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Shinichi Okada, Tokio

Zwei Projekte

einer Stadt-Sanierung
und Verdichtung durch
Hochhauskomplexe

in Japan

Deux projets japonais de rénovation urbaine
et de densification a I'aide de complexes
d’immeubles-tour

Two plans for urban renewal and concen-
tration by means of high-rise complexes in
Japan

ITA-Plan Tokio.

Plan ITA Tokio.

ITA plan, Tokyo.

1

Modellansicht der Wohnhochhéauser.

Vue de la maquette des immeubles d’habitation.
Model view of the high-rise residence blocks.
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Im Gegensatz etwa zu europdischen oder
nordamerikanischen  Stadtplanungsdmtern
scheinen sich diejenigen in Japan noch nicht
mit Blrger- oder anderen Interessenverbén-
den — ausgenommen vielleicht die der Indu-
strie — auseinandersetzen zu miussen, die
sich fiir eine »wohnliche« oder »urbane«
Stadt einsetzen. Ausgangspunkt fast einer
jeden Stadtplanung scheint in Japan die rei-
bungslose Verkehrsabwicklung zu sein, der
vieles geopfert wird, was uns wieder als
wertvoll zu erscheinen beginnt. Der vielfach
als vorbildlich gewertete erste Tokio-Plan
von Kenzo Tange, der vorsieht, die Meeres-
bucht vor Tokio zu Uberbauen, macht da
keine Ausnahme. Im Gegenteil: Er scheint in
Japan — trotz der »Metabolisten« — Schule
gemacht zu haben, das zeigen die beiden
hier publizierten Projekte von Shinichi Oka-
da. Beide Projekte kénnen nur unter dem
Gesichtspunkt einer mdglichst optimalen
Nutzung eines immer enger werdenden
Stadtraums einer hochindustrialisierten Na-
tion betrachtet werden, deren Industrialisie-
rung im Geschichtsablauf eine Epoche lber-
sprungen hat, und die eine Bevélkerung auf-
weist, die vieles in Kauf zu nehmen gewohnt
ist. m

Stédtebauliche Organisation — Koexistenz
der metabolischen und Infrastruktur

Die Organisation des Stadtebaus scheint
bisher nur durch eine einstufige Theorie be-
stimmt worden zu sein, wie zum Beispiel
durch eine Bodennutzungs-Politik, ein Pro-
gramm zur Beseitigung von Elendsvierteln
oder eine Theorie des »Metabolismus«. Wir
zeigen dagegen mit unseren Planungen ei-
nen neuen Weg der stadtebaulichen Organi-
sation durch die »Separations- und Organi-
sations-Methode«.

Das Stadtgebiet muB dabei deutlich in Zonen
unterteilt werden: in eine Zone der metabo-
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listischen Struktur und in eine der Infrastruk-
tur, je nach den ihnen zugrunde liegenden
gegensatzlichen Charakteristiken. Gleichzei-
tig aber muB die Koexistenz der beiden
Strukturen gesichert werden. Wahrend die
metabolistische Struktur ein flexibles System
bendtigt, weist die Infrastruktur ein unbe-
wegliches auf.

Die Zone, die notwendigerweise Elastizitat
braucht, um mit der dynamischen Verander-
barkeit und den technischen Neuerungen
Schritt halten zu kénnen, muB eine metabo-
listische Struktur haben. Im Gegensatz dazu
muB der Teil der Stadt, der der Erholung
und dem Vergnligen der Menschen dient,
eine Infrastruktur erhalten, die die notwen-
dige Dauerhaftigkeit aufweist, um den ver-
schiedenen Veranderungen standhalten zu
kénnen. Man kann deshalb sagen, daB die
metabolistische Struktur dem stadtischen
MaBstab entspricht, die Infrastruktur dage-
gen dem menschlichen.

1. Metabolistische Struktur: Verkehrszonen,
Autos, Parkplatze, Helikopter-Landeplatze,
Mono-Rails, offentliche Verkehrsmittel.

2. Infrastruktur: FuBgangerzonen, Natur, Park-
anlagen, Spazierwege, Wohnhauser, Woh-
nungen.

Diese beiden Zonen werden vertikal durch
eine Ubergangszone verbunden, die die
dreidimensionale Koexistenz ermdglicht.

3. Ubergangszone: Verlegungszone, Aufziige,
Brucken, Bushaltestellen, Verbindungs-
punkte, Hubstapler.

Diese strenge Teilung und die vertikale Or-
ganisation der beiden Zonen beruht auf ei-
ner offenen Folge, wahrend die horizontale
Trennung der stadtischen Aktivitaten auf ei-
ner geschlossenen Folge beruht. Durch eine
solche »Separations- und Organisations-
Methode« koénnen die stadtischen Funktio-
nen dreidimensional ineinander Ubergehen
und eine Stadtstruktur mit erhdhter stédte-
baulicher Aktivitat ermoglichen.



Der ITA-Plan:

Prototyp fiir die stadtische
Erneuerung Tokios

durch Hochbauten

Der ITA-Plan ist zur Sanierung des Itabashi-
Stadtteils von Tokio vorgesehen, aber da der
Plan nur ein schematisches Modell ist, konnte
er auch fir jeden anderen Stadtteil ange-
wandt werden, bei dem eine RingstraBe die
von den Zentren nach auBen flihrenden Stra-
Ben kreuzt. Da diese Stadtteile nahe den
Kreuzungen der ExpreBstraBen liegen und
gute Zugange zu den Untergrundbahnstatio-
nen haben, sind sie zur Ansiedelung von
Dienstleistungsbetrieben, wie zum Beispiel
Versicherungsgesellschaften oder Computer-
Zentren, besonders gut geeignet. Betrachtet
man diesen PlanungsprozeB anhand des
schematischen Modells, so erkennt man, daB
von den Stadteplanern Ideen entwickelt wur-
den, die sich fiir einen stadtischen Wachs-
tumsplan, fur eine zentrale Geschaftszone
oder fiur eine Verkehrszone zwischen Ring-
straBen und den nach auBen verlaufenden
StraBen sehr gut eignen. Fir diese verschie-
denen Zonen miBten dann allerdings unter-
schiedliche Modelle entwickelt werden. —
Alles hangtvon der Organisation der mensch-
lichen Bereiche, des Transports und der
stadtischen Dienstleistungen ab.

Beim ITA-Plan werden die Fahrzeuge — als
grundlegender Gedanke des Verkehrs-
systems — direkt von den ExpreBstraBen

auf die Abstellplatze geleitet, die rund 300
Meter auseinanderliegen und eine zentrale
Linie bilden. Die Hochhausbauten mit durch-
schnittlich 35 Geschossen stehen dicht auf
beiden Seiten dieser zentralen Dienstlei-
stungslinie, deren Dichte nach auBen hin —
zum FuBgangerbereich — abnimmt. Auf diese
Weise wurde die Verteilung konzipiert, wel-
che eine groBe und eine geringe Dichte auf-
weist: Die Zone der Verwaltungs- und Dienst-
leistungsbetriecbe mit einer groBen, die
Wohnbereiche mit einer geringen Dichte. Die
Verbindungszone liegt innerhalb eines zwei-
geschossigen Sockelgeschosses. Diese An-
ordnung unterscheidet sich von der Ublichen
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2

Lageplan mit der Verkehrszuleitung und der durch-
gehenden SchnellstraBe.

Plan de situation montrant les bretelles d'acces et la
voie rapide continue.

Site plan with the traffic feeder and the express thor-
oughfare.

3

Modellansicht aus der Vogelperspektive.
Vue de la maquette a vol d’oiseau.
Model view, bird’s-eye view.

4
Aufsicht auf die Autopark-Ebenen mit dem darunter-
liegenden Zentrum.

Vue du niveau des parkings avec le centre situé au
dessous.

Top view of the car park levels with the center located
beneath.
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dadurch, daB sie nicht wie diese das Bau-
volumen homogen lber den ganzen Stadtteil
verteilt, sondern alles, was zentralisiert wer-
den kann, soweit wie moglich auf einen Ort
konzentriert, um innerhalb dieser zentralen
Linie groBtmogliche Wirkungskraft zu erzie-
len, andererseits aber auch den Menschen
offene Flachen und Parkanlagen als Umge-
bung zusichert.

Beide Zonen haben ihre eigene Charakteri-
stik. Dem Metabolismus entsprechend soll
fur das Wachstum und die Variabilitat der
Verkehrs- und Verbindungswege die Elasti-
zitat geschaffen werden, die der technischen
Entwicklung und der Dynamik — die unsere
Epoche kennzeichnet — folgen kann.

Da andererseits die Grundlagen des mensch-
lichen Vergnigens und Erholens sich nur
langsam verandern, werden die bestehenden
Gebiete, die mit der stadtischen Veranderung
Schritt halten mussen, mit eingeplant und
vergroBert.

Wir leben heute in einer Verwirrung, die da-
her kommt, daB wir nicht genau wissen, nach
welchen Prinzipien stadtische Gebiete ge-
plant werden missen, die zwei verschiedene
Bedurfnis-Strukturen haben. Wir vermischen
meistens die beiden miteinander oder ver-
nachlassigen eine.

Die Kreuzungspunkte der ExpreBstraBe, die
Autoparkplatze, die stadtischen Versor-
gungs- und Abfuhrdienste und die Kommuni-
kationsmoglichkeiten sind auf das StraBen-
oder auf das darunterliegende Niveau kon-
zentriert. Diese zentrale Dienstleistungs-
ebene wird dreidimensional, da auch der
Luftraum Uber der StraBe mitverwendet wird.
Beim ITA-Plan ist die StraBenzone — wir
nennen sie die zentrale Dienstleistungslinie
— nur fur die stadtischen Dienstleistungen
projektiert. Die stadtischen Dienste, wie zum
Beispiel Elektrizitat, Gas, Wasser, Telefon,
Dampf und der Fahrzeugverkehr mit seinen
Abstellplatzen befinden sich in dieser Zone.
Da alle diese Dienste unterhalten werden
missen, ist es sinnvoll, sie nahe bei den
Hochbauten anzuordnen, die sie hauptsach-
lich versorgen.

Heute wird die stadtische Versorgungslinie
zur Hauptsache unter das StraBenniveau
verlegt, und der Luftraum Uber der StraBe
wird nicht wirkungsvoll genutzt. Der ITA-Plan
dagegen ist so aufgebaut, daB der »mensch-
liche« Nutzraum vom »Versorgungsraume
getrennt ist. Dadurch wird sowohl die Kapa-
zitat des Dienstleistungsbereichs wie auch
die des Luftraums effektiver genutzt. — Au-
Berhalb der dichtbebauten Hochhauszonen,
die nahe auf beiden Seiten der Versorgungs-
linie liegen, wird des Menschen Lebensraum
gewahrleistet.

Dort werden die fur das menschliche Leben
notwendigen Einrichtungen noch nicht sicht-
bar. Man sieht sie erst im EinkaufsgeschoB,
das langs verlauft, in den Alleen und auf den
Platzen der verschiedenen Ebenen des Sok-
kelgeschosses, die alle den menschlichen
MaBstab ausdriicken. Hier werden die FuB-
ganger vom ubrigen Verkehr nicht nur hori-
zontal, sondern auch vertikal getrennt. Die
FuBgéangerzone weist eine Struktur auf, die
der Hierarchie im menschlichen Bereich ent-
spricht.

Léngs der zentral gelegenen Alleen sind die
der Erholung und der Unterhaltung dienen-
den Gebaude angeordnet, wie zum Beispiel
ein Auditorium, eine Ausstellungshalle und
offentliche Platze, sowie einige Spezialge-
schafte. Von den Alleen entfernt, am FuBe
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5
Schnitt durch die gesamte Planung.

Coupe sur I'ensemble du projet.
Section of the general project.

6

Modell-Detail, quer zur SchnellstraBe.

Maquette de détail vue perpendiculairement a la voie
rapide.

Model detail, perpendicularly to the express highway.
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der Hochbauten, befinden sich die Geschafte
fur den taglichen Einkauf. Beides geht inein-
ander uUber wie die einzelnen Geschosse des
Sockelgeschosses. Die oberste Ebene kann
zudem als Umsteigeebene vom privaten zum
offentlichen Verkehrsmittel benutzt werden,
da auf ihr auch die Parkplatze angeordnet
sind. Dadurch wird eine ideale Verbindung
zwischen der Wohnzone und den Massen-
verkehrsmitteln geschaffen.

Der Wohnbereich grenzt auf einer Seite an
Spielwiesen und Parkanlagen, die das Zen-
trum der Gemeinschaftsanlagen bilden und
mit dem »menschlichen Bereich«, durch die
Natur, den FluB, verbunden sind. Dadurch,
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6
daB diese Zusammenhange erkannt und bei

der Projektierung berticksichtigt wurden,
kann die von der Zerstérung bedrohte Natur
erhalten und eine harmonische Koexistenz
zwischen stadtebaulicher Planung und Er-
haltung historischer Uberlieferungen erreicht
werden.

Die Dienstleistungszone und die »mensch-
liche« Zone werden durch eine Uberschnei-
dung der hierarchischen Analyse innerhalb
des Sockelgeschosses begrenzt, die erlaubt,
sie auch auszuwechseln. So wird erstmals
ein organisches System geschaffen, in dem
alle Systeme offenbleiben gegen auBen lie-
gende Zonen, den Ubrigen Stadtteilen.



1
Lageplan mit der Verkehrszuleitung und der auBen vor-
beigehenden SchnellstraBe.

Plan de situation montrant les bretelles d’accés et les
voies rapides extérieures.

Site plan with the traffic feeder and the peripheral ex-
press highway.

2
Modellansicht aus der Vogelperspektive.

La maquette vue a vol d’oiseau.
Model view, bird’s-eye view.

Der OBT-Plan:
Erneuerung eines
Stadtteils von Osaka

Der OBT-Plan beruht auf dem gleichen Kon-
zept wie der ITA-Plan. Doch wahrend der
ITA-Plan mehr auf allgemeingiltigen Vor-
aussetzungen beruht, befaBt sich der OBT-
Plan mit konkreten Gegebenheiten. Aus-
gangspunkt dieses Plans ist, einen integrier-
ten menschlichen und Dienstleistungsbe-
reich zu schaffen, der auf der Organisation
eines offenen Verbindungssystems beruht,
dessen Charakteristik folgende ist:

1. Ein hohes Bauvolumen mit einem Brutto-
Volumen von 27,4 ha = 280% und einem
Netto-Volumen von 15,6 ha = 480%.

2. Eine Organisation, die ein SockelgeschoB
vorsieht, in dem konzentriert Einrichtun-
gen wie Lagerraume, ein Versandzentrum
und das Verkehrsnetz untergebracht sind.
Auf dem SockelgeschoB sind die Wohn-
h&user, Verwaltungsbauten und Hotels an-
geordnet. Im oberen Teil des Sockelge-
schosses befinden sich die Verpflegungs-
und Unterhaltungsgaststatten. Detailge-
schafte, ein Shopping Centre, Kinos sind
im unteren Teil. Neben den Wohn- und
Blroh&dusern sind viele Einrichtungen kul-
tureller Art, wie Erholungsanlagen, Parks
und Hafenanlagen flir Boote, vorgesehen.

3. Ein Bausystem, das eine etappenweise Er-
stellung erlaubt. Die Moglichkeit einer
schrittweisen Erstellung, die der Nachfrage
und den Investitionen entspricht, wird
durch die Elastizitat des Hauptplans ge-
wahrleistet. Mit dem System des Netzplans
und der strukturellen Verschachtelung von
Hochhéausern und SockelgeschoB kann die
Organisation in jeder Stufe der Entwick-
lung voll funktionieren. Dadurch kénnen
samtliche Einrichtungen auch in verschie-
denen Stufen errichtet werden.

3

Modellansicht mit der ZubringerstraBe, den Autopark-
flachen und den darunter liegenden Zentren.

Vue de la maquette montrant les rues de livraison, les
parkings de voitures avec les centres situés au dessous.
Model view with the feeder street, the car parks and the
centre beneath.

4
Das der SchnellstraBe abgewandte Ende der Zubringer-
straBe.

L’extrémité de la voie d’acces au niveau de la voie
rapide.

The end of the feeder street away from the express
highway.

379



4. Gewahrleistung einer attraktiven Stadt.
Das flr Menschen vorgesehene Gebiet
wird vor verschiedenen Unannehmlichkei-
ten geschitzt, so vor Larm und Verkehr |
mit hohen Geschwindigkeiten, die sich aus | | | | I
der Dichte einer Stadt ergeben, in der ‘ | | ‘ ‘
Wohnzonen und Dienstleistungszonenvon- |
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einander getrennt werden mussen. Die |
Dienstleistungszone wird so kompakt als
moglich unter die dichte Bebauung gelegt,
wo die Zugangsmaoglichkeiten ausgezeich-
net sind. Auf diese Weise wird fiir die Men-
schen eine angenehme und wohnliche Um- o - 4
gebung geschaffen. Wohn- und Biirohdu- [t ~ ;
ser haben einen wundervollen Ausblick,
und an den FluBufern wird eine herrlich
grine Umgebung entstehen.

5. AutostraBen, die die Tendenz haben, »un-
menschlich« zu sein, werden nach diesem
Prinzip gegenliber anderen isoliert, und
zugleich kann die StraBe als reine Auto-
straBe funktionieren. Verschiedene Signa-
le leiten die Autofahrer zu Drive-in-Restau-
rants, Drive-in-Theatern oder Drive-in-
Markten. Die Automobilisten kdénnen in
ihren Wagen Kinovorfuhrungen sehen, die
Waren direkt vom Einkaufsort in ihre Wa-
gen laden oder vom Wagen aus die Schau-
fenster betrachten.

Die AutostraBe ist nicht mehr »unmensch-
lich« wie das Gelande unter der ExpreB-
Autobahn oder in den Tunnels, sondern
sie dient dazu, fur die Fahrer menschen-
wirdigere Bedingungen zu schaffen. Die
AutostraBe ist charakteristisch fiir den
OBT-Plan. Shinichi Okada

5
Schnitt durch die gesamte Planung.

Coupe sur I'ensemble du projet.

Section of the general project.

6,7

Modellansichten der Wohnhochhauser.

Vue des maquettes des immeubles d’habitation.
Model views of the residential high-risers.
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