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Schweizerische Zeitschrift fiir Landes-, Regional- und Ortsplanung

Revue suisse d’urbanisme

Abb. 1. London. Perspektive der wiederaufgebauten City in der Umgebung der St. Paulus-Kathedrale nach dem ersten Experten-
bericht (Zwischenbericht) von Dr.  C. H. Holden und Prof. W. G. Holfert (Juli 1946) aus «The Architects Journal,

18. Juli 1946.

Ch. R. Bon

Die City von London

Regelung des Wiederaufbaues eines
Geschiftsquartieres

(The joint consultants report. Dr. F. Holden and
Prof. W. G. Holford. 1947)

«The proper layout of a country is the territorial
expression of its social and economic life.»

W. G. Holford

«The Joint Consultants Report», wie er im
Gegensatz zu dem ersten durch das «Improvement
and Town Planning Committee» gleichzeitig mit
dem «County of London Plan» ausgearbeiteten Be-
richt genannt wird, wurde Ende April letzten
Jahres dem Magistrat der City of London vorgelegt.
Der Aufgabenkreis der City, die aussergewdhn-
lichen zeitlichen Umstinde sowie Aufbau des
Planes verschaffen ihm eine Sonderstellung unter
den bis heute vorliegende Planungsarbeiten.

Der Plan umfasst den ganzen Bereich von
Grundlagenforschung bis zu Bebauungsbeispielen;
zum ersten Mal wird ein ganzes Gebiet Block um
Block, Haus um Haus aufgenommen nach Alter,
Grosse, Zustand (Beschiddigungsgrad), Konstruktion
und historischem Wert. Die Dringlichkeit der Auf-
gabe brachte es mit sich, dass die Arbeit durch-
gefithrt werden musste, noch wiihrend die Vorlage

fiir das neue Planungs- und Bodengesetz sich in
Vorbereitung befand, wihrend manche der an sich
vorziiglichen technischen Wegleitungen von den
Ministerien noch nicht abgeschlossen sind, und
wihrend die wissenschaftlichen und statistischen
Institute erst beginnen, aus ihren Forschungen die
fiir einé rationelle Arbeit im Stiddtebau notwendigen
Folgerungen auszuwerten.

Vorliegender Bericht soll in erster Linie zu Ver-
gleichen mit dhnlichen auch bei uns auftretenden
Fragen anregen. Er mag gewisse Schliisse zulassen,
wo wissenschaftliche Forschung und statistische
Institute spezielle Arbeit leisten konnen, die der
koordinierenden Stelle, dem Architekten ratio-
nellste Verwendung erméglichen. Mancherorts fehlt
noch das Verstindnis um den Sinn des statistischen
Materials, das Verstehen der Statistik als Ausdruck
des historischen Continuums; fehlt die Mitarbeit
von Soziologen, Oekologen, und fehlt vor allem das
unumginglich notwendige Wissen des Planenden
um biologische und psychologische Grundgesetze.
Wertvollste Arbeit wird in dem Augenblick geleistet
werden, wenn beste Informationen iiber alle Ge-
biete gleichzeitig vorliegen.

City of London

Die City mit ihrer Ausdehnung von ca.
2,4 Quadratkilometern ist das geschiftliche Zentrum
Londons und des ganzen Landes. Viele grosse Un-
ternehmungen der ganzen Welt haben zudem auch
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ihren Sitz in der City. Zugleich liegt sie im Kern
der grossen Stadt selbst; eine betrichtliche Anzahl
Bahnlinien und ein grosser Giiterverkehr miinden
in der City, die mit ihren drei riesigen Engros-
mirkten, dem Smithfield Market, Covent Garden
und Billingsgate Market das Hauptverteilungszen-
trum fiir den Lebensmittelbedarf ganz Londons
bildet. Die City ist auch heute noch weitgehend
autonom. Sie ist der traditionsgebundenste Teil
Londons — aber sie ist kein Reservat. Sie ist leben-
diges Zentrum und es ist Aufgabe des neuen Planes,
diese Funktion auch in Zukunft zu gewihrleisten.
Das bedingt Abbriiche noch iiber das hinaus, was
der «Blitz»> geschaffen, doch Abbriiche, die der
Tradition nichts anhaben kénnen. Diese liegt im
Leben und der Bewegung selbst; tiglich beginnen
um 3 Uhr frith die schweren Lastwagen durch
die Strassen zu rollen, um 5 Uhr werden sie von
den Lieferwagen abgelost, die von und zu den
Miirkten eilen, um 8.30 Uhr beginnen die 500 000
Angestellten und Arbeiter in die City zu strémen,
um die Mittagsstunde sind diese vielen Menschen
wieder in den Strassen, man nimmt schnell das
Essen ein, oft stehend, macht einige kleine Einkéufe
und eilt wieder zur Arbeit. Um 5 Uhr Abends geht
es in umgekehrtem Sinne zuriick in die Suburbs
oder zur Unterhaltung ins Westend. Um 7 Uhr sind
die Strassen leer, Liden und Restaurants geschlos-
sen, selten ist noch ein Mensch in den Strassen.

Noch vor hundert Jahren wohnten 128 000 Men-
schen in der City, heute sind es noch 8000 bis 9000,
meist Wachpersonal und Hausverwalter. Liangst ist
die City nicht mehr Wohngebiet. Erst war es die
Pest, dann die Teuerung des Bodens und heute ist es
die Planung, die die Wohngebiete aus der City ver-
bannt. So sind die Arbeitsstitten hauptsidchlicher
Gegenstand der neuen Planung, und die Arbeits-
bedingungen Thema aller Entschliisse in dem Joint
Consultants Report.

Grundsditzliche Erwdgungen.

Das soziale und oekonomische Leben ist heute
in einer totalen Wandlung begriffen. So ist der ein-
gangs zitierte Satz W.G. Holfords in dem Sinne zu

verstehen, dass ein klares Erkennen der Entwick-
lungstendenzen dieses sozialen und oekonomischen
Lebens erste Voraussetzung ist und dass ein kurz-
sichtiges «nur aus dem Augenblick heraus ver-
stehen» nicht geniigen kann. Nun liegt es nicht im
Bereich der gestellten Aufgabe, Wert oder Unwert
der City in ihrer heutigen Funktion als solche anzu-
zweifeln; doch unterstehen die im Rahmen der
Aufgaben gefassten Entschliisse und Bestimmungen
einer tragenden Idee. Mit Lewis Mumford ist dies
die unerlédssliche Wandlung von einer «money
economy» zu einer neuen «life economy», Lebens-
oekonomie, sowohl was psychologisches als maie-
rielles Bediirfnis anbetrifft. Nur so lisst sich vor-
liegender Plan erkliren. Von vorneherein liegt das
Gewicht auf der qualitativen Entwicklung des ge-
planten Gebietes und nicht auf der rein quantita-
tiven Ausniitzung. Aus allen Schliissen spricht
dieses Suchen nach einer Form, die ein Gleichge-
wicht herstellt zwischen sozialen und individuellen
Bediirfnissen und die das Leben wieder in die
Mitte riickt. Das bessere Wissen, das einst die
Plitze und Girten von Bloomsbury und Kensington
werden liess, kommt hier neuerdings zum Aus-
druck in der Erkenntnis, dass schneller, einseitiger
Profit sich auf die Dauer kaum bezahlt machen
wird. ‘

Zeitliches Programm.

Im Zwischenbericht werden zwei Etappen von
10 und 30 Jahren genau umrissen, wihrend der ab-
schliessende Plan vorerst auf die noch abzukliren-
den Faktoren hinweist, die erst das Aufstellen eines
festen Entwicklungsprogramms erlauben werden.
Es fehlen die exakten Angaben iiber die Boden-
werte von 1939, die fiir die Bestimmung des zu
enteignenden Grundbesitzes wichtig sind; davon
wiederum hingen zeitliche Einteilung und Ent-
wicklung selbst ab: die beratenden Architekten
stellen ihre Prinzipien auf, entwickeln danach den
Plan und miissen gleichzeitig Vorschlige fiir die
Regulative ausarbeiten, die die Struktur des ganzen
garantieren sollen — alles im Schatten des in letzter
Vorbereitung stehenden neuen Gesetzes iiber Stadt-
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Abb. 2. Tabelle des Arbeits- und Zeitaufwandes zum Wiederaufbau der City bis zum Jahre 1995. Die erste Kurve stellt den Auf-
wand zur Wiederherstellung der zerstorten Bauten dar, die zweite punktierte Kurve den Aufwand fiir eine normale, durch
den Krieg unterbrochene Bautiitigkeit und letzte oberste Kurve das Total dieser beiden Leistungen.



und Landesplanung (town and country planning

bill 1947). Dies sind einige der Umstinde, die den

Versuch zur Aufstellung genauer Bauetappen er-

schweren. Die dringendsten vorgingigen Aufgaben

sind:

— Begutachtung des Planes durch die zustindigen
Stellen,

— genaue Einschitzung der Bodenwerte von 1939,

— Vertrautmachen des Publikums mit vorliegen-
dem Plan, was sich &dusserlich im Finanzierungs-
und Bauwillen abzeichnen soll,

— Besprechung zwischen Interessenten und City
Corporation iiber Entwicklung und eventuellen
Aufkauf von Bauland,

— Vorarbeiten der Kulturingenieure, Abriumen
und Vorbereiten der Bauplitze.

Das hat zur Folge, dass mit dem eigentlichen
Wiederaufbau im besten Falle im April 1949 be-
gonnen werden kann. Dieser wiederum wird in
seiner Entwicklung vom Arbeitsmarkt und dem
verfiigharen Material abhingen. Die Arbeitsgruppe
machte genaue Erhebungen iiber den Ausnutzungs-
faktor von 1939 als Grundlage zur Fortsetzung
der neuen Ueberbauungsdichte. Rund ein Drittel
des Bauvolumens in der City ist zerstort. Bei
einer | Stundenleistung von 1,5 Kubikfuss pro
Mann (1,6 im Jahre 1939, 1,00 heute wund
L5 um 1950), respektive einer Jahresleistung von
3270 Kubikfuss, wiirde der Verlust an normaler
Bautiitigkeit von 1938—1980 der Jahresleistung von
40 000 Mann entsprechen. Hinzu kommen die
25 Millionen Quadratfuss vermietbarer Fliche, die
im Kriege zerstért wurde und fiir welche der Plan
den Wiederaufbau vorsieht. Das Total von Wieder-
aufbau plus normaler Bautitigkeit ergibt somit
116 500 Jahresleistungen. Eine graphische Darstel-
lung lisst fiir jedes Datum die mégliche Arbeits-
leistung ablesen. Dies soll verhindern, dass an zu
vielen Stellen zugleich begonnen wird. Die verfiig-
bare Arbeiterzahl wird zu Beginn mit 550 ange-
nommen, die dann ansteigen soll, bis sie im Jahre
1965 das Maximum erreichte mit 5000 Arbeitern,
wovon ca. 50 % gelernte und 50 % ungelernte Ar-
beitskrifte. Einige Jahre friither schon wiirde die
normale Bautiitigkeit einsetzen, um 1975, wenn der
Wiederaufbauplan beendigt wire, ihrerseits die
Kulmination zu erreichen. Von dort an nihme die
Bautitigkeit langsam ab, um gegen 1980 den ge-
wohnlichen Stand zu erreichen. Die sorgfiltig ange-
stellten Berechnungen und Diagramme ermdglichen
ein fortlaufendes Einteilen der Arbeit, das Erstellen
von Zeittabellen und allfillige Abénderungen. In
diesem Zusammenhang ist zu erwihnen, dass der
Plan (town and country planning bill 1947) alle
fiinf Jahre Revisionen vorsieht, um veridnderten
Umstinden Rechnung tragen zu kénnen. Es mag
eingewendet werden, dass die Jahresleistung durch
rationellere Arbeitsmethoden gesteigert werden
konne; dies soll sich jedoch in kiirzerer Arbeitszeit
und in Verbesserung des Ausbaus (Isolation, Instal-
lationen) auswirken. Der Bericht riit der City Cor-
poration zur Aufstellung eines Programms fiir die
ersten zehn Jahre. Dieses wiirde hauptsichlich die
engsten Interesse der City und der umliegenden

Quartiere beriihren: es ist kaum anzunehmen, dass
zu einem fritheren Zeitpunkt die in dem County of
London Plan vorgezeichneten und auf die City
direkt einwirkenden Projekte schon reif zur Durch-
fithrung sein werden. Das weitere Programm fiir die
folgenden 30 Jahre wird von der wirtschaftlichen
Lage und anderen Faktoren abhingen. Die joint
Consultants warnen davor, mehr Land als unum-
giinglich nétig jetzt aufzukaufen, was eine weitere
Vergrosserung des Beamtenstabes bedingen wiirde,
wiithrend auf der anderen Seite die Erfahrung und
Initiative der traditionellen Grundbesitzer einen
aktiven Wert darstellt und die gleichzeitige Ent-
wicklung verschiedener Bauareale erleichtern wiirde.
Schliesslich wird noch speziell darauf verwiesen,
dass Strassen im Gleichgewicht mit den zu erfiillen-
den Funktionen zu entwickeln sind, mit anderen
Worten, dass sie als Instrumente des kommenden
Wiederaufbaus zu geniigen haben. Eine weitgehende
Durchfithrung des geplanten Strassensystems wird
deshalb schon fiir .die ersten zehn Jahre vorge-
schlagen.

Verkehr.

«All classes of road user would have to sacrifice
something. But there could be no better instance
of a case, where the sacrifice of some small portion
of individual liberty would mean an increase in
the total liberty enjoyed by all.»

(Evening Standard 2. 4. 47)

Internes Netz und durchgehende Adern hingen
direkt mit der Tragfihigkeit des Verkehrssystems
der County of London zusammen. Unterlagen iiber
die Verkehrsdichte zu verschiedenen Tageszeiten
lagen vor, doch die fiir Neuprojektierungen und
Umleitungen nicht minder wichtigen Auskiinfte
itber Ziel und Herkunft des Verkehrs an verschie-
denen Knotenpunkten waren nicht erhiltlich. Mit
der ihr eigenen anormalen Bau- und Verkehrs-
dichte kann die City es sich nicht leisten, den Ver-
kehr mit #ngstlichen Halblosungen meistern zu
wollen; deshalb schon fiir die ersten zehn Jahre das
grosse Strassenprogramm, in der Hoffnung, es konne
durchgefithrt werden, noch bevor die Verstopfung
unertriglich wird,

Fiir die City selbst gelten folgende zwei Haupt-
probleme: :

1. Das schnelle Verteilen, das Aufnehmen und
Wegfiihren des Verkehrs in den Stosszeiten
von und zu den Stationen;

2. Geniigend leistungsfihige Kanile fiir den in-
ternen und lokalen Durchgangsverkehr.

Allgemein sind Plitze mit fliissiger Verkehrs-
fihrung vorgesehen, einzelne daneben mit drei
Phasen Lichtern mit geniigend Raum fiir wartende
Fahrzeuge, (Abstand zwischen zwei solchen Plitzen
soll das Minimum von 350 m nicht unterschreiten,
fliissiger Verkehr), Parkierung in den Strassen mit
wenigen Ausnahmen untersagt, ebenso Auf- und
Abladen in den Stosszeiten ausserhalb der speziell
dafiir vorgesehenen Strassen und Plitze. Fussgiinger
sollen die Hauptverkehrsadern moglichst in Unter-
fithrungen kreuzen, Fussgingerwege sind unabhiingig
von Strassenziigen zu fiithren. Moglichst viele Bahn-
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Abb. 3. Schema der heutigen Hauptstrassenziige in der
City. Sie treffen sich alle unnétigerweise auf dem
Platze vor der «Bank of England».

héfe sollen auch weiterhin in der City miinden; es
wird damit- gerechnet, dass die Bahnlinien und
Kopfbahnhéfe entsprechend dem Bericht des Rail-
way Committees sukzessive unter Grund gelegt
werden. Man kann sich eine Vorstellung von dem
gesamten Transportproblem machen, wenn man
sich zum Vergleich die anderthalbfache Bevélke-
rung Zirichs denkt, die im Verlauf einer Stunde
auf dem Gebiet der Geschiftszone Ziirichs (einge-
fasst von Limmat und Schanzengraben) von Bahn
und Autobus aufgenommen und weggefiihrt werden
sollte.

Das Leitungssystem soll unter den Strassenziigen
belassen und in begehbaren Kanilen zusammenge-
fasst werden. Dies steht im Gegensatz zu dem oft
diskutierten Prinzip, das die Leitungen durch die
Keller der anliegenden Bauten fithren will und so-
mit das Aufreissen der Strassen und die damit ver-
bundenen = Verkehrsstockungen bei Reparaturen
vermeiden wiirde. Durch die Art der vorgeschlage-
nen Kanile eriibrigt sich jedoch das Ausgraben, und
zugleich entstehen keine Schwierigkeiten mit den
Fundamenten der grossen Bauten.

In klarer Trennung wurde vorerst das «Theo-
retische Strassennetz» auf Grund der Zahlenunter-
lagen und eines schematischen Planes entwickelt.
Dann erst folgt die Anwendung. -Strasse um Strasse,
Block nach Block wird das Netz in das Gebiet
hineingelegt. Zwei Drittel der Bauten sind vom

7

Abb. 4. Schema der zukiinftigen Strassenfiithrung. Zur Ent-
lastung des Bankenzentrums werden die Durch-
gangsstrassen um dieses Quartier herumgefiihrt und
miinden in den «Inneren Ring», der grossen Ent-
lastungsstrasse um die ganze Innenstadt von London-

«Blitz» verschont geblieben, das Gute ist zu erhal-
ten, ebenso die Mehrzahl der bestehenden Strassen-
ziige. Die schon genannte genaue Aufnahme aller
Bauten gibt dem Plan auch hier die reale Grund-
lage. Mit dieser und nach vielfachem Begehen des
Abschnittes entsteht die endgiiltige Losung. Die
Flugaufnahme aus verschiedenen Héhen und Bild-
winkeln bot eine weitere ausgezeichnete Hilfe, ohne
die eine Planung, speziell im Hiusergewirr einer
Stadt, heute kaum denkbar ist. Verkehrsstrom,
Verstopfungen, Anzahl der parkierten Fahrzeuge,
Rauchentwicklung der Elektrizititswerke und In-
dustrien (Windrichtung) zu verschiedenen Tages-
zeiten lassen sich fehlerfrei aus diesen Aufnahmen
ablesen. Besser verstidndlich als viele Diagramme
zeigt das Bild aus der Luft die grossen Zusammen-
hinge der Bewegungen und des Stadtbildes.

Die Durchgangsstrassen, die iiber die engeren
Interessen der City hinausreichen, sind in der West-
Ost-Richtung an der Peripherie geplant: lings der
Themse durchgehend zweistdckig, die obere Strasse
fiir den Schnellverkehr, die untere als Zufahrts-
und Ladestrasse fiir die Lagerhiuser. Die Nord-Siid-
Verbindungen von den Themsebriicken her sollen
in wenigen, leistungsfihigen Kanilen durch die
City gefithrt werden. Dem Prinzip nach haben die
Parkierungsmoglichkeiten an der Peripherie und
an den Hauptstrassenziigen zu liegen. Gerechnet
wird mit einem Maximum von 5000 Privatfahr-
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Abb. 5. Schnitt durch die Entlastungsstrasse lings der Themse. Da die Themseufer hier immer noch als Waren-Ausladequai
beniitzt werden, muss diese Strasse zweistockig gebaut werden. 1 = Biirohaus, 2 = Lagerriume, 3 = Parkierung fiir
Lastwagen, 4 — Lastwagenstrasse, 5 — Verladefliche, 6 — Quai mit Fussgingerweg, 7 — Durchgangsverkehrsstrassen.



zeugen. Aus Rundfragen ergab sich als das beste
Resultat die gleichmissige Verteilung von mittel-
grossen Garagen (150—250 Wagen) mit Parkierungs-
flichen in Nihe Erdgeschossniveau. Die fiir die City
errechneten giinstigsten Wegzeiten zu Fuss sind
8—10 Minuten von und zu der Arbeit (Morgen und
Abend) und ca. 5 Minuten zum Essplatz, Tabak-
laden, Wagenpark, d. h. wihrend der Geschiftszeit.
Sie liegen somit unter den hier noch als niitzlich
erachteten Distanzen, sind auch knapper als die im
County of London Plan vorgesehenen Strecken oder
die bei Neufert *) angefithrten Werte. Noch zu er-
withnen ist die im Jahre 1936 in einer der wich-
tigsten Strassen festgestellte Durchschnittsgeschwin-
digkeit der Fahrzeuge zu gewissen Tageszeiten, sie
betrug 5,85 Meilen in der Stunde, unfihr 9 km/h!

Bebauung

Die Richtlinien fiir die Bebauung sind: flissiger
Verkehr, leichie Zuginglichkeit zu und innerhalb
der Gebiude (Fussgingerzirkulation), Anlieferungs-
moglichkeiten, gutes Tageslicht, wenig Lidrm, gute
Verteilung der Liaden und Efstédtten usw. und Frei-
flichen zusitzlich zu den Strassen mit freiem Blick-
feld, eine biologische und psychologische Not-
wendigkeit. Alle diese Forderungen gehéren in den
Rahmen der eingangs erwihnten Oekonomie. Das
Bauvolumen darf das nicht iiberschreiten, was die
City zu tragen vermag. Die Vorteile in der Belich-
tung, moglich geworden durch neue Konstruktionen,

*) Ernst Neufert: Bau-Entwurfslehre. Bauweltverlag, Berlin,

wurden meist zerstort durch den gleichzeitigen Ver-
such, mit diesen eine grossere Ausniitzung zu er-
reichen.

Nutzungsgruppen

Die City ist im wesentlichen eine einzige «com-
mercial neighbourhood» und der Plan unterscheidet
nur wenige Gruppen:

1. Gebiude, bei denen leichte Zugangsmoglich-
keit, Zufahrten, gute Fussgingerzirkulation,
speziell gute Belichtung wichtig sind (Biiro-
bauten, private Kantinen, Lucheon Clubs);

2. Bauten mit den gleichen Forderungen wie bei 1,
denen aber noch eine spezielle Dienstbarkeit zu-
kommt und die auch in bezug auf Strassenblock
oder Quartier richtig situiert sein sollen (Cafés,
Restaurants, Liden, 6ffentliche Gebidude usw.);

3. diese Bauten sind nur in einigen wenigen Ab-
schnitten vorgesehen (Druckereien, Reparatur-
werkstitten und Wohnhiuser) ;

4. hier sind alle fiir die City nicht vorgesehenen
Betriebe eingeschlossen; diese bediirfen einer
speziellen Genehmigung der Planungsinstanzen;

5. die Schutzzonen um Gebiude und Areale mit
historischem Wert, die in einem speziellen Plan
als solche bezeichnet werden.

Bebauungsdichte

In den letzten Jahren vor dem Krieg war in
manchen Grof3stidten ein Nachlassen der Nachfrage
hauptsidchlich in den Zentren zu spiiren; eine be-

fonting €
[P

Abb. 6. Verbesserungsvorschlag fiir das Strassennetz in der City aus dem zweiten Bericht (1947) der Architekten Dr. C. H. Holden
und Prof. W. G. Holfert. Besonders zu beachten ist die hochgefiihrte Entlastungsstrasse im Norden der City.
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Abb. 7. Regelung der Bebauung in der City of London durch Tageslichtkontrolle. Die unzulingliche Belichtung ist durch
schwarze Flichen dargestellt. Das Schema links zeigt die Belichtungsverhiltnisse bei beidseitiger Lingsbebauung einer
Strasse. Das Schema rechts zeigt die Verhiltnisse bei niederer Bebauung auf der einen Seite der Strasse und hoher
Querbebauung auf der andern Seite bei gleicher Gesamtausniitzung. (Zur Erliduterung der Messmethoden s. Abb, 9 und 10.)

trichtliche Anzahl Biirordume in der City standen
leer, Zeichen einer Dezentralisierungstendenz? Dies
ist nicht so einfach zu ermitteln; aber Ueberlastung
des Verkehrs, Zeitverlust, enge und lichtlose Arbeits-
rdume mit ihrer lihmenden Wirkung sind konkret
erfassbare Griinde. Diese Erscheinung und das per-
sonliche Verantwortungsgefiihl lisst die Planenden
die Grenzen fiir das gesamte Bauvolumen der City
auch in Zukunft nur um weniges héher ansetzen, als
dies 1939 effektiv bestanden. Im wesentlichen sind
es zwei Instrumente, die sowohl restriktionir als
auch fordernd die beste Ausniitzung des vorliegen-
den Planes garantieren sollen. Wichtig ist in erster
Linie nicht die iiberbaute Grundfliche — aus-
schlaggebend ist das Total der vermietbaren Fliche,
Aus Versicherungskarten (goads maps), in denen
jeder -Bau bis 1939 aufgefiihrt ist, mit Stockwerk-
zahl, Zuriickstaffelungen, Unterkellerung und all-
filligen Nachtrigen, wurden die Nutzfliche der
Bauten jedes Strassenblocks errechnet und addiert,
aus gewohnlichen Karten die iiberbaute Fliche er-
mittelt, die Gesamtfliche jedes Strassenblocks
inklusive der Hilfte der umfassenden Strassen
ausgemessen und an Hand von Detailplinen ver-
schiedenster Bauten der Proportionalititsfaktor von
Aussenmass zu reiner Nutzfliche festgestellt. Von
den wichtigsten erhaltenen Werten sind:

1. Ueberbautes Areal: Das innerhalb eines Stras-
senblockes auf Erdgeschosshohe iiberbaute Land.
(Gedeckte Durchgiinge usw. mit eingerechnet.)

2. Strassenblock Areal (streetblock area): Die
Fliche, die man erhilt, wenn aussen der allge-
meinen Baulinie des Strassenblocks gefolgt
wird und allfillige Zufahrtsstrassen geschnitten
werden.

3. Brutto Areal (gross area): Fliche des ganzen
Strassenblocks, inklusive einhalb der ihn um-
fassenden Strassen (ohne offentliche Griin-
flichen und grosse Verkehrsplitze.)

Die aus diesen Werten erhaltenen wichtigsien

Verhiltniszahlen sind:

a) Der Flichenfaktor (floorspace index): Dieser
wird erhalten durch Division der gesamten Nutz-
fliche tiber einem Grundstiick durch die Summe
dieses plus ein Zweitel der umfassenden Strassen.

Dieser Wert gibt dem Stadtplaner den An-
haltspunkt iiber Verhiltnis von Ausniitzungs-
dichte und Verkehr, ob ein gesundes Gleich-
gewicht besteht zwischen iiberbautem Terrain
und Freiflichen, zwischen konzentrierter und
aufgelockerter Entwicklung.

b) Der Strassenblockfaktor (streetblock ratio of
floorspace): Totale Nutzfliche dividiert durch
Strassenblock Areal. Bei gemeinsamem Festlegen
eines Bebauungsplanes fiir einen ganzen Stras-
senblock ist dieser Wert fiir Architekten und fiir
die Interessenten der Anhaltspunkt, der ihnen
Auskunft gibt iiber die zu erwartende Rendite
und die eventuellen Vorteile bei Zusammen-
ziehung der Baukorper.



c) Das Nettoverhiltnis (net ratio): Totale Nutz-
fliche durch iiberbaute Grundfliche.

Heute ist dies im Sinne von b) der noch
wichtigere Wert, an Hand dessen der einzelne
Bauherr und dessen Architekt die voraussicht-
liche Rendite und Gebiudeform ermessen
konnen. Bei vermehrter Zusammenarbeit wird
dieser jedoch in direkte Abhingigkeit der bei b)
gemachten Entscheide geraten. Die Kombination
von b) und ¢) wird dann dem Interessenten
endgiiltigen Aufschluss geben konnen iiber die
zu erwartende Rendite.

Fiir die ganze City wurden diese Werte einzeln
fiir alle Strassenblocke in Tabellen zusammenge-
stellt und daraus wiederum die durchschnittlichen
Zahlen fiir je das innere Gebiet, das dussere Gebiet
und fiir die City als ganzes errechnet.

Die Tabelle II soll in gekiirzter Form als Bei-
spiel dienen.

Fiir das ganze Gebiet
der City 1939

Millionen Quadrat-
Quadratfuss| A°T€S | yilometer

Totale Nutzfliche . . - . . . 85,1 | 1’967 | 1,7

Allgemeine Kellerfliche . . . . | 152 | 349 | 1,37

Approximative bewohnbare oder
vermietbare Fliche, gemessen
innerhalb der Mauern . . . | 57.4 [1°320 | 5,24

Net ratio : totale Nutzfliche durch
iiberbaute Fliche . . . . . 5,0

Streetblock ratio of floorspace
gesamte Nutzfliche durch Ge-
samtfliche des Strassenblocks . 3,9

Floorspace index
gesamte Nutzfliche durch
Bruttofliche . . . . . . 3,0

Tageslichtkontrolle (Daylighting control).

Das durch die heutigen Ansitze garantierte
Tageslicht in den Arbeitsrdumen wird als unge-
niigend erachtet. (Wihrend der Kohlenkrise konn-
ten viele Firmen in der City kaum oder iiberhaupt
nicht arbeiten. In manchen ; Biiros brennt das
kiinstliche Licht den ganzen Tag.) Als Messeinheit
nimmt das neue Verfahren das Licht, das vom
ganzen Umkreis der Hemisphire am Messpunkt
erhalten werden konnte. Davon soll 1% in den
Arbeitsrdiumen bis 4 m von der Fensterfront ge-
messen auf Tischhéhe vorhanden sein. Das ist
wesentlich mehr als durch bisherige Vorschriften
itber Fenstergrosse und &dussere Bestimmungen
(Nachbargebdude) garantiert worden ist (und auch
bei uns erreicht wird). Ferner hat man sich iiber-
legt, dass Licht sowohl iiber ein Gebiude als auch
seitlich an diesem vorbei an das Fenster gelangen
kann. Ist die Strasse ein enger, fortlaufender Kor-
ridor, gibt es nur einen Weg, um einen verniinftigen
Belichtungsstandard sichern zu konnen — die
Fassadenhohe muss derart reduziert werden, dass
sie einen giinstigen Lichteinfallswinkel iiber den

Kamm des gegeniiberliegenden Hauses erlaubt.
Liegen aber niedere Bauten, Unterbriiche und freie
Stellen zwischen den hohen Fassaden, so konnen
alle Gebidude aus der wechselnden gegeniiberliegen-
den Silhouette Vorteile ziehen. Das von der Seite
einfallende Licht hat zudem den Vorteil eines
flacheren Einfallswinkels (vertikal), der das Licht
tiefer in die Rdume eindringen ldsst. Die Summe
des in die verschiedenen Rdume einfallenden
Lichtes kann heute genau berechnet und gemessen
werden, Auf diesen Resultaten beruhen die einfach
zu handhabenden Schemas, die auf Plan oder Mo-
dell jederzeit eine exakte Kontrolle ermoglichen
iiber Geniigen oder Ungeniigen der auf die Aussen-
front auftreffenden Lichtmenge. Bei Betrachtung
des vorliegenden Schemas ist die Beziehung zwi-
schen vertikalem und seitlichem Einfallswinkel des
Lichts leicht ersichtlich; je spitzer der seitliche
Einfallswinkel desto flacher muss das Licht von
oben kommen, und umgekehrt. Unter einem Winkel
kleiner als 45 Grad einfallendes Licht wird nicht
mehr in die Berechnung einbezogen.
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Abb. 8. Schemaschnitt aus dem Bericht 1947, Abschnitt
Tageslichtkontrolle, Der Schnitt zeigt, wie weit das
direkte Himmelslicht bei gegebener Fenster- und
Stockwerkhohe in die Arbeitsriume eindringen
kann.

Auswirkung auf die Bebauung.

Es wiirde somit eine restriktionire Bestimmung
den Ueberbauungsfaktor im Interesse der Allge-
meinheit mit ca. 3,0 Geschossen iiber die ganze
Fliche (gross area), sowie die absolute Bauhéhe
mit 40 m maximal festlegen. Theoretische Ideal-
formen, wie wir sie von Le Corbusier kennen und
neuerdings auch bei R. Humbert in Argentinien
antreffen, konnen auf die City keine Anwendung
finden. Viele Bauten sind noch intakt und zwingen
zur Einpassung, der Masstab liegt in den verfiig-
baren Flichen bedingt. Bei vorliegender Begrenzung
der Bebauungsdichte wird jedermann das Optimum
innerhalb dieser Grenzen zu erreichen suchen. Dazu
soll das neue Belichtungsschema seine Unter-
stiitzung geben. Auch wenn dessen Anwendung zur
Zeit nur richtunggebend sein kann (denn fort-
schrittlicher Bauwille ist den Gesetzen immer vor-
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Abb. 9. Messtabelle aus dem Bericht 1947, Abschnitt Tageslichtkontrolle. Der Grundgedanke des Systems liegt darin, dass Gebdude-
héhe, Gebiudeabstand und somit die ganze Gebidudeform durch eine vorgeschriebene Menge von Tageslicht auf die
betreffenden Fassaden bestimmt wird. Auf Grund von wissenschaftlichen Untersuchungen ist ein MeBsystem festgelegt

worden, zu dem die obige Tabelle die Grundlage

bietet und mit dem die zuldssigen Hohenmasse sowohl von der

Strassenachse wie auch von der Nachbargrenze ader von einem andern Gebiude auf demselben Grundstiick aus bestimmt
werden konnen. Es handelt sich also um eine indirekte Messmethode und setzt vorerst ein Projektvorschlag voraus, um
ihn priifen zu kénnen, was die Projektierung und die Priifung dusserst kompliziert gestaltet. (Siehe Anwendungsbeispiele
Abb. 10 und 11.) Interessenten fiir den vollen Wortlaut der Tageslicht-Verordnung in Englisch kénnen diesen Text im
Zentralbiiro der VLP. beziehen. Bei geniigenden Anmeldungen wird eine Uebersetzung hergestellt.

aus, sagt der Bericht), so wird doch die City Cor-
poration auf allen neu enteigneten Grundstiicken
dieses Verfahren zur Anwendung bringen. Bei der
Strassenplanung wird angestrebt, keine «Blocke»
mit weniger als 2,5 Acres Fliche zu schaffen, wel-
ches Ausmass die volle Ausniitzung der in dem
neuen Kontrollsystem enthaltenen Vorteile erlaubt.
Die kombinierte Entwicklung ganzer Hausergruppen
gestattet das Verwenden der giinstigeren Diagramme
C (siehe «Tageslichtkontrolle»), mit denen von den
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gegeniiberliegenden Bauten ausgegangen werden
kann. (Nicht von der Strassenmittellinie oder von
der Grundstiickgrenze.) Auch soll das System die
Freiheit des fihigen Architekten so wenig als mog-
lich einengen. Es bedenkt weder den unbegabten
Zeichner mit fertiz anwendbaren Vorlagen, noch
befasst es sich mit aesthetischen Fragen. Zur vollen
Auswirkung kann die gegebene Freiheit allerdings
nur auf grosseren Grundstiicken kommen; damit
ermuntert es zur Entwicklung von Bauten in Grup-



pen eher als einzeln, auch tendiert es auf die
Mischung von Gebiuden verschiedener Hohe. Unter
der Voraussetzung, dass ein Sinn fiir architektoni-
sche Komposition iiberhaupt besteht, ist die Er-
stellung einiger Hochbauten sogar wiinschenswert
— sie weisen nicht nur die besten Licht- und
Luftverhiltnisse auf, sondern sie geben auch ver-
mehrten Raum fiir Griinflichen, Biume, Garten so-
wie fiir Parkplitze und Strassen, da sie fiir die
gleich grosse Nutzfliche weniger Bodenfliche be-
anspruchen.

Der erste Bericht von 1944 arbeitete noch mit
dem alten Prinzip, das vorerst die Fronten entlang
der Hauptstrassenziige mit Bauten von 8 bis 10 Ge-
schossen iiberbaut. Die Hinterhéfe wiirden daan
spiter «aufgefiillt». Das Gesetz hitte wieder aus der
iiblichen Ansammlung von Randbestimmungen be-
standen. Die Richtigkeit in der Grundfragenstellung
befihigt den neuen Bericht, mit nur wenigen zu-
sitzlichen Paragraphen auszukommen. (Feuerpoli-
zeiliche Bestimmungen, Bauweise in der Nihe
historischer Bauten etc.), und er kann darauf ver-
zichten, in veralteter Weise die Stockwerkshohen
ganzer Quartiere zu bestimmen und damit die Ein-
tonigkeit gesetzlich festzulegen. (Rotterdam.) Die
maximale Bauhéhe ist absichtlich so gewéhlt, dass
sie auch bei voller Ausniitzung der Dichteklausel ein
freies Spiel der verschiedenen Bauhohen offen
ldsst. Die richtige Bebauung in Bezug auf die Be-
lichtung erméglicht zugleich weitere Vorteile. Das
Erdgeschoss kann dem Publikum in grossem Masse
zuginglich gemacht werden, Lift- und Treppen-
tiirme steigen vertikal von den Vorhallen oder

iiberdeckten Fussgingersteigen auf, die Biiros sind
vom Strassenlirm abgewendet, die Luftzirkulation
wird besser und die Ausbreitung von Brinden
ist weniger zu befiirchten. (Man vergleiche mit
in allerletzter Zeit ausgefiithrten Geschiftsbauten
in Ziirich, z. B. an der Claridenstrasse.) Vor-
liegende Planung kann eine wirkliche Grundlage
zum Neuen Bauen iiberhaupt werden. Stinde
noch zu Beginn der kommenden Bauverordnung
jener Satz aus einem alten englischen Baugesetz,
das von dem Architekten (und Bauherrn) anstiin-
dige Baugesinnung fordert (that he is expected to
build decently), dann wiren die Voraussetzungen
gegeben, es zu einem der positivsten der Gegenwart
werden zu lassen.

~Bebauungsbeispiel.

Den dritten Teil des Berichtes bilden die Studien
iiber neu aufzubauende Strassenblocks. Diese Free-
holds sind zum grossen Teil seit Jahrhunderten im
Besitze der verschiedenen Guilds oder Companies,
vergleichbar mit unseren Ziinften. In der Behand-
lung dieser Gebiete werden drei Klassen unterschie-
den: Grundstiicke, die unter wenige Besitzer verteilt
sind und wo die Wahrscheinlichkeit einer Zu-
sammenarbeit gross ist. Dann die Grenzfille, mit
einer mittleren Zahl Grundeigentiimer, wo das
Zustandekommen einer niitzlichen Losung durch
die verschiedenen Besitzer versucht werden soll.
Schliesslich noch die Zonen, die in hoffnungslos
viele kleine Parzellen zersplittert sind und die die
City Corporation auf alle Fille in Lease Holds um-

Abb. 10. Anwendungsbeispiele der Tageslichtmessmethode nach der Tabelle Abb. 9.



AXONOMETRIC
ROSS SITE AREA= 52,520 SQ.FT.
PLOT AREA= 32,090 - -~

Abb. 11. Axonometrische Darstellung eines Beispieles, das
zeigt, welchen Einfluss die Tageslichtvorschriften
auf die Gestaltung der Gebiude ausiiben. Das Zu-
riickschieben der Baublocks von der Strasse und
die Querstellung wird begiinstigt und dadurch auf
indirekte Weise der architektonischen Gestaltung
vollstindig neue, in der Londoner City bisher nicht
iibliche Aspekte erdffnet.

wandeln muss. Neben den gezeigten Beispielen
wurden noch andere, rein theoretische Bebauungen
durchstudiert, die das neue Prinzip erldutern
helfen sollen, In den vorliegenden wurde bereits
mit den Grundeigentiimern Fiihlung aufgenommen.
Die Ausarbeitung der Vorschlige lag dann aber ganz
in den Hinden der Planungsgruppe. Die Besitzer
sollen ihrerseits einen Vorschlag ausarbeiten. Erst
wenn beide «Parteien» iiber positive Vorschlige ver-
fiigen, soll an Hand dieser eine mdogliche Losung
mit Vor- und Nachteilen besprochen werden. Alle
Studien gehen von der Voraussetzung aus, dass allen
Grundbesitzern die gleiche Nutzfliche und gleich-
viel Grundbesitz bleiben soll wie 1939. Die Um-
formung der oft bizarren Grundstiicke und deren
Anpassung an die Baukorper ist eine Selbstverstind-
lichkeit. Ebensowenig ist es in allen Féllen moglich,
die frithere Lage an derselben Strasse zu garan-
tieren. Diesem Punkt wird oft noch eine grosse
Wichtigkeit beigemessen, obwohl manche Strassen
aufgehort haben, zu existieren und sich das Gewicht
in vielen Fillen von der Strassenfront mehr auf die
inneren Zirkulationswege verlegen wird. (Liden,
Restaurants, Cafés usw.) Es zeigt sich bei diesen
Studien, dass fiir kaum ein Grundstiick bei dessen
unabhingiger Entwicklung die Ueberbauung von
1939 noch zulédssig wire; einzig ein gemeinsamer
Plan kann dies ermdglichen.

Weder die Erhohung der Nutzfliche noch die
Verwendung billigen Materials konnen die enormen
Schiden wieder ausgleichen, die durch Zerstorung
und durch jahrelanges Brachliegen dieser Gebiete
entstanden sind. Helfen konnen nur rationelle
Konstruktion, deshalb einfache Grundrisse, gute
Arbeitsbedingungen, zu denen auch das Weg-
fallen des ermiidenden Gedringes, der diisteren
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Abb. 12. Skizze aus dem Bebauungsvorschlag Parzellen-
gruppe 167 (s. Abb. 14). Es handelt sich um den
Wiederaufbau eines Zunfthauses mit Erhaltung
eines alten historischen Turmes in der Nordwest-
ecke des Baukomplexes.

Strassenkanile und der engen Riume gehoren.
Ferner sollen die Gebiude unabhingig voneinander
in verschiedenen Intervallen neu aufgebaut werden
konnen, Biiroarbeiten in lingerem, Cafés, Liden in
dem ihnen eigenen kiirzeren Rhythmus. Auch muss
so geplant werden, dass noch bestehende Bauten zu
einem spiteren Zeitpunkt erneuert werden kénnen,
ohne die heute aufweisenden Fehler weitertragen
zu miissen, d. h. keine Verschachtelungen, Planung
fiir alle Grundstiicke, auch fiir solche, die heute
iiberbaut sind.

Block 167

Dies ist einer der noch zu priifenden Fille,
ca. 12 Besitzer. Das Gebiet ist eine Markt- oder
besser Borsenzone fiir einige wenige Exportgiiter.
Die Waren gelangen nicht selbst dorthin. Verlangt
sind eine Grosszahl Biiros fiir Makler, kleine Bank-
filialen, Rechtsanwilte, Firmenvertreter, dann
einige grossere Rdume fiir Preiskonferenzen usw.,
Cafés und Restaurants, Tabakliden und einige ge-

Abb. 13. Perspektivische Skizze aus der neuen City-
Bebauung. Auswirkung der Belichtungsvorschriften
auf das Strassenbild.



Abb. 14. Studienbeispiel aus dem Bericht 1947 von den Architekten Dr. C. H. Holden und Prof. W. G. Holfert. (Mitarbeiter
C. H. Bon, dipl. Architekt ETH.). Wiederaufbauprojekt der Parzellengruppe Nr. 167.
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Darstellung der heutigen Besitz-
verhiltnisse. Die Buchstaben
bezeichnen die verschiedenen
Grundbesitzer.

Vorschlag fiir die Umteilung des
Grundbesitzes, um eine einheit-
liche Ueberbauung nach den
neuen Bauvorschriften zu er-
méoglichen.
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wohnliche Lidden an den beiden grossen Strassen.
Parkierung: an beiden Zufahrtsstrassen in be-
schrinkter Zahl. Autobus-Haltstellen an der West-
und Ostseite.

Dichte: Ohne umliegende Strassen betrug das
Bauvolumen 1939 knapp vier Geschosse iiber die
gesamte bebaubare Fldche, ca. 92 % waren iiber-
baut! Das angrenzende Gebiet ist grosstenteils in-
takt oder leicht zerstort.

Einzelheiten: Die Zufahrtsstrassen sollen auf
eine Breite von 12 m erweitert werden. Der Turm (t)
und die darunter befindlichen Krypta sind zu er-
halten. Die «Zunfthalle» (cl.) soll an ihrem friitheren
Standort wieder aufgebaut werden. Die beiden nicht
zerstorten Biirobauten sind Stahlskelett-Konstruk-
tionen mit reparierbaren Beschidigungen. Solche
Bauten haben um eine Bewilligung auch fiir Repa-
raturen nachzusuchen, da sie unter Umstinden im
Verlaufe des Wiederaufbaus spiter abgebrochen
werden sollen. So ist fiir das achtgeschossige, quer
durchgehende Gebiude in der Mitte eine Frist von
ca. 30 Jahren vorgesehen, nach welcher es im Sinne
des Gesamtplanes neu errichtet werden soll. Durch
die Erhohung auf zehn Geschosse ist die heutige
Nutzfliche auch in der geplanten Form gewihr-
leistet.

Fussgingerzirkulation: Eine freie innere Zirku-
lation ist fiir dieses Areal ausschlaggebend. Der Ver-
kehr bewegt sich laufend von Bérse zu Bank, zu
den verschiedenen Biiros usw., alles innerhalb des
einen Strassenblocks. Um das heute (und schon vor
dem Krieg) iiberall anzutreffende Schlangestehen
auszuschalten, miissen «Flaschenhilse» nicht nur
im Strassensystem wegfallen. Ueberall dort, wo eine
gesammelte Menschenmenge durch eine enge Oeff-
nung gepresst wird, entsteht unweigerlich dasselbe
Bild. Deshalb der Vorschlag, einen Teil der «Snack
Bars» zu 6ffnen, die Buffets direkt an den Verkehr
zu bringen. Die meisten Leute nehmen das kurze
Mittagessen oder die Tasse Tee doch stehend ein.
Aus dem gleichen Grunde sollten auch die Lift-
batterien als eine Art Vertikalstrassen gleich auf
der Strasse miinden. Die «Haustiiren» befinden sich
auf den verschiedenen Stockwerken. So wie Roll-
treppen in den Untergrundstationen kénnen auch
diese Lifts als «public service» betrachtet werden.
Noch einfachere Losungen gibe die etagenweise Zu-
teilung eines Gebidudes an verschiedene Besitzer
(Trennung Bau—Boden).

Abb. 17. Perspektivische Skizze einer neuen Citystrasse
mit niederer Lingsbebauung, hohem Querblock
und offenem Erdgeschoss mit Fussgingerpas-
sagen.
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Abb. 15. Perspektivische Darstellung aus der Vogelschau
ilber den Bebauungsvorschlag der Parzellen-
gruppe Nr. 167 Nordwestecke (vgl. Abb. 10).

Abb. 16. Perspektive  einer offenen  Fussgingerpassage
unter den quergestellten hohen Baublocks (vgl.
Abb. 18).
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Abb. 18. Axonometrische Darstellung des Bebauungsvorschlages fiir die Parzellengruppe Nr. 167. Der Fussgingerverkehr (griin)
wird nach Méglichkeit ins Innere der Gebiude oder in gedeckte Laubenginge lings der Strasse verlegt (vgl. Abb. 17
und 18).
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