menschen
entsprach und mit dem MaBstab der von
ihnen ausgehenden StraBen in Einklang
stand. Heute sind jedoch gewaltige Schnell-
verkehrsstraBen in das alte System einge-
drungen. Sie vertreten einen uUbermensch-
lichen MaBstab, der in keiner Weise mit der
Architektur des ausgehenden 19. Jahrhun-
derts und der ersten Halfte des 20. Jahrhun-
derts harmonisiert.

Die Kapitalballung unserer Zeit wird zweifel-
los eine weitere VergroBerung des MabB-
stabs im Bauen bewirken und damit die Ord-
nung des stadtischen Raumes inihren Grund-
festen erschuttern. GroBbauten mit langer
Lebensdauer werden den Rahmen der Stadte
bilden und bestimmende Elemente im neuen
stadtischen Raumsystem darstellen. Wenn
der Verkehr sich in 100 und mehr Stunden-
kilometern Geschwindigkeit bewegt, wird
das gewaltige AusmaB der neuen Geb&ude
nicht mehr als solches empfunden werden.

Dennoch geht der Mensch nach wie vor in
Schritten von etwa einem Meter Lange, und
wir sind immer noch von dem unverander-
lichen menschlichen MaBstab umgeben.
AuBerdem nimmt im Gegensatz zuden GroB3-
bauten die Lebensdauer unserer Hauser
und der Dinge, die wir taglich benutzen, stan-
dig ab. Diese Tatsache ist in unserem wach-
senden Vertrauen auf Industrieprodukte be-
grindet. Wir neigen dazu, neue Gegenstande
zu verwenden und sie immer schneller ab-
zulegen.

Individualitat, Freiheit und Ungezwungen-
heit bilden einen immer starker werdenden
Gegensatz zu der Vorherrschaft der Tech-
nik. Der Mensch strebt nach mehr Freiheit
bei der Wahl seiner Hauser, Garten, StraBen
und Platze.

Es gibt also zwei sich widersprechende Ex-
treme - GroBbauten mit langer Lebensdauer,
die - wéhrend sie die individuelle Wahl be-
schranken - die Ordnung unseres Zeitalters
bestimmen, und kleinere Objekte mit kurzer
Lebensdauer, welche die Mdéglichkeit der
freien Wahl bieten. Die Kluft zwischen bei-
den wird immer gréBer.

Unsere Aufgabe ist es, ein organisches Binde-
glied zwischen diesen beiden Extremen und
damit eine neue rdumliche Ordnung in un-
seren Stadten zu schaffen. Das zentripetale
System der mittelalterlichen Stédte reicht
nicht mehr aus, denn es reprasentiert eine
vom FuBganger bestimmte Ordnung. In den
sich bewegenden, flieBenden Stadten un-
serer Zeit Uberschneiden sich FuBganger-
und Fahrverkehr, und die Richtung beider ist
variabel. Die Bewegung ist nicht abgeschlos-
sen und zentripetal, sondern offen und fluk-
tuierend.

Die réumliche Ordnung der Stadte wird
zweifellos im Laufe der Zeit vielfaltiger wer-
den. Sie wird nicht nur geordnete, sondern
auch freie, ungeordnete Raume umfassen.

Wir haben verschiedene Projekte vorgelegt,
die sich mit der rédumlichen Beziehung der
zwei Extreme auseinandersetzen. Bei dem
Rathaus in Kurashiki, den Planen fiur das
MIT und die Weltgesundheitsorganisation
und bei dem vorliegenden Plan fiur Tokio
haben wir uns bemiht, innerhalb eines syste-
matischen raumlichen Aufbaues Freiheit zu
bieten. Beim Wohnbauprojekt fir Kagawa
sowie bei den Pléanen fur Wohnbauten auf
dem neugewonnenen Land im vorliegenden
Projekt haben wir versucht, eine Ordnung
innerhalb der freien Anordnung der Ge-
b&audegruppen zu schaffen.
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Wir mussen nach Gebundenheit in Freiheit
und Freiheit in Gebundenheit streben. Indem
wir eine Verbindung zwischen diesen beiden
Extremen herstellen, werden wir eine neue
raumliche Organisation fir die Stadt von
heute schaffen.

Innerhalb der Wohngebiete soll eine fort-
schreitende Ordnung vom Haus zum Kinder-
spielplatz, zu einem Ort fur ruhige Zusam-
menkiinfte, zu Erholungsgebieten und Sport-
zentren, vom Kindergarten zur Volksschule,
zur Mittelschule, zu weiteren Erziehungs-
und sozialen Einrichtungen, vom Parkplatz
zum Verkehrsplatz bis zur SchnellstraBe
wirksam sein. Diese verschiedenen Elemente
muissen eine Einheit bilden, die in Beziehung
zu den Wohnhé&usern steht und Bewegung,
Kontinuitat, Expansion und Kontraktion er-
moéglicht. In unserem Plan sind die Wohn-
gebiete, die auf Plattformen tber der Bucht
stehen, durch eine vertikale Anordnung die-
ser verschiedenen Raume gekennzeichnet,
jedoch weisen die Gebiete, die auf neuge-
wonnenem Land errichtet sind, eine horizon-
tale Anordnung auf.

Die soziale Organisation beeinfluBt den Auf-
bau des stadtischen Raumes, aber sie be-
stimmt ihn nicht ausschlieBlich. Umgekehrt
beeinfluBt die Struktur des stadtischen Rau-
mes die soziale Organisation, bestimmt sie
aber nicht absolut. Die neue Organisation
des stadtischen Raumes hat jedoch eine per-
manente Daseinsform und wird als Schop-
fung Harmonie in das Verhaltnis zwischen
Individuum und Gemeinschaft, zwischen
Technik und Humanitét bringen.

Grundstticke fir Wohngebiete werden auf
zwei Weisen entstehen, durch die Errichtung
von Plattformen auf dem Meer und durch
Neugewinnung von Land. Die Urbarmachung
erfolgt durch Sandpumpen, wie sie heute
bei den meisten Landgewinnungsprojekten
verwendet werden. Gleichzeitig werden an
den Stellen, wo der Meeresboden durch die
Entfernung von Sand dunner geworden ist,
Betonfundamente auf den harten Grund ge-
legt und groBe Plattformen auf diese geho-
ben. Wenn diese beiden Methoden zur glei-
chen Zeit angewandt werden, ist es nicht
notwendig, groBe Mengen von Erde aus an-
deren Gebieten heranzufihren.

Beim Bauen auf unterseeischen Grindungen
ist es sinnvoller, Konstruktionen mit grofRer
Spannweite vorzusehen, bei denen die Fun-
damentstutzen zusammengefaBBt sind. Auf
diesen Stutzen kann man eine Vielzahl von
Plattformen anordnen.

In unserem Plan sind die darauf errichteten
Bauten im Schnitt etwa dreieckig. Auf jeder
dritten Ebene erstrecken sich Betonplattfor-
men von einer Seite zur anderen. Sie dienen
dazu, Gas-, Wasser- und elektrische Leitun-
gen aufzunehmen. Auf diesen Plattformen
kénnte jedermann sich ein Haus nach eige-
nem Geschmack aus den erhaltlichen indu-
striell gefertigten Baumaterialien errichten.
Es gébe eine Reihe von Hé&usern bei der
Spitze des Baues und zwei oder drei Hé&u-
serreihen auf den tieferen Ebenen, wo der
Bau sich ausbreitet.

Das Bauprogramm

Die Zivilisation und die Wirtschaft der Welt
befinden sich in einem Stadium der unge-
heuren Entwicklung. Wir koénnen uns aber
nicht von der Furcht freimachen, daB3 die in
dieser Expansion entstehenden Uberschisse
sich in destruktiven Konsum, genannt Krieg,
ergieBen werden.

Die Weisheit des Menschen muf3 die Ex-
pansion der Produktion zur friedlichen kon-
struktiven Verwendung leiten. Aufbau ist
die Hoffnung des Menschen im 20. Jahrhun-
dert und gleichzeitig seine Verantwortung
fur den Menschen des 21. Jahrhunderts.

Das menschliche Streben, das die Entwick-
lung Tokios herbeigefuhrt hat, ist zur Zeit
dabei, Verwirrung in der Stadt zu schaffen.
Jedoch kénnte gerade dieses Streben eine
Sanierung der Stadt bewirken, welche die
heutige Verwirrung ausschlieBen wiirde. Wir
suchen daher nach Mitteln zur Umwandlung
der Energie der Konfusion in konstruktive
Energie.

Die Bodenpreise in der Nahe des Zentrums
von Tokio haben eine erstaunliche Hohe er-
reicht. Sogar fiir 300000 Y pro Quadratmeter
ist es schwierig, Land in der Nahe des Zen-
trums zu erhalten. In den Gebieten Ginza
und Marunouchi sollen die Preise bis zu
500000 Y pro Quadratmeter steigen. Eine
kurzlich veroffentlichte Ubersicht des Japan
Real Estate Institute gibt an, daB der Preis-
index fur Land in den letzten funf Jahren auf
330 gestiegen ist, wahrend der Preisindex fur
Verbrauchsgtiter im gleichen Zeitraum nur
von 100 auf 102,7 stieg. Zudem nimmt die
Geschwindigkeit dieser Steigerung zu - von
September 1959 bis Marz 1960 betrug die
Zunahme 13 Prozent, in den folgenden sechs
Monaten stieg sie jedoch auf 18 Prozent.

Wegen der tibermaBigen Grundstickspreise
breiten sich die Wohngebiete weiter und
weiter in die Vorstadte aus. Zweifellos kénn-
ten MaBnahmen zur Kontrolle der Boden-
preise ergriffen werden, aber es kann nicht
Ubersehen werden, daB diese Preise von
der Stérke des Dranges nach Verstadterung
und besonders nach Konzentration im Stadt-
zentrum zeugen. Wir glauben, daB der Bo-
denbedarf im Zentrum die notwendige Ener-
gie zum Neuaufbau Tokios liefern kann.

Unser Programm fur die Errichtung einer
neuen stadtischen Struktur in Tokio beginnt
mit dem Bau des Kreisverkehrssystems. Da
dies Glied um Glied erfolgen soll, kann die
Bauzeit in Stufen vor sich gehen.

Wir setzen voraus, daB3 die Bevélkerung To-
kios in 20 Jahren etwa 15 Millionen betragen
wird. Bis zu der Zeit kénnte sich unserer
Meinung nach das Kreisverkehrssystem tiber
die ganze Bucht bis zur Stadt Kisarazu er-
strecken. Die Bauarbeit konnte in vier Sta-
dien aufgeteilt werden, von denen jedes
funf Jahre zur Ausfuhrung benétigt.

Nach unseren Schatzungen wirde jedes
3-km-Glied etwa 300000 Millionen Y kosten.
Innerhalb jedes Gliedes gabe es drei 1-km-
Einheiten mit insgesamt 3 000 000 m? Bau-
gelande. Wenn diese Grundstiicke in der
Néhe des Zentrums zum Preis von 500 000Y
pro Quadratmeter verkauft wiirden, ergébe
das Landwerte von nicht weniger als
1500000000000 Y oder einen UberschuB
von 1200000000000 Y bei Abzug der Bau-
kosten. Diese Summe konnte fur die Sanie-
rung der bestehenden Stadt verwendet wer-
den. Wenn der Boden, der iber der Bucht
entsteht, zu 300 000Y pro Quadratmeter ver-
kauftwiirde, ergabe das einen UberschuBvon
600000000000 Y uber die Baukosten. Dieser
konnte dazu benutzt werden, die GroBbau-
ten und Plattformen fir Wohngebiete auf der
Bucht zu errichten.
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1
Grundri und Querschnitt durch ein Wohnquartier.

Plan et section d'un quartier d’habitation.
Plan and cross section of a residential quarter.

Wohnungen / Appartements / Apartments
Gemeinschaftsanlagen / Espaces communs / Com-
munity premises

Kindergarten / Jardin d’enfants / Kindergarten
Schule / Ecole / School

Einkaufszentrum / Centre d’achat / Shopping center
Uberdeckter Parkplatz / Place de parking cou-
verte / Covered parking area

Monorail-Station (Einschienenbahn) / Station du
monorail / Monorail station

SchnellverkehrsstraBe |/ Autoroute / Express high-
way

2

Ansicht eines Wohnquartiers.

Vue d’'un quartier d’habitation (maquette).
View of a residential quarter (model).
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Die Baukosten fur Parkplatze in mehreren
Ebenen innerhalb der Achse sind darin nicht
enthalten, aber diese Kosten werden sicher
von denen aufgebracht, die aus der Boden-
gewinnung Nutzen ziehen.

Wir wollen unseren Plan fir Tokio gern als
Plan zur Schaffung von Landwerten betrach-
tet sehen. Unserer Meinung nach istes diese
Seite des Planes, die ihn durchfiihrbar macht.
Er sollte nicht als spekulatives, kommerziel-
les, sondern als offentliches Projekt ausge-
fahrt werden, d. h. von einer offentlichen
Korperschaft oder von der Regierung selbst.

Nach einer aufgestellten Berechnung wiirde
das Programm, das wir hier vorlegen, eine
offentliche und private Investierung von
18000000000000 Y (US-§ 50000000 000)
erfordern. Wenn wir voraussetzen, dal3 der
flr andere Bauvorhaben in der Stadt aufge-
wendete Betrag etwa in der Hohe von 1960
bleibt, wiirde der Gesamtbetrag fir die nach-
sten 20 Jahre 12000000000000 Y ausma-
chen. In anderen Worten, der Betrag, den
unser Projekt erfordert, plus den Betrag,
den man fur andere Vorhaben aufwendet,
wiirde insgesamt etwa 30000000000000 Y
ausmachen, was genau dem Betrag ent-
spricht, den wir in jedem Fall auszugeben
gedenken.

Die Frage ist, ob dieses Geld auf eine Weise
ausgegeben wird, welche die bestehende
Konfusion in Tokio nur vervielfacht, oder auf
eine Weise, die zu einem Strukturwandel
fihrt. Wenn die 18000000000000 Y, die un-
ser Plan erfordert, ausgegeben werden, wird
Tokios radiales System einer stadtischen
Achse mit Arbeitsplatzen fur 2,5 Millionen
und Wohnflache fur 5 Millionen Menschen
weichen. Gibt man den gleichen Betrag fir
dem Zufall Gberlassenes Bauen aus, wird
die Stadt weiter paralysiert werden.

Manche werden vielleicht die technischen
Méglichkeiten zum Bau der Einrichtungen,
die unser Plan erfordert, in Frage ziehen.
Dafur ist Berechtigung vorhanden, denn in
der Tat hat es in den letzten 50 Jahren keine
aufsehenerregenden Entwicklungen auf dem
Gebiet des Bauens gegeben. Die Bauten,
die heute errichtet werden, héatten schon vor
50 Jahren entstehen kénnen. Es ist in diesem
Zeitabschnitt jederzeit méglich gewesen,
Wolkenkratzer von 300 m Héhe oder Hénge-
briicken von 1 km Lange zu bauen. Anderer-
seits ist es falsch, zu behaupten, dal3 die Tech-
nik keine Fortschritte auf dem Gebiet des
Bauens gemacht hatte, denn ihre Moglich-
keiten sind ungeheuer gewachsen. Die
Schwierigkeit war, dal3 kein Bau unternom-
men wurde, der den gesamten Bereich der
modernen Technik anwandte. Statiker und
Architekten haben ihre neuen Techniken nur
in kleineren Details anwenden kénnen. Wenn
neue Gebiete eroffnet wiirden — Stadte auf
dem Meer oder riesige Héngekonstruktio-
nen -, wiirde die latente Kraft der modernen
Technik zweifellos den Damm durchbrechen,
der sie jetzt einschrankt.

Wegen des jetzigen Standes der Bautechnik
solte nicht gezogert werden. Wenn die Ge-
legenheit geboten wird, wird die Technik in
Erscheinung treten.

Auch wenden manche Leute ein, dal die
vorgelegten Plane mit den bestehenden
Baugesetzen unvereinbar sind. Es ware ver-
héngnisvoll, die gegenwartigen Baugesetze
als unverénderlich anzusehen. Der Fort-
schritt der Zivilisation und Technik erfordert
eine schrittweise Revision der Gesetze. Letz-
ten Endes wurden diese Gesetze beschlos-
sen, um eine bessere Gesellschaft zu schaf-
fen, und es ware lacherlich, zu argumentie-
ren, dal3 wir Plane fiir eine bessere Gesell-
schaft aufgeben missen, um mit den Geset-
zen in Ubereinstimmung zu bleiben.

SchlieBlich werden viele Menschen fragen,
ob der Bau, den wir vorschlagen, unter
dem gegenwartigen politischen System aus-

gefihrt werden kann. Auch dieser Zweifel
ist begrindet, denn der Partikularismus, der
in Regierung und Beamtenschaft herrscht,
verhindert das Entstehen jeder umfassenden
Politik. Unter diesem System und dieser Or-
ganisation ist kein Gesamtunternehmen der
Realisierung fahig.

Die Schwierigkeit ist nicht nur der Mangel
an Fahigkeiten bei der Beamtenschaft oder
der Mangel an Voraussicht bei den Politikern.
Unter dem heutigen System koénnten Politi-
ker und Beamte wenig tun. Tokio wird nicht
gerettet werden. Wir kénnen unméglich er-
warten, daB die Kraft zur Veranderung aus
dem bestehenden System und der beste-
henden Organisation erwachst. Diese Kraft
muB in Form der 6ffentlichen Meinung von
auBen kommen. Geschéftsleute, Padagogen,
leitende Personlichkeiten auf dem Gebiet
der Kultur, Journalisten und das ganze Volk
missen am Neubau der Hauptstadt Japans
arbeiten. Wenn die Bewegung einmal be-
gonnen hat, ist anzunehmen, daB viele
Beamte und Politiker sich daran beteiligen
werden.

Menschen aller Klassen und Berufe sollten
das Problem der Sanierung Tokios aggressiv
und konstruktiv in Angriff nehmen. Wir wiin-
schen instéandig, daB der Plan, den wir vor-
gelegt haben, dazu beitragt, das Interesse
des ganzen Volkes an der Zukunft Tokios
zu steigern. Wenn dieser Plan als Grundstein
zum Bau einer neuen Stadt dient, waren un-
sere Hoffnungen erfullt.

1-4
Ausbaustufen der vorgeschlagenen neuen Stadt-
struktur.

Etapes de réalisation de la structure urbaine nouvel-
lement proposée.

Stages of the proposed new urban structure.

1. Funfjahresplan / Plan quinquennal / Five year plan
2. Funfjahresplan / Plan quinquennal / Five year plan
3. Funfjahresplan / Plan quinquennal / Five year plan
4. Funfjahresplan / Plan quinquennal / Five year plan

Seite/page 15

Wohnquartier.
Quartier d’'habitation.
Residential quartier.
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