Zeitschrift: Bauen + Wohnen = Construction + habitation = Building + home :
internationale Zeitschrift

Herausgeber: Bauen + Wohnen
Band: 33 (1979)
Heft: 11: Gebrauchsarchitektur in Danemark = Applied architecture in

Denmark = Architecture appliquée en Danemark

Artikel: Stadtgestaltung : der stadtebauliche Strukturwandel der Uberbauung
von Bricken - dargestellt am Beispiel von Paris

Autor: Mislin, M.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-336377

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 21.01.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-336377
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Stadtgestaltung

Der stadtebauliche Struktur-
wandel der Uberbauung

von Briicken - dargestellt am
Beispiel von Paris

Dr. M. Mislin

Die Untersuchungen Uber die
Uiberbauten Briicken von Paris ge-
statten, von einer planmaRigen
Uberbauung seit dem Ende des
Mittelalters zu sprechen.

Mit der Errichtung des zweiten
Baues des Pont Notre-Dame zu
Beginn des 16. Jahrhunderts trat
bereits zum erstenmal die Briicke
als eine Aufgabe der Stadtplanung
auf. lhre Uberbauung ist jedoch
stets als eine materielle Architek-
tur zu betrachten, die in Paris nach
bester wirtschaftlicher Nutzung
(der Briickenparzellen) ausgerich-
tet war. Die Erforschung dieser
Briicken, die im Zusammenhang
mit den topographischen Gege-
benheiten, stadtgeographischen
und stédtebaulichen Faktoren und
soziookonomischen Aktivitaten
untersucht wurden, 1&Rt den Uber-
bauungsprozel in einem durchaus
neuen Licht fur die Bau- und
Stadtbaugeschichte erscheinen.
Dabei geht es um die Beantwor-
tung von Grundfragen zur Entste-
hung der Uberbauung. Welche
Faktoren miissen zusammenwir-
ken, um die Stadtbriicken mit
Wohn- und Handelseinrichtungen
zu Uberbauen? Bezogen auf Paris
ergibt sich stadtebaulich, dass die
seit dem 12. Jahrhundert verbau-
ten Grundstlicke entlang der wich-
tigsten Verkehrsstral3en innerhalb
der Stadtbefestigung die Uberbau-
ung der frei gebliebenen Briicken-
bahnen forderten. Wichtig waren
die Standortfaktoren. Bei Stadten,
vor allem FluBuferstadten, die sich
ausschliesslich auf einem Ufer oh-
ne ein gleichwertiges Gegenstlick
entwickelten, wo nur ein Hafen-
platz vorhanden war, nahm die
Entwicklung einen anderen Ver-
lauf. Die gesamte Stadterweite-
rung dehnte sich nur entlang dem
Ufer aus (z. B. KoéIn). DaR neben
den Standortfaktoren auch die
Herrschaftsform und die politische
Funktion die Baugestalt der Stadt
beeinfluRten, machte W. Braun-
fels, «Abendlandische Stadtbau-
kunsty, Koéln 1976, deutlich. Die
standige Prasenz der Konige und
der Bischofe (spater Erzbischofe)
in Paris forderte neben Handel und
Verkehr auch die «Verschonerung
der Stadt». Im 12. und 13.Jahr-
hundert errichteten der Hochadel,
die mittlere Aristokratie und die
Pralaten ihre Stadth&duser in der
Hauptstadt. Mit der Festlegung
der Geldwechsler auf den Grand-
Pont im Jahre 1141 wurde auch
die Borse in Palastnahe gebracht.
Diese wirtschaftspolitische MalR-
nahme war von entscheidender
Bedeutung fiir die Entwicklung
des Westteils der Cité und veran-
laRte die Goldschmiede im

13. Jahrhundert, sich auf dem
Grand-Pont niederzulassen. Die
«Salle-aux-Merciers» des konigli-
chen Palastes wurde nunmehr
zum Treffpunkt der modebewulR-
ten Pariser Gesellschaft, denn
Ausgangspunkt und Zentrum der
Stadt war die Cité. Hier blieb bis
ins 14. Jahrhundert der Sitz des
Konigs. Der groRte Verkehr
herrschte auf den Nord-Siid-
Achsen. Die kettenartige Umwal-
lung der Stadt garantierte der Cité
bis zum Ende des 17. Jahrhun-
derts ihre Mittelpunktstellung.
Daraus 18Rt sich eine gewisse Ge-
setzmaRigkeit erkldren. Bei stén-
dig anwachsender Bevolkerungs-
zahl konnte sich auf begrenztem
Raum - innerhalb der Stadtmauer
- durch kleine Parzellierung der
Bautyp des kommerziellen und
standardisierten ~ Hauses  ent-
wickeln. Die wirtschaftlichen Vor-
teile, die aus der Verflechtung von
Handel und Verkehrsnutzungen
entstanden, waren gro3. Aus die-
ser Ubergeordneten wirtschaftspo-
litischen Ebene stammte auch der
Zwang, die Geldwechsler auf den
Grand-Pont, spater auf den Pont-
aux-Changeurs, festzulegen, was
in den Verordnungen von 1141
und 1305 dokumentiert ist. Und es
war fiir die Stadt eine aus der wirt-
schaftlichen Erfahrung gewonne-

1
Paris, lle de la Cité, um 1609

2
Pont Notre-Dame, Parzellierungsplan,
1770

3
Pont-au-Change, um 1670

ne Erkenntnis, den Pont Notre-
Dame zu Beginn des 16. Jahr-
hunderts mit zwei Hauser- und La-
denzeilen zu errichten. SchlieB3lich
findet man die gleiche Bedeutung
auch bei der Uberbauung des Pont
Marchant, Petit-Pont, Pont Marie,
ja sogar auf dem mit Trottoirs ge-
bauten Pont-Neuf wieder. Zur
Charakteristik ~ der Uberbauten
Briicken als GeschaftsstralRen des
Detailhandels gehort nicht nur die
Mengung von Geschéftsarten,
sondern auch die Nachbarschaft
zu einem oder mehreren admini-
strativen oder sakralen Bauten, die
in der Stadt einen stadtebaulichen
Schwerpunkt darstellten. Die Lage
zu diesen Magneten, die zum Teil
Ziel des Ufer-Cité-Ufer-Verkehrs
waren, konnte die Steigerung des
Umsatzes im Geschaftsbereich be-
glinstigen.

Aus der Komplexitat der Wir-
kungszusammenhénge und -me-
chanismen wird deutlich, dalR die
Briickenlberbauung erst beginnen
konnte, nachdem das Stadt-
zentrum sich in einem fortgeschrit-
tenen Urbanisationsprozel3 be-
fand. Das heil3t, daR die Cité-
Briicken sich als Zwischenglieder
in das bestehende StraBensystem
einfligten, wobei die Wohnfunk-
tion der Briickenzeilen als Uber-
schichtungsprozelR aufgrund einer
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vorausgegangenen  Uberbauung
mit Verkaufseinrichtungen auftrat.
Diesen Entwicklungsgang wiesen
auch die Kramerbriicke in Erfurt,
die Mihlendammbrtiicke in Berlin,
die London-Bridge in London, die
Rialto-Briicke in Venedig und der
Ponte Vecchio in Florenz auf.

Daraus ergibt sich:

1. Der Einzelhandel trat auf den
zentralsten BrlickenstraBen wie
Pont-au-Change und Pont Notre-
Dame mit hochspezialisierten Arti-
keln auf. Wichtig fur die Handels-
funktion der Uberbauten Briicke
war die Nahe zu Publikumsmagne-
ten wie Palast, Dom und Markt.
Baulich waren die Uberbauten
BriickenstraBen durch die im Erd-
geschol3 durchgehenden Laden-
fronten mit Schaufenstern ge-
kennzeichnet. Als Zwischenglieder
der  bestehenden  Geschafts-
straRen Gbernahmen sie nicht nur
die Funktion der Spezialmarkte
des Detailhandels im Sinne der
Rues-Marchés, sondern gewan-
nen im Wirtschaftsleben von Paris
bis ins 17. Jahrhundert eine
Schliisselposition. Dies driickte
sich baulich im Stadtgefiige durch
den hohen prozentuellen Anteil
der Giberbauten Brilickenflache von
67-77% aus. Die Bevolkerungs-
dichte von zirka 1350-2600 Ew./ha
war die hochste der Stadt.

2. Die Dichte und Anzahl der L&-
den kann auch die Bodenpreiskul-
mination widerspiegeln. Die be-
bauten und unbebauten Briicken-
parzellen wiesen im 17. Jahrhun-
dert die hochsten Verkaufspreise
auf, da die Gewerbeflachen einen
héheren Wert pro Quadrat-Klafter
als die reinen Wohnflachen hatten.

3. Anstelle der individuellen Raum-
gruppierung  der  blrgerlichen
Wohnhéuser kommt zum ersten-
mal bei den Mietwohnhé&usern des
Pont Notre-Dame zu Beginn des
16. Jahrhunderts eine groRRe Zahl
von gleichwertigen Grundri3ein-
heiten zur Ausfihrung. Aus-
gehend vom «gewerblichen Einfa-
milienblrgerhausy zeichnet sich
im 17. Jahrhundert der Trend zur
etagenweisen  Untervermietung
der Wohnhéauser mit vertikaler Dif-
ferenzierung ab. Baulich beginnt
eine Veranderung der Raume
(Entresol als Privatwohnung des
Hausbesitzers). Die bis dahin flie-
Renden Grenzen zwischen dem
Birgerhaus, Gewerbeblrgerhaus
und Miethaus nehmen Konturen
an. Die unausbleibliche Intensivie-
rung der Wohnfunktion, gerade im
18. Jahrhundert, fiihrte (beson-
ders auf Pont Marie) zu einer Vor-
form des Mehrfamilienmiethauses.

4. Durch die planmafRige Bebau-
ung einer StraBenanlage entstan-
den fiir eine soziodkonomisch glei-
che Bewohnerschicht einheitliche
Hauserzellen, die im Grund- und
Aufrit die Merkmale des Serien-
hauses aufweisen. Die Miethduser
des Pont Notre-Dame, das erste
Beispiel eines stadtebaulichen Pro-
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gramms in der Renaissance, waren
von grof3er Bedeutung fiir die Ge-
staltung anderer Platzanlagen, wo-
bei die Baufluchtlinie in geradezu
exemplarischer Weise den astheti-
schen Vorzug der geraden Stral3e
hervorhob. Architektonisch voll-
zog sich ein Wandel von den
nebeneinanderstehenden  Einzel-
hdusern des Pont Notre-Dame
tiber die Pavillons des Pont Saint-
Michel zu den durchgehenden,
einheitlichen und symmetrischen
Hauserreihen des Pont-au-Change
und Pont Marie, die, von einer an-
onymen Miethausarchitektur ge-
pragt, sich durch rdumliche Ge-
schlossenheit und bauliche Kom-
paktheit auszeichneten.

5. Die Cité als Stadtzentrum konn-
te sich durch die Handels- und
Wohnungseinrichtungen der tiber-
bauten Bricken raumlich ver-
groRern und die Funktionsintensi-
tat im 17. Jahrhundert erhdhen.
Stadtebaulich stellten die Uberbau-
ten Bricken die ersten plan-
maRigen Stralenanlagen  mit
Handelsfunktion von Paris dar. Ein
frihes Beispiel fir die Integrations-
moglichkeit von VerkehrsstraRe
und FuRgéngerpassage im Kern-
gebiet der Stadt ist der Bau-
komplex Quai de Gesvres und
Pont-au-Change sowie Pont No-
tre-Dame.

6. Die einheitliche Raumdisposi-
tion des Briickenhauses, die be-
triebswirtschaftliche Organisation
und die entsprechende Léngs-
architektur wurden Ende des
18. Jahrhunderts flr Ladenpassa-
gen angewandt.

Der stadtebauliche
Strukturwandel

Als wichtige' Verkehrsachsen Rue
St-Denis-Rue St-Martin (rechtes
Ufer) und Rue St-Jacques-Rue de
la Harpe (linkes Ufer) behielten die
(iberbauten Briicken von Paris als
Zwischenglieder des StralRensy-
stems ihre Handelsfunktion bis En-
de des 18. Jahrhunderts bei. Im
17. Jahrhundert verzeichnet der
Bezirk der Cité einen baulichen
Aufschwung. StralRen, Briicken
und Kais werden neu gebaut oder
erweitert: die Place Dauphine und
Rue de Harlay 1610-12, Pont-Neuf
um 1609, Rue Neuve-St-Louis
1612-25, Pont St-Michel 1624,
Pont-au-Change und der Quai de
Gesvres 1647, die neue Fassaden-
dekoration des Pont Notre-Dame
1660, die Erweiterung der Rue de
la Vieille-Draperie 1672. In diesen
Zeitraum fallt auch die Er-
schlieBung der lle St-Louis und die
Uberbauung des Pont Marie. Es
war schlieBBlich die Cité mit dem
Palast und seinen administrativen
Institutionen im Westen und der
Dom von Notre-Dame im Osten,
die den alten Stadtkern mit geisti-
gen und politischen Funktionen
ausstatteten.

Demgegentliber zeichneten sich
die Uberbauten Briicken durch die
grol3e Konzentration von kommer-
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ziellen Einrichtungen des Detail-
handels bei geringster Grundflache
aus. Mit einer Zahl von tber 1600
Laden wird die Uberragende Stel-
lung der «Briickenstadty» (Cité und
die Uberbauten Briicken) als Han-
delsbereich eindrucksvoll doku-
mentiert. Der rasche Verkehrsan-
stieg erforderte umfangreiche Vor-
kehrungen, vor allem mehr Stra-
Benraum.

Die Ballung von Verkaufseinrich-
tungen auf den Briickenbahnen
wirkte sich durch verstéarkten Ver-
kehr aus. Bereits im 17. Jahrhun-
dert begann sich mit der Auf-
stellung des «plan d’embellisse-
ment» von Pierre Bullet, die erste
Konzeption adilitarer, von astheti-
schen Gesichtspunkten gepréagte
Stadtplanung durchzusetzen. Mit
der Erweiterung der Stadt bei
gleichzeitigem Anstieg der Ver-
kehrsintensitat ergaben sich neben
den dringenden Verkehrsproble-
men noch die Probleme der Stadt-
hygiene, die Regulierung des Flus-
ses und der Kaiausbau. Erst im
18. Jahrhundert begann die Stadt
durch den Abbruch einzelner Kai-
und Brlckenhauser die ersten
Schritte in Richtung einer Erweite-
rung des Verkehrsraumes zu ver-
wirklichen. Fur die Verschénerung
der Stadt treten Schriftsteller, Ad-
vokaten und Baumeister in Schrif-
ten und Pamphleten auf. Kein Ge-
ringerer als Voltaire engagiert sich
leidenschaftlich fir den Abbruch
der Briickenhduser. Ahnliche Ge-
danken Uber den Abbruch der
Briicken- und Kaihauser verbreite-
te 1765 der Architekt Pierre Patte
in seinem Sammelwerk «Monu-
ments ... a la gloire de Louis XV».
Sein eigener bemerkenswert mo-
numentaler Entwurf kann in seiner
Gesamtkonzeption als Vorlaufer
der spateren stadtebaulichen
StralBendurchbriiche des 19. Jahr-
hunderts angesehen werden. 1762
beauftragte der Blirgermeister den
Architekten Moreau mit der Auf-
stellung eines stddtebaulichen
Plans, der den Abbruch der
Briicken- und Kaihduser vorsah.
Neben den utilitaristischen Grin-
den der Beliiftung und des Ver-
kehrs kommt das Verlangen nach
dem Abbruch des blicksperrenden
Hindernisses zum Ausdruck. Be-
reits 1640 bemerkte Malingre in
seinen Annalen von Paris, daf} die
Uberbauung der Briicken die
Durchsicht auf den Louvre vom
linken Ufer behindert.

Fir ihn war das perspektivische
Sehen groRerer Architekturzusam-
menhange der beiden Ufer und der
Stadtsilhouette vom Pont-Neuf
aus dem barocken Bewul3tsein ab-
geleitet. Als Prinzip nachahmens-
werter Planung galt vor allem, den
Louvre-Palast als Ganzes den opti-
schen Eindriicken zugéanglich zu
machen. Noch entschiedener
sprach sich Mercier 1780-82 in sei-
nem «Tableau de Paris» gegen die
Uberbauung der Briicken aus.
Stadtebaulich und wirtschaftlich
erreichten die Cité und die zum

gleichen Bezirk gehorenden
Briicken im 17. Jahrhundert ihren
Hohepunkt. Aus historisch-

topographischer Sicht ist das ra-
sante Stadtwachstum auf dem
rechten Ufer in westlicher Rich-
tung zum Faubourg St-Honoré
und damit die Verschiebung der
stadtebaulichen Schwerpunkte
aus dem verstarkten Verkehr zwi-
schen Versailles und dem Louvre,
also zwischen dem Wohnort und
der Residenz des Konigs, zu ver-
stehen. Dies flihrte auch zu einer
Umorientierung der Luxusgeschaf-
te in der Nahe des Hofes. Hierher
gehoren  die  staddtebaulichen
Schopfungen am Ende des
17. Jahrhunderts, wie die Place
des Victoires und Place Venddme.
Von einer Handelsfunktion dieser
Platzanlagen kann jedoch keine
Rede sein. Allein die Rue Saint Ho-
noré innerhalb der alten Stadt-
mauer in der Ndhe des Louvre und
der Hallen war von Handel ge-
pragt. Die Erkenntnisse Ulber ge-
wisse Anforderungen der Stadt-
hygiene und der Verkehrsproble-
matik gewinnen im 18. Jahr-
hundert an Bedeutung. Sie flihren
schlielich zum Abbruch der Kai-
und Briickenhduser. Zu welcher
Entwicklung flihrte nun diese stéad-
tebauliche MalRnahme? Neben
den &asthetischen Gesichtspunk-
ten, wie die Schaffung freier Rau-
me, gewann das Promenieren ent-
lang dem Flu3 im BewuRtsein der
Biirger an Bedeutung. Mit dem
Bau von Miethdusern und Hotels
von Le Vau zur Kaiseite der lle
Saint-Louis setzte sich auch das
Interesse der Haute-Bourgeoisie
fur die Seinelandschaft durch. Mit
dem Baubeginn des «College des
Quatre-Nations» um 1661, dessen
monumentale Hauptfassade zur
Seine gerichtet ist, erhielt der Fluf
im Stadtzentrum auf dem linken
Ufer fast kontrapunktisch zum
Louvre den ersten architektoni-
schen Akzent. Die Seine, bis dahin
nur abschnittsweise gleichsam als
Bassins zwischen den querstehen-
den, Uberbauten Briicken aufge-
teilt, sollte nunmehr in das Stadt-
bild integriert werden. Die Ful3-
ganger erhielten Trottoirs. Die
Schaffung eines storungsfreien
Verkehrsraumes zwischen den
Stadtteilen liberwog das Interesse,
aus der ungewohnlich dichten
Uberbauung weiter einen wirt-
schaftlichen Nutzen zu ziehen. Die
Briicken dienten jetzt ausschliel3-
lich dem Verkehr. Durch den Ab-
bruch I0ste sich das alte soziale
und wirtschaftliche Geflige der
Stral3enziige auf.

Die friihere Handelsfunktion als
«Bruckengebundenheity kam im
18. Jahrhundert in Paris durch den
rasanten Verkehrsanstieg vollig
zum Erliegen. Noch bevor 1785 die
Zollmauer um Paris und die Trot-
toirs zur Regel erhoben wurden,
entstanden neue Zugangswege flr
FulRgénger. Die ungestorte Be-
trachtung der Warenauslagen in
den Laden war dabei ausschlagge-

bend. Nach dieser Organisations-
und Betriebsform entstanden die
Passage de la Rue de la Truanderie
(Projekt von 1768), die Passage du
Commerce St-André (1776) und
die Passage des Petits-Peres
(1779). Die Rentabilitat stiitzte sich
auf die liberlegene Anzahl schma-
ler Laden &hnlich den uberbauten
Briicken.

Zusammenfassung

Vom Blickpunkt der Stadtbau-
kunst her trugen die Uberbauten
Briicken von Paris, insbesondere
der Pont Notre-Dame durch seine
raumlich-architektonische Gestal-
tung (Geradlinigkeit, Arkaden, Eh-
renpforten), die charakteristischen
Wesensziige der Idealstadtarchi-
tektur der Renaissance. Auf Stra-
Beneinheit reduziert, spiegelten
die gleichférmigen, symmetrisch
angeordneten Hauserzeilen zu-
gleich die soziale Stellung der Be-
wohner wider. Durch ihre gute
Wahrnehmbarkeit im Stadtbild
eigneten sich die geradlinigen
BriickenstraRen als Ehrenstra-
Ben fur Reprasentationsaufgaben.
Wirtschaftliche Erfolge forderten
ihre Erneuerung. Bei jeder neu
Uberbauten Briicke in Paris wurde
die Entwicklung einer neuen asthe-
tischen Konzeption veranschau-
licht. Provisorische Dekorationen
und tempordre Ehrenpforten, die
ja einen bemerkenswerten EinfluR
auf die Fassadengestaltung des
Pont Notre-Dame auslibten, de-
monstrierten auch die Stilent-
wicklung von Heinrich Il. bis Lud-
wig XIV. Durch diese mobilen
«Embelissements» als wichtiger
Teil des  Verschonerungspro-
gramms der «Via Triumphalis»
wurde die bloRBe StralRenunifor-
miertheit auf eine schopferisch-
phantasievolle Ebene angehoben
und die BriickenstraBe zu einem
einmaligen é&sthetischen Raum-
erlebnis. Die grolRe Monumentali-
tat der BriickenstralRen kann stadt-
bauhistorisch durch den Stil ihrer
Architektur erklart werden. Fir die
Stadtbaugeschichte liefert die
bauhistorische Untersuchung der
Uberbauten Briicken von Paris ne-
ben der Kldrung des Uberbauungs-
phanomens noch die llickenlose
Entstehungs- und Entwicklungs-
geschichte von Stral3en im Stadt-
kernbereich vom Griindungsakt im
12. Jahrhundert bis zum Abbruch
der Hauser- und Ladenzeilen am
Vorabend der Revolution von 1789
und zu Beginn des 19. Jahr-
hunderts. Die Uberbauung von
Briicken als Bauaufgabe der
Stadtbaukunst endete bereits im
18. Jahrhundert. 1772 wurde in
Bath noch die Pulteney-Bridge mit
zwei Ladenzeilen fertiggestellt,
wahrend auf der Kornbdrsen-
briicke in Leiden um 1825 nur noch
die Errichtung von offenen Markt-
hallen erfolgte. Das monumentale
Projekt des Eisenbahnarchitekten
F. Keck fiir eine doppelte Rhein-
briicke und eine Markthalle mitten
auf dem Rhein - grundriBmaRig



fast an J. Ducerceaus d. Alteren
Idealprojekt erinnernd - kam in Ba-
sel nicht zur Ausfiihrung.

Manche Probleme der Gegenwart,
wie Bauplatzmangel und steigende
Bodenpreise im Kerngebiet der
Grol3stadte, rufen Assoziationen
mit der Vergangenheit hervor. Die
geschichtliche Analyse weist auf
gewisse Analogien in den Uberle-
gungen der Projekte zur Uberbau-
ung von Verkehrseinrichtungen
der Neuzeit. Denn die Pariser
Briicken zeigten ein erstaunliches
Phanomen: die Integration von
verschiedenen Tatigkeiten wie
Handel, Verkehr, Wohnen und
Freizeit. Neue StralRen als Folge
der Zunahme der Verkehrsmittel
im:Zusammenhang mit dem Abril3
ganzer Wohnviertel bewirkten je-
doch im 19. und besonders im
20. Jahrhundert eine verstarkte
Trennung der Stadtteile durch
neutrale Gurtel an den Uferkais
und Briicken. Die Mangel sind be-
kannt. Dennoch, wir haben jetzt
andere sozialdkonomische, politi-
sche und technisch-wissenschaft-
liche Verhaltnisse, die einen ande-
ren Ausgangspunkt flr die Bewal-
tigung von stadtebaulichen Aufga-
ben ermdglichen. Der Briicke, die
auch bei der Entwicklung und Er-
probung von Konstruktionssyste-
men mit neuen Baustoffen einen
entscheidenden Anteil hatte (Cool-
brookdale-Bridge {ber Severn,
1779, Beginn der Eisenbaukon-
struktionen!), kommt in den letz-
ten Jahrzehnten eine verénderte
Bedeutung zu.

Neben Projekten fir die Uberbau-
ung von Bricken mit durch-
gehendem o6ffentlichem Verkehr
gibt es auch «briickenartige Er-
schlieBungssysteme» flr groRere
Baukomplexe, die den Mangel an
Baugelédnde oder die schwierigen
topographischen Bodenverhalt-
nisse durch eine Briickenkonstruk-
tion zu Uberwinden suchten. Das
ist zum Beispiel der Fall beim neu-
en Stadtzentrum von Runcorn-
City in England. Auch der Mangel
an Baugrund und der Betriebs-
verbund mit der Bahn fiihrte in
jingster Zeit dazu, den Luftraum
Uber den Gleisanlagen durch die
Errichtung einer Briicke mit Ver-
waltungs- und Transportguter-
funktion auszunutzen (Briicken-
Postamt in Passau, 1972). Wir stel-
len damit eine weitere Differenzie-
rung des Raumprogramms und
Bautyps fest, ohne dafld wir hier
noch die zahlreichen utopischen
Briickenstadtsysteme der letzten
Jahre mit ihrem mehr oder weni-
ger agitatorischen Charakter («ar-
chitecture spatiale», «Metaboli-
sten» usw.) zu erwdhnen brau-
chen. Aul3er den Vorschlagen zur
Uberbauung bestehender FluR-
briicken (Hungerford-Bridge in
London, Rathausbriicke in Zirich,
1972, Deutzbricke in Koln, 1970,
Shopping-Bridge in Irvine-Town,
1973 und andere mehr) und den
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Konzeptionen von neuen Briicken
(San Giovanni dei Fiorentini in
Rom, 1969, Hudson-Bridge in New
York, 1970) mehren sich die Pro-
jekte von StralRenbriicken, die als
Elemente einer komplexen Stadt-
planung auftreten (Battery-Park-
City in Manhattan, 1974, «lLa
Piazza»-Briicke in Noisy-le-Grand
bei Paris, 1977 fertiggestellt). So
zum Beispiel besteht die Grund-
idee einer Uberbauung von
Verkehrsflachen in der heutigen
Zeit nicht mehr aus einer horizon-
talen Addition von einzelnen Bau-
korpern, sondern aus einem kom-
plexen Ganzen. Jeder Verkehrsart
wird eine Ebene zugeordnet. Die
untere Ebene sollte dem motori-
sierten Verkehr zugewiesen und in
den oberen integrationsfahige
Nutzungen fir einen multifunk-
tionalen Baukomplex geschaffen
werden. Der  wiedererwachte
Wunsch zu vielfaltigen Inter-
aktionen in den Stadtzentren soll
zur Intensivierung des Stadtlebens
im Sinne einer «animation» (oder
«ranimation») beitragen. Ob dies
allein durch infrastrukturelle Aus-
stattung zu erreichen sei, vermag
erst die Erfahrung mit solchen aus-
gefihrten Anlagen auszusagen.
Die geschichtliche Analyse zeigte
unmiBverstandlich, dal Uberbau-
ungen von Verkehrsflachen, wie
Briickenbahnen im Stadtzentrum,
nur dort moglich waren, wo eine
raumliche  Konzentration  von
Wohn- und Arbeitsstatten vorhan-
den war, die nach einer Ausnut-
zung des freien, verfligbaren
BriickenstralRenraumes verlangte.
Die Erfolge der (iberbauten
Briicken beruhten gerade auf ihrer
Verflechtung mit allen Lebens-
bereichen der Stadt. Die in der Ge-
schichte gelungenen urbanen
StraBenanlagen kdnnen nicht for-
melhaft als Endergebnisse in die
heutigen Planungsaufgaben Uber-
nommen oder Ubertragen werden.
Zu den bekannten Maéangeln der
modernen Stadtplanung zahlt ja
die zu simple Auffassung des
Planungsvorganges. Es ware zu
einseitig, von Verkehrsrechnungen
Uber die zu erwartenden Pendler-
strome = hohe Verkaufsumsatze
auszugehen, um Uberbauungs-
vorhaben rechtfertigen zu wollen.
So zum Beispiel kann allein die
technologische Perfektion bei der
Uberbauung von Verkehrsflachen
als eine in sich abgeschlossene
Kunstleistung ohne die natiirliche
Einbeziehung der Wohnfunktion
bei einem gleichzeitig offen gelas-
senen Planungsraum (Anderung
der Nutzungsstruktur und Inte-
gration neuer Elemente) nicht die
erhoffte urbane Atmosphére im
Kernbereich der Stadt schaffen.
Wobei schon jetzt durchzuschim-
mern beginnt, dal} das Verlangen
nach der totalen Planung ganzer
Zentren zu labyrinthhaften, Gberdi-
mensionalen Baukomplexen fih-
ren kann, wo das qualitativ-
asthetische Raumerlebnis des ein-
zelnen verlorengeht.

Firmennachrichten

Die neuen Polymar-Lavabos
aus Polyester-Marmor von
Sabag - ein Tip fiir Kenner

Die Sabag-Gruppe mit Ausstellun-
gen in Biel, Wangen b.0O., Luzern,
Lausanne, Genf und Delémont
bringt den neuen Polyester-
Marmor-Waschtisch Polymar auf
den Markt. Die Vorteile tberzeu-
gen jeden Fachmann: schon wie
Marmor - unempfindlich gegen
Haushaltchemikalien, pflegeleicht,
schlagfest und ebenso preisgln-
stig wie jedes handelsiibliche
Waschtischmobel.

Den Polymar-Waschtisch gibt es
in drei Grof3en: mit einem Becken
900 x 550 mm, 1200 x 550 mm und
mit zwei Becken: 1500 x 550 mm.

Zur Zeit ist Polymar in 5 verschie-
denen Dessins lieferbar: Marmor-

Marmor-Calcatte,
Onys-tlrkisch-

Jura-braun,
Marmor-verde,
rosa, Onyx-Mexico.

Die Polymar-Lavabos werden un-
ter anderem sehr rasch auch in ge-
pflegten Restaurants und Hotels
ebenso ihren Platz finden wie in
schonen Badezimmern und En-
trées, wo Wert auf Exklusivitat ge-
legt wird.

Sabag AG, 2501 Biel.

Heizol wird immer teurer

Darum braucht es ein Feuerungs-
system, dessen Energieverluste
auf ein absolutes Minimum redu-
ziert werden konnen. Sarina-
Mirical-Heizkessel und Abgas-
Systeme erflillen diese Forderung.
Was bis jetzt nur fir Grof3feuerun-
gen moglich war, namlich beste
warmetechnische Ausnlitzung des
flissigen Brennstoffes Heizol, und
damit hochste thermische Wir-
kungsgrade, ist jetzt auch fir
Kleinfeuerungen moglich gewor-
den. Sarina-Mirical-Kleinkessel
und Abgassysteme fur Villen und
Einfamilienhauser weisen diese Ei-
genschaften auf.
Sarina-Mirical-Kleinkessel (16 000
bis 45 000 kcal) haben ein durch-
dachtes, genau dimensioniertes,
und neuartiges Trocken- und
Brennkammersystem. In Verbin-
dung mit konventionellen Olbren-
nern ergeben sich feuerungstech-
nische Wirkungsgrade von 96%,
die auch garantiert werden kon-
nen.

Eine groRRzligig dimensionierte

Kessel-Heizflache in Verbindung
mit Economic-Turbulatoren lassen
die Rauchgase mit nur 120 °C in
den Kamin entweichen. (Her-
kommliche Kleinkessel mit 180 bis
280 °C)

Eine ausgezeichnete Isolation halt
die Abstrahlungsverluste extrem
tief. Sarina-Mirical-Heizkessel sind
zum grossen Teil aus korrosions-
bestandigen Stadhlen gebaut und
besitzen eine lange Lebensdauer.
Eine patentierte Schall-Damm-
haube laRkt die Gerdusche des
Brenners unter die Normalwerte
fallen.

Sarina-Mirical-Heizkessel konnen
sowohl an gemauerte Kamine als
auch an korrosionsbestandige
Stahlkamine angebaut werden.
(Bei Mauer-Kaminen sind spezielle
Vorrichtungen notwendig, um die
Kamin-Versottung zu vermeiden.)
Chromstahl-Kamine konnen sehr
klein gehalten werden und erge-
ben durch ihre kleineren Aufheiz-
werte geringere Bereitschaftsver-
luste.

Sarina-Mirical-Heizkessel garantie-
ren:

Feuerwirkungsgrade Gber

den gesamten Bereich

bei 120 °C Abgastemperatur 96%
Kesselwirkungsgrade

bei obigen Bedingungen 95%
Jahreswirkungsgrade  zirka 90%
Musteranlagen stehen seit 4 Jah-
ren in der Schweiz zur Verfliigung!
Sarina S.A., Fribourg

Neuer Risch-Katalog 1980

Die Risch Lufttechnik AG, 8954
Geroldswil/ZH, veroffentlicht En-
de November einen neuen Ge-
samtkatalog fiir 1980. Die Erschei-
nung dieses Katalogs féllt gleich-
zeitig mit dem zehnjahrigen Beste-
hen des Unternehmens zusam-
men. In dieser Zeitspanne realisier-
te die Firma die groRte Auswahl
fihrender lufttechnischer Appara-
te fur Haushalt, Gewerbe und In-
dustrie.

Der Katalog, mit tGiber 1000 Geréa-
ten, bringt wieder viele Neuheiten.
Erweitert wurde besonders das
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