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Werner Lutter, Gelsenkirchen

Stadtebau und Verkehr

Urbanisme et circulation
Town-planning and traffic

Einfiihrung

Die Bediirfnisse des Menschen, das Wohnen,
Arbeiten, Bilden, Erholen und das Bediirfnis
nach Kommunikation bestimmen die Gestal-
tung unseres Lebensraumes. Diese Bediirf-
nisse sind Funktionen, die nach der Charta
von Athen jeder Stadteplanung zugrunde
liegen.

Der Verkehr als Selbstzweck befriedigt das
Bediirfnis nach Kommunikation, als Mittel
zum Zweck dient er der Befriedigung der an-
deren vier Grundbediirfnisse Wohnen, Arbei-
ten, Bilden und Erholen. Im technischen
Sprachgebrauch versteht man unter Verkehr
die Ortsveréanderung von Personen, Giitern,
Nachrichten und Energien.

Unter Stadtebau sollen alle raumbedeut-
samen MaBnahmen baulicher und sonstiger
Art verstanden werden, die von privaten oder
offentlichen Bauherren auf der Grundlage
einer stédtebaulichen Ordnung innerhalb
eines Gemeinwesens durchgefiihrt werden.

Rechtliche Grundlagen

Die notwendigen rechtlichen Grundiagen fiir
eine angemessene Berlicksichtigung der Be-
diirfnisse des Verkehrs im Stadtebau sind im
Bundesbaugesetz enthalten.

Nach § 1, Abs. 5 des Bundesbaugesetzes
(BBauG) sind in den Bauleitplénen die Be-
dirfnisse des Verkehrs zu beachten. Im ein-
zelnen wird ferner im § 5, Abs. 2 BBauG be-
stimmt, daB im Flachennutzungsplan, dem
vorbereitenden Bauleitplan, die Flachen fiir
den tberortlichen Verkehr und fir die ort-
lichen Hauptverkehrsziige darzustellen sind.
Der § 9 des BBauG gibt im einzelnen die Ver-
kehrsflachen an, die im Bebauungsplan, dem
verbindlichen Bauleitplan, festzusetzen sind.

Generalverkehrsplan

Zwischen den Bedirfnissen der Flachennut-
zung und den Erfordernissen des Verkehrs
bestehen enge Wechselbeziehungen. Die not-
wendige Abstimmung ist nur méglich, wenn
uber das kinftige Verkehrsaufkommen der
Gemeinde und dem von auBen bewirkten Ver-
kehrsbedarf zuverldssige Unterlagen gewon-
nen werden kénnen.

Es ist dazu erforderlich, fiir alle Verkehrsarten
den bestehenden Verkehrszustand zu ermit-
teln und zu bewerten (Verkehrsanalyse), die
voraussichtliche Verkehrsentwicklung abzu-
schéatzen (Verkehrsprognose) und Vorschlage
zur Neuordnung des Verkehrs in Form einer
Planungskonzeption zu entwickeln. Die Un-
tersuchungen zur Verkehrsanalyse, Verkehrs-
prognose und Neuordnung des Verkehrs wer-
den in einem »Generalverkehrsplan« (GVP)
zusammengefaBt.

Die Erarbeitung des Generalverkehrsplanes
ist Aufgabe der Gemeinde. Fiir die ‘Aufstel-
lung von Generalverkehrsplanen ist vom Ar-
beitsausschuB »Stadtebau und Verkehr« der
Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen
e.V. ein Merkblatt erarbeitet und im Jahre
1969 veroffentlicht worden. Es wird darin
darauf hingewiesen, daB der Verkehr nicht an
Gemeindegrenzen gebunden ist und deshalb
bei der Aufstellung des GVP eine Abstim-
mung zumindest mit den Nachbargemeinden
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1
GrundriB der vorderasiatischen Stadt Priene.

Plan de la ville proché-orientale de Priéne.
Plan of the city of Priene in Asia Minor.

2
GrundriB des Romerlagers in Freudenstadt, nach Vélker.

Plan du camp romain de Freudenstadt, d'aprés Volker.

Plan of the Roman camp in Freudenstadt, according to
Volker.

3
GrundriB der Residenzstadt Karlsruhe, nach Volker.

Plan de la résidence historique de Karlsruhe, d’aprés
Vélker.

Plan of the historic city of Karlsruhe, according to
Volker.!

4
Netze von ErschlieBungsstraBen und -wegen.

Réseau de voies et de chemins d’'acceés.
Networks of access roads and paths.

notwendig ist. Der GVP soll die vorausschau-
bare Entwicklung derverkehrsrelevanten Fak-
toren fiir einen Zeitraum von etwa 20 Jahren
beriicksichtigen. In Abstédnden von 5 bis
10 Jahren ist die Planung durch Fortschrei-
bungen den verdnderten Verhaltnissen anzu-
passen.

Detailverkehrsplanung
als Teil der Bebauungsplanung

Verkehrsaufkommen

Die Ermittlung des Verkehrsaufkommens spe-
zifisch genutzter Flachen ist gerade in den
letzten Jahren Gegenstand zahireicher Un-
tersuchungen gewesen (Schitte, Drang-
meister, Ruske usw.). Dies zeigt, daB auf die-
sem Gebiet noch viele Fragen zu kléren sind.
Es ist deshalb im ArbeitsausschuB »Verkehr
im Stadtebau« der Forschungsgesellschaft
fur das StraBenwesen e.V. ein Merkblatt zur
»\orausberechnung des Verkehrsaufkom-
mens von Wohnsiedlungen« in einer vorlau-
figen Fassung erarbeitet worden. In diesem
Merkblatt ist beispielsweise als Schatzwert
fur die maBgebende stiindliche Verkehrs-
menge in der Morgenspitzenstunde ange-
geben: MGSQ (Kfz/h) = 0,35 - Pkw-Bestand.
Bis heute noch ungeklart ist die Aufteilung
des Verkehrsaufkommens eines Neubauge-
bietes nach individuellem und &ffentlichem
Personennahverkehr.

Netzformen

Die Ausbildung der Verkehrsnetze ist eng mit
der Entwicklung der menschlichen Ansied-
lungen und der Stadtplanungen verbunden.
Im Altertum wurden die StraBennetzformen
weitgehend von den topographischen Gege-
benheiten beeinfluBt. Eine bewuBte Stadt-
planung und damit auch StraBennetzgestal-
tung setzte erst im 5.Jahrh. v. Chr. ein. Man
vertrat damals einen Stadtplan mit »gleich-
formigen Baublécken zwischen rechtwinklig
sich kreuzenden StraBen«. Ein typisches Bei-
spiel ist die vorderasiatische Stadt Priene,
die um 330 v. Chr. von Alexander gegriindet
wurde (Abb. 1).
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In der Romerzeit haben militarische Gesichts-
punkte den Stadtebau und die Form des Ver-
kehrsnetzes gepragt. Die Lager wurden nach
dem Miihlebrettsystem angelegt, wie es heute
noch in Freudenstadt zu erkennen ist (Abb. 2).
Im Zeitalter des flirstlichen Stadtebaues, im
17. und 18. Jahrhundert gegriindete Stédte
sind dadurch gekennzeichnet, daB das ge-
samte StraBennetz auf die Monumentalbau-
ten des Herrschers (SchioB) ausgerichtet war.
Ein typisches Beispiel stellt Karlsruhe dar
(Abb. 3).

Nach dem Schachbrettsystem sind auch in
Amerika, ohne Rticksicht auf die Topographie

' des Geldndes, viele Stadte entwickelt wor-

den. Als Beispiel sei hier New York erwéhnt.
Die bisher behandelten Systeme kann man
nach dem Rechtecksystem, dem Radial-
system und dem Dreiecksystem (bei Einfii-
gung von Diagonalen in das Rechtecksystem)
unterscheiden. Diese Netzformen sind nicht
in erster Linie durch den Verkehr bedingt,
sie genugten aber den damals tiblichen Ver-
kehrsmitteln und Verkehrsteilnehmern, den
Pferdefuhrwerken, Reitern und FuBgangern.
Sie sind aber auch nicht liberwiegend durch
einen wirtschaftlichen Stédtebau bestimmt.

In architektonischer Hinsicht ermdglichen
zwar die in der »konstruierten Stadtplanung«
bevorzugten Netzformen mit rechtwinkligen
Kreuzungen bequeme Hausergrundrisse und
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Hauserblocks, interessantere Losungen bie-
ten aber die neuzeitlichen mit der »organi-
schen Stadtbaukunst« entwickelten unregel-
maBigen Netzformen. Die Grundsysteme sind
in Abb. 4 angegeben (Abgewandeltes Raster-
netz, Innenringnetz, AuBenringnetz und Zan-
genformiges Netz).

Die Wahl der Netzform unterliegt oftmals dem
Zeitgeschmack, objektive BewertungsmaB-
stabe fehlen leider noch weitgehend. Unter-
suchungen der Netzform im Hinblick auf
eine wirtschaftliche ErschlieBung hat in der
letzten Zeit vor allem GaBner, Universitat
Bonn, angestellt und den ErschlieBungsauf-
wand als BewertungsmaBstab verwandt.

In GroBbritannien ist fiir die Erneuerung
eines ganzen Stadtteiles ein StraBennetz
entwickelt worden, das einem »Immerfahr-
system« &dhnlich ist. Das gewahlte Grund-
system, ein Hexagonalsystem, ist in Abb. 5
dargestellt. Diesem Netz wird ein in der Ab-
bildung nicht dargestelltes weitmaschigeres
System von Sammel- und Hauptverkehrs-
straBen uberlagert. Zwischen beiden Netzen
bestehen Ubergangsmaglichkeiten.

Auf dem Gebiet der Regional- und Gebiets-
planung ist in den vergangenen Jahren im
Ruhrgebiet Pionierarbeit geleistet worden.
Das Ergebnis umfangreicher Uberlegungen
ist in einem Gebietsentwicklungsplan (GEP)
niedergelegt. Die Abb. 6 zeigt das dem GEP
entnommene Schema des Verkehrswegnet-
zes. Die bereits in der vorchristlichen Zeit
im Stadtebau angewandte und inzwischen
aufgegebene Netzform hat sich bei der Pla-
nung des uberregionalen, kreuzungsfreien
SchnellverkehrsstraBensystems wieder als
zweckmaBig erwiesen.

Interessant erscheint mir ein Vergleich dieses
fur das Ruhrgebiet entwickelten StraBen-
schemas mit dem Netz der im Revier geplan-
ten Schnellbahnen (S- und Stadtbahnen), das
im Entwicklungsprogramm Ruhr und auch im
Generalverkehrsplan angegeben und in sche-
matisierter Form in Abb. 7 dargestellt ist.
Das Netz der Schnellbahnen wird noch weit
mehr als das StraBennetz die zukinftige
Stadtplanung bestimmen.

Bemessung der StraBenquerschnitte

Seit vielen Jahren wird in den Arbeitsaus-
schussen der Forschungsgesellschaft fir das
StraBenwesen an der Neufassung der »Richt-
linien filir den Ausbau von StadtstraBen«
(RAST) gearbeitet. Fir zahlreiche Teilgebiete
liegen bereits Ergebnisse vor. Richtlinien fiir
die Bemessung und Gestaltung der Quer-
schnitte der einzelnen StraBenarten in bebau-
ten Gebieten sind in den im Jahre 1968 her-
ausgegebenen RAST-Q angegeben.

Die Verkehrsplanung als Teil der Bauleit-
planung findet ihren Ausdruck in den Ver-
kehrsnetzpléanen fiir die verschiedenen Ver-
kehrsmittel. Im StraBennetzplan sind die ein-
zelnen StraBenarten ihrer Bedeutung entspre-
chend einander zugeordnet. Es wird unter-
schieden nach: AnliegerstraBen, Sammelstra-
Ben, VerkehrsstraBen, HauptverkehrsstraBen,
SchnellverkehrsstraBen und Autobahnen.
Uber die zweckméaBigen Abmessungen der
Querschnitte dieser StraBenarten ist in den
Arbeitsausschiissen, so auch im Arbeitsaus-
schuB »Stadtebau und Verkehr«, heftig ge-
rungen worden. Es galt, eine sinnvolle Ab-
stimmung zwischen den Vorstellungen der
LandstraBenbauer (RAL-Q) und den stadte-
baulichen Gegebenheiten in den bebauten
Gebieten herzustellen. Die festgelegten Brei-
ten fir die Fahrbahnen, Parkstreifen, Seiten-,
Mittel- und Trennstreifen, Radwege und Geh-
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wege sind in Musterquerschnitten angegeben
worden. Die anzustrebende Einheitlichkeit
der Gestaltung der Verkehrsanlagen ist nur
bei einer bevorzugten Anwendung dieser
Musterquerschnitte zu erreichen. Nur in Aus-
nahmefallen sollien in bebauten Gebieten
abweichende Querschnitte gewéhlt werden,
dabei sollten allerdings die ebenfalls in den
Richtlinien angegebenen MindestmaBe nicht
unterschritten werden.

Beriicksichtigung des ruhenden Verkehrs

Fir die Verkehrsplanung im stadtischen Be-
reich sind in den vergangenen Jahren zahl-
reiche Richtlinien und Merkblatter erarbeitet
worden, die es verantwortungsvollen Planern
ermdglichen, ein funktionsfahiges Verkehrs-
straBennetz zu entwickeln. Eine noch vor-
handene Liicke auf dem Gebiet der Erschlie-
Bung von Wohngebieten wird hoffentlich bald
durch die Herausgabe der im Entwurf vorlie-
genden RAST-E geschlossen werden konnen.
Dies alles geniigt aber noch nicht, um ein
funktionsfahiges stadtisches StraBennetz zu
entwerfen. Es kommt entscheidend darauf
an, daB neben der verkehrsgerechten Ent-
wicklung und Bemessung des StraBen- und
Wegenetzes auch die Belange des ruhenden
Verkehrs in ausreichendem MaBe beriicksich-
tigt werden. Es wird hier ein Thema berihrt,
das bei der Ausarbeitung von Bebauungspla-
nen immer wieder groBe Schwierigkeiten be-
reitet.

Die Zahl der auf dem Baugrundstiick auszu-
weisenden Pkw-Stellplatze ist beispielsweise
fur Nordrhein-Westfalen in den Runderlassen
des Ministers fiir Wiederaufbau vom 20. 7.
1960 und vom 9. 2. 1961 festgelegt. Danach ist
fur etwa 2 Wohnungen der Nachweis eines
Stellplatzes erforderlich. Vielfach geht man
bereits dazu lber, je Wohnung einen Stell-
platz zu fordern. In Anlehnung an die Demon-
strativbauvorhaben des Bundes sind zusatz-
lich von den Gemeinden Parkflachen im
offentlichen Verkehrsraum zu schaffen. Als
Richtwert gilt das Verhaltnis Anzahl der pri-
vaten Stellplatze: Anzahl der offentlichen
Stellplatze = 2:1. Die offentlichen Stellplatze
sollen nach Médglichkeit in Verbindung mit
den Fahrbahnen z.B. als Langs-, Schrag-
oder Senkrechtparkstreifen angelegt werden.
Nur so ist die Gewahr gegeben, daB die fiir
den flieBenden Verkehr vorgesehenen Fahr-
spuren freigehalten werden.

Selbst wenn es mdglich ist, in einem Be-
bauungsplan die 6ffentlichen Stellplatze aus-
zuweisen, so bereitet es erfahrungsgeman
vielfach groBe Schwierigkeiten, die privaten
Stellplatze auf dem Baugrundstiick nachzu-
weisen. Neben der ebenerdigen Unterbrin-
gung der Stellplatze geht man mehrund mehr
dazu uber, Parkpaletten, Tiefgaragen oder gar
Parkhochhauser vorzusehen. Die beiden fol-
genden Abbildungen von einer zur Zeit im
Bau befindlichen Wohnanlage (Tossehof Gel-
senkirchen) geben zwei Vorschldge wieder.
Es war zunachst vorgesehen, die Stellplatze
ebenerdig und in groBen Tiefgaragen in den
zu den ErschlieBungsstraBen ausgerichteten
Freiflachen zwischen der geplanten Bebau-
ung vorzusehen (Abb. 8). Spater sind bei einer
Uberarbeitung des Bebauungsvorschlages
statt der Tiefgaragen vier Parkpaletten vor-
gesehen worden (Abb. 9).

Die Unterbringung der Stellplatze bereitet
dem Stadtebauer in gestalterischer Hinsicht
vielfach noch groBe Schwierigkeiten. Oftmals
werden die Stellplatze erst nach der Ausar-
beitung des Bauentwurfs in die noch verblie-
benen Freirdume gelegt. Das ist natirlich

wesst (A

Fur Norwick vorgeschlagenes inneres Verteilernetz,
nach Buchanan.

Réseau de voies de répartition interne prévu pour Nor-
wick, d’aprés Buchanan.

Internal feeder network proposed for Norwick, accord-
ing to Buchanan.

6
Geplantes StraBennetz (Schema) im Ruhrgebiet, nach
Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk.

Réseau de routes en projet (schéma) pour le terri-
toire de la Ruhr, d'aprés Siedlungsverband Ruhrkohlen-
bezirk.

Planned road network (diagram) in the Ruhr, accord-
ing to Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk.

7
Geplantes Schnellbahnnetz (Schema) im Ruhrgebiet,
nach Stadt Bochum.

Réseau de voies rapides en projet (schéma) pour le
territoire de la Ruhr, selon la ville de Bochum.

Planned express highway network (diagram) in the
Ruhr, according to the City of Bochum.

keine befriedigende Losung. So wie es heute
als selbstverstandlich gilt, daB jede Wohnung
mit mindestens einer Toilette ausgestattet ist,
so sollte es auch fiir den Verfasser des Be-
bauungsplanes zur Selbstverstandlichkeit
werden, daB jeder Wohnung mindestens ein
Stellplatz zuzuordnen ist.

Beriicksichtigung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs

Die vor allem in den Vereinigten Staaten ge-
sammelten Erfahrungen haben uns gezeigt,
daB es nicht gelingen wird, die sogenannte
autogerechte Stadt zu bauen. Zur Bewalti-
gung des Verkehrsaufkommens sind wir des-



halb in ganz besonderem MaBe auf den 6ffent-
lichen Personennahverkehr angewiesen. Es
ist nicht moglich, dieses Thema in ganzer
Breite hier zu behandeln. Es soll aber dennoch
nicht versdumt werden, darauf hinzuweisen,
daB die Bebauungsplanung heute in starkem
MaBe von dem vorhandenen oder geplanten
offentlichen Nahverkehrsnetz bestimmt wird.
Bei dem Entwurf der moglichst in den Zentren
der Bebauung anzuordnenden Haltepunkte
und Umsteigeanlagen des offentlichen Nah-
verkehrs muB auf kurze Ubergangswege
gréBter Wert gelegt werden. Dies fihrt zu
sehr komprimierten Anlagen, wie beispiels-
weise am U-Bahn-Haltepunkt Wandsbek-
Markt (Abb. 11) in Hamburg.

FuBlaufigkeit in den Kerngebieten

Die Idee, in den Kerngebieten unserer Stadte
bestimmte Zonen fiir den Fahrzeugverkehr
zu sperren und sie ganz den FuBgéngern
vorzubehalten, ist zunachst mit Skepsis auf-
genommen worden. Ja, die Inhaber der in
diesen Bereichen liegenden Geschéfte haben
sich teilweise gegen diese Regelung ausge-
sprochen. Heute ist dieses Stadium weit-
gehend iiberwunden. Die Gegner fuBlaufiger
Zonen sind inzwischen tiberwiegend zu eifri-
gen Befiirwortern geworden. Die FuBlaufig-
keit in den Kerngebieten ist unbestritten ein
Planungsziel, das in vielen Stadten schon zu
einem erheblichen Teil realisiert werden
konnte. Ein Beispiel fiir die fuBlaufige Gestal-
tung eines Stadtkerngebietes ist in den Ab-
bildungen 10, 12 und 13 wiedergegeben.

Bei der Einrichtung derartiger, zumindest zu
bestimmter Zeit nur dem FuBganger vorbe-
haltener, Zonen ist vorauszusetzen, daB még-
lichst parallel laufend ein leistungsfahiges
StraBennetz zur Aufnahme des Wirtschafts-
verkehrs vorhanden ist und daB in der Nahe
des Kerngebietes beispielsweise an den in-
neren RingstraBen ausreichende Stellplatze
(Parkplatze, Tiefgaragen, Parkhduser usw.)
zur Aufnahme des ruhenden Verkehrs vor-
handen sind. In der Abbildung 14 ist im Mo-
dell gezeigt, wie mit der Uberbauung von Ver-
kehrsstraBen fuBlaufige Bereiche zwischen

8

einzelnen Wohngebietsteilen geschaffen wer-
den konnen. Eine &hnliche Losung ist in
Wolfsburg-Detmerode verwirklicht worden.:

Ausblick

Es konnte nicht Ziel dieses Beitrages sein,
das sehr umfangreiche und vielschichtige
Thema »Stéadtebau und Verkehr« erschép-
fend zu behandeln. Es sind vielmehr nur
einige, allerdings sehr typische Probleme,
die sich aus der Beriicksichtigung des Ver-
kehrs in der Stadtplanung ergeben, aufge-
zeigt und an Beispielen erlautert worden.
Allein mit der Lésung der hier aufgezeigten
Probleme kénnen wir uns nicht zufriedenge-
ben. Es bleibt die Frage zu beantworten, ob
wir mit unseren heutigen Vorstellungen auch
in der Zukunft bestehen kénnen. So hat der
heutige Stadtebau, eingeschlossen der Ver-
kehr, bereits zu massiver Kritik AnlaB gege-
ben. Im Verkehrswesen wird gefordert, daB
neben den heute bekannten Systemen auch
neuartige Verkehrsmittel bei der ErschlieBung
unserer Stadte in die Uberlegungen mit ein-
bezogen werden sollten. Diese Kritik ist in
dieser Form wohl nicht berechtigt. Das heu-
tige, mit Benzin oder Dieselkraftstoff betrie-
bene Kraftfahrzeug wird sicherlich noch lange
Zeit unser StraBenbild beherrschen. Sicher-
lich wird man gerade in den kommenden Jah-
ren bestrebt sein, zur Vermeidung der Luft-
verunreinigung, Kraftfahrzeugmotoren zu ent-
wickeln, die keine oder nur geringe Mengen
Giftgase ausstoBen. Man wird auch bemiiht
sein, die Gerauschbelastigung auf ein Min-
destmaB zu reduzieren. Dies alles ruft aber
noch keine Revolution im StraBenverkehr
hervor. Auch alle Versuche mit neuartigen
Transportmitteln, z. B. Elektro-, Luftkissen-
fahrzeugen oder Disenfluggerdten, haben
bisher noch nicht zu einer nennenswerten
Verbreitung dieser Verkehrsmittel gefiihrt.
Ahnlich liegen die Dinge im offentlichen Per-
sonennahverkehr. So hat sich beispielsweise
die Alweg- oder Einschienenbahn nur fir
ganz bestimmte Zwecke bewahrt (Punkt-
Punkt-Verkehr). Das gleiche gilt auch fiir Per-
sonenforderbander. Sicher ist es notwendig,

Wohnanlage Gelsenkirchen-Tossehof (Tiefgaragen).

Ensemble résidentiel de Gelsenkirchen-Tossehof (Ga-
rages souterrains).

Gelsenkirchen-Tossehof residential complex (under-
ground garages).
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Wohnanlage Gelsenkirchen-Tossehof (Parkpaletten).
Ensemble résidentiel de Gelsenkirchen-Tossehof (Par-
king a palettes).

Gelsenkirchen-Tossehof residential complex (parking :
hoists).

die Untersuchungen zur Entwicklung von
neuartigen Massenpersonenbeférderungs-
mitteln, z. B. Hochleistungsschnellbahnen,
fortzufilhren, neue Technologien heranzu-
ziehen und neuartige Systeme zu erproben,
so die Verwendung von Linearmotoren, wie
dies beim Tokaidoexpress in Japan bereits
vorgesehen ist. Aber auch hier ist man bisher
aus dem Experimentierstadium noch nicht
herausgekommen. Damit werden S-Bahn,
U-Bahn und Omnibus auch in absehbarer Zeit
noch als bestimmendes Transportmittel fir
den Massenpersonenverkehr im 6ffentlichen
Nahverkehr in Frage kommen.

Wenn hinsichtlich der verwendeten Verkehrs-
mittel zunéchst keine nennenswerten Ande-
rungen zu erwarten sind, bleibt die Frage
noch zu beantworten, ob unsere Vorstellun-
gen von einem menschenwiirdigen Stadtbild
auf die Dauer Bestand haben kénnen. Von
vielen Kritikern werden andere Stadttypen
und neue Bauformen gefordert. Es diirfte un-
bestritten sein, daB die im Jahre 1933 in der
»Charta von Athen« aufgestellten Thesen
fiir uns heute nicht mehr uneingeschrankt
giiltig sein kénnen. Es diirfte sich ferner auch
gezeigt haben, daB die »gegliederte und auf-
gelockerte Stadt« nicht das Ziel einer mensch-
lich befriedigenden Stadtplanung sein kann.
Sicherlich kann beispielsweise das Schema
von New York nicht als Vorbild fiir einen neu-
zeitlichen Stadtebau gelten; auch dann nicht,
wenn das hier zugrunde gelegte Rasterstra-
Bennetz die Bildung von Zentren, Stadtteilen
und Quartieren férdert und in verkehrlicher
und orientierungsmaBiger Hinsicht Vorteile
bietet. Das Rastersystem mag fir die groB-
raumige ErschlieBung empfehlenswert sein,
fiir das StadtstraBennetz ist es nicht zweck-
maBig.

Der Stadtebau muB als standiger ProzeB ver-
standen werden, der sich sowohl nach den
Vorstellungen der Stadtbewohner hinsicht-
lich der anzustrebenden Wohnformen als
auch nach den Méglichkeiten der Kommuni-
kation richtet. Einfamilienhauser, wie Perlen
an einer Schnur an den ErschlieBungsstraBen
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Stellplatzflachen E-Einsteliplitze,
T-Tiefgaragen. P~ Parkhochhauser
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] Flachen fir den FuBgangerverkehr SEHLELBLICLNY

aufgereiht, wie beispielsweise in Los Angeles,
Vereinigte Staaten (Abb. 15), sind zwar der
Wunsch vieler bauwilliger Biirger. Es ist aber
 schon auf Grund des nur begrenzt vorhan-
denen Bodens nicht bis zur héchsten Voll-
endung realisierbar. Terrassen- und Higel-
héuser, wie in Abb. 16 dargestellt, die hin-
sichtlich der Wohnqualitét den Vorstellungen
der Einfamilienhausverfechter recht nahe
kommen, kénnten beispielsweise durchaus
zukunftstrachtige Wohnformen sein, die sich
auch in den Kernbereichen verwirklichen las-
sen. Das bereits angedeutete Problem, im
Zusammenhang mit jeder Wohnung auch
einen Stellplatz einzuplanen, 14Bt sich bei
diesen Gebaudeformen relativ einfach l6sen.
Diese vereinzelt bereits verwirklichten Wohn-
formen, wie beispielsweise bei dem Higel-
haus in Marl, erfordern aber eine neue Ein-
stellung zum Besitz. Wir werden uns mehr
und mehr auf das sogenannte Stockwerks-
eigentum einstellen miissen. '

. Unabhangig von den méglichen \Wohnfor-
men wird der Mensch aber wohl immer be-
strebt sein, sich eigene Bereiche zu schaffen
und in Uberschaubaren Gemeinschaften zu
leben. Dem Schienenverkehr kommt dabei
hinsichtlich der Erweiterung oder Neugriin-
dung von Stadten eine besondere Bedeu-
tung zu. Nur wenn der Stidtebau (Stadt-

neugriindung, Stadterweiterung und Stadt-

erneuerung) sinnvoll aufdie Verkehrserschlie-
Bung abgestimmt ist, werden unsere Stidte
auch in der Zukunft bestehen kénnen.
»Verkehr« ist zwar ein Wort mit vielen Inhal-
ten: Individualverkehr und Offentlicher Ver-
kehr, FuBgangerverkehr und Ruhender Ver-
kehr. Der Verkehr ist sicherlich auch mit vie-
len Problemen verbunden. Man kann aber
wohl mit einiger Berechtigung sagen, daB wir
heute dieses Problem weitgehend {iber-
schauen und auch, wenn auch mit erheb-
lichem Aufwand, l6sen kénnen. Dies setzt
aber voraus, daB wir die sich auf dem Gebiet
des Verkehrs bietenden Méglichkeiten auch
bei der Bebauungsplanung voll beriicksichti-
gen konnen. Nicht der Besitz an Grund und
Boden oder Jahrhunderte alte Verwaltungs-
grenzen, sondern die sinnvolle Ausnutzung
der ErschlieBungsméglichkeiten und der Ver-
sorgung auf wirtschaftlichem und kulturellem
Gebiet sollten in Zukunft die Grenzen der
Lebensrdume bestimmen.

418

vY9Yyyy
7 ]

10
FuBlaufiger Bereich in Gelsenkirchen-Buer-Mitte.

Domaine réservé aux piétons dans le centre de Gel-
senkirchen-Buer.

Area reserved for pedestrians in the centre of Gelsen-
kirchen-Buer.

E Einstellplatze / Parkings individuels / Individal park-
ing sites :

T Tiefgaragen / Garages souterrains / Underground
garages

P Parkhochhauser / Silos pour voitures / Parking silos

1"

U-Bahn-Haltepunkt Wandsbeker Markt, nach Teich-
graber. }
Station de métro de Wandsbeker Markt, d’aprés Teich-
graber. ! \
Wandsbeker Markt Underground Station, according to
Teichgraber.

1 Omnibus-Anlage / Gare routiére / Bus terminal

2 Bus-Steig / Station d’autobus / Bus stop

3 Léngs-Tunnel / Tunnel longitudinal / Longitudinal
tunnel

4 FuBgénger-Quertunnel / Tunnel transversal pour les

piétons / Transverse pedestrian tunnel

U-Bahnsteig / Quai du métro / Underground railway

platform

FuBgénger-Langstunnel / Tunnel longitudinal pour les

piétons / Longitudinal tunnel for pedestrians

U-Bahn-Haltestelle Wandsbeker Markt / Station de

métro de Wandsbeker Markt /| Wandsbeker Markt

Underground Station

(] o
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Stadtebaulicher Entwurf fiir den Bereich Gelsenkirchen-
Buer-Mitte (Modell).

Projet d’urbanisme pour le centre de Gelsenkirchen-
Buer (Maquette).

Town plan for the centre of Gelsenkirchen-Buer (model).

13

Blick in den fuBlaufigen Bereich von Gelsenkirchen-
Buer-Mitte. :

Vue de la zone piétons du centre de Gelsenkirchen-
Buer.

View into the pedestrian area of the centre of Gelsen-
kirchen-Buer. (

14

VerkehrsstraBeniiberbauung im geplanten Wohngebiet
Gelsenkirchen-Hassel-West (Modell).

Complexe de voies de circulation dans I’énsemble de
Gelsenkirchen-Hassel-ouest (Maquette).

Roadway complex in the planned residential area of
Gelsenkirchen-Hassel-West (model).
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Los Angeles, Vereinigte Staaten, nach Vadag/Malchow
Bau.

Los Angeles, Etats unis, d'apres Vadag/Malchow Bau.
Los Angeles, USA, according to Vadag/Malchow Bau.
16

Neue Hausformen, nach Vadag/Malchow Bau.

Nouvelle formes d’habitat, d’aprés Vadag/Malchow Bau.

New forms of housing, according to Vadag/Malchow
Bau.
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