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Beispiel einer neuen englischen Ladenstrasse (Harlow)

Die neuen Stadtzentren in England

England hat durch seine Nachkriegs-
politik der Schaffung neuer Stiddte auch eine
reiche Entwicklung von neuen Stadt- und
Einkaufszentren eingeleitet, deren erste Ver-
wirklichungen wie Harlow, Stevenage, Basil-
don bereits mit den neuesten geplanten oder
im Bau befindlichen Stadtzentren (Cumber-
nauld, Bletchley) verglichen werden koénnen.
Dazu gesellt sich nun neuerdings ein Pro-
gramm der Stadtkernerneuerung in bestehen-
den Stddten (Birmingham), welche auch wie-
der eine Entwicklung aus der Wiederaufbau-
periode der Nachkriegszeit (Coventry) dar-
stellt.

Die Betrachtung der neuen und erneuer-
ten Stadtkerne zeigt vor allem folgende Merk-
male:

— EBswird angenommen, dass der individuelle
Autobesitz sich in amerikanischem Aus-
mass ausweiten wird. Daher ist der 6ffent-
liche Verkehr in einem Ausmass zu ent-
wickeln, dank dessen er sich als brem-

Bild 3. Greater London-Plan mit Standorten der
neuen Stadte
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sende Gegenmassnahme zum Uberborden
des privaten Autoverkehrs auswirken
kann. Stadtebauliche Massnahmen miissen
ferner das Eigenleben der Stddte, die
Attraktionskraft ihrer Zentren derart for-
dern, dass bei gleicher Kulturarbeit die
Transportleistungen ein Minimum auf-
weisen. Dadurch soll der Pendler veran-
lasst werden, sich moglichst in Stadtnidhe
bietende Wohngelegenheiten wahrzuneh-
men.

Dass diese Grundgedanken in weite
Kreise der Behorden und der privaten Unter-
nehmerschaft und des Volkes getragen wur-
den, ist zum grossen Teil das Verdienst des
«Buchanan Report», einer im Auftrage der
Regierung ausgearbeiteten Untersuchung tiber
die stddtebauliche und verkehrstechnische
Entwicklung Englands. Nicht nur werden
darin bestehende Tendenzen klar definiert,
sondern auch neue Ideen, Mittel und Wege
vorgeschlagen, um des erwarteten Verkehrs-
anfalls Herr zu werden.

Die neuen Stddte Englands wurden von
Anfang an als eigenstdndige Ortschaften mit
eigenen Arbeitspldtzen und mit zentral an-
geordneten Dienstleistungen geplant. Sie
unterscheiden sich dadurch grundsétzlich
von den bekannten Satellitenstddten Stock-
holms (Villingby, Farsta), welche auch als
«Schlafstidte» bezeichnet werden. Obwohl
die ersten neuen englischen Stddte zumeist
nur etwa 50-70 km von London entfernt sind,
wurden die meist ungeniigenden Verkehrs-
verbindungen nicht ohne Absicht in ihrem
Zustand belassen. Sogar die Bahnhofe liegen
abseits der Stadtkerne. Um den Pendlerver-
kehr nach London moglichst einzuschranken,
wurde fiir die Niederlassung in den neuen
Stiddten der Nachwelis eines ortlichen Arbeits-
platzes zur Bedingung gemacht. Der Wohn-
bau wurde genau auf die Arbeitspldtze der
neu erstellten Industrien und anderer Be-
triebe abgestimmt, so dass auch kein Uber-
angebot an Wohnungen die Londoner hitte
anlocken konnen. Diese Eigenstdndigkeit der
neuen Stidte ist nur moglich auf Grund des
frithzeitigen Ausbaus des Stadt- und Ein-
kaufszentrums mit einem breiten, ausge-

Von Walter R. Hunziker, dipl. Stadteplaner, Zirich
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Bild 2. Die neue Stadt Harlow
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glichenen Angebot an Waren und Dienst-
leistungen. Dabei spielten vor allem auch die
offentlichen Dienste, Spitdler und Schulen
eine grossere Rolle.

Diese allerdings nur mit massiver Re-
gierungshilfe moglichen Massnahmen erwei-
sen sich langfristig gesehen als wirtschaftlicher
gegeniiber einem etappenweisen Anhéingen
von immer weiteren Siedlungen an bestehende
Stadtkerne, welche bereits iiberlastet sind und
den dadurch zusitzlich anfallenden Verkehr
ohne totalen Abbruch und Umbau gar nicht
aufnehmen konnen. Als Hauptziel der neuen
Stadtegriindungspolitik in England gilt die
Aufnahme des gesamten Bevolkerungszu-
wachses im Unterschied zu den alten
Stddten, wo man sich darauf beschrinkt,
deren gegenwirtigen Bewohnerschaft einen
ihr gemédssen Lebensraum zu sichern. Damit
ergibt sich auch fiir die Planung eine logische
Arbeitsbasis mit klar bestimmten Zielen.
Anderswo ist das Planen mit dem Vorgehen
eines Architekten vergleichbar, der ein Haus
zu bauen beginnt, ohne zu wissen, wieviel
Stockwerke es zdhlen wird. Kein Wunder,
wenn sich dann Fundamente, Zuleitungen
und Treppenhiuser als zu gross oder zu klein
erweisen konnen.

Die erste Serie der englischen Stadte
wurde zunéchst fiir Bevolkerungszahlen von
60000 bis 70000 geplant. Mittlerweile hat
sich herausgestellt, dass die benotigten zen-
tralen Einrichtungen (hohere Lehranstalten,
Spitdler, Einkaufszentren mit Warenhaus,
Flugplatz, Autobahnanschluss) wirtschaft-
lich und kulturell ein Bevolkerungsziel von
mindestens 100000 Einwohnern erfordern.
Nur in dieser Grossenordnung ldsst sich die
Attraktionskraft der Stadt und ihres Zen-
trums dermassen steigern, dass sie dem Sog
der Millionenstadte standhalten kann.

Stiadte wie Harlow, Stevenage, Basildon
haben nun ihre Gesamtpldne so auszubauen,
dass sie zusitzlich 40000 Einwohner auf-
nehmen konnen. Da diese Stddte erst nach
dem Zweiten Weltkrieg entstanden sind,
wurde in ihnen noch das Gartensiedlungs-
konzept der Vorkriegszeit mit sehr niedriger
Wohndichte befolgt. Daher ist es moglich,
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Bild 4. Neues Stadtzentrum Basildon. Breiter
Stadtplatz, umgeben von Warenhaus, Biiros,
Wohnbauten, Im Hintergrund Ladenstrasse mit

Kleinldden, Autoverkehr an der Peripherie

die zusétzliche Bevolkerung zum grossten
Teil durch Erhoéhung der Wohndichte und
kleinere Ausweitungen in die umliegenden
Landwirtschaftsriume unterzubringen. Un-
sere an Hochhéduser bereits gewohnten Augen
empfinden vertikale Akzente in der Form von
Biiro- und Apartment-Hochhdusern im fla-
chen, fast langweiligen Stadtkernbild als
wohltuendes Spannungsmoment.

Der Stadtkern Harlows gibt sich stddte-
baulich etwas phantasielos. Es fehlte der Mut,
das Einkaufszentrum ausschliesslich fiir den
Fussgédnger zu planen. Einige Nebenstrassen
durchkreuzen das Zentrum, wurden jedoch
spéter flir den Verkehr teilweise gesperrt. Das
Ergebnis ist eine unerfreuliche Halbheit. Die
Fussgédnger-Ladenstrasse wirkt zu weit und
ist noch ohne Blickfang. Trotzdem Harlow
als neue Stadt landschaftlich am schénsten
liegt und sich kulturell am besten entwickelt
hat, bedeutet sein Zentrum stidtebaulich eine
verpasste Gelegenheit.

Architektonisch interessanter ist der
Stadtkern Basildon. Seine Fussginger-Laden-
strasse ist vom Autoverkehr bereits vollig be-
freit. Die monumentale Breite der zum Platz
ausgeweiteten Ladenstrasse wirkt allzu leer,
der Kontakt zwischen den Ladengeschiften
fehlt. Eine Belebung bringt einzig ein Apart-
ment-Hochhaus mitten im Einkaufszentrum.
Erstaunlich ist das Fehlen eines Warenhauses,
obwohl schon tber 190 Einzelhandelsge-
schéfte mit insgesamt iiber 20000 m? Fliche
angesiedelt sind. Auch in Harlow’s Einkaufs-
zentrum ist ein Warenhaus erst heute im Bau.
Wahrscheinlich ist der Anteil der Waren-
héuser am Gesamtumsatz in England verhilt-
nismassig kleiner als bei uns.

Stevenage besitzt ohne Zweifel den er-
freulichsten Stadtkern. Sein Stadtplatz mit
Glockenturm, Wasserspiel, seine Terrasse mit
Bdumen und sein Blumenschmuck bieten
einen sehr angenehmen stiddtebaulichen
Raum. Vom davorliegenden Busterminal er-
giesst sich ein stdndiger Besucherstrom {iiber
den Platz in das anschliessende Einkaufs-
zentrum. Die Glockentiirme, der Stadtplatz
und eine Kirche liegen in der Sichtaxe der
Fussgdnger-Ladenstrasse, womit eine Rich-
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Bild 5.

Neues Stadtzentrum von Basildon

tung gegeben und der Charakter der neuen
Stadtgriindung betont wird.

Problematisch sind bei allen neuen
Stddten der ersten Generation die zu kleinen
Parkplatze. Durch mehrgeschossige Park-
bauten soll das Platzangebot auf das be-
notigte Ausmass gebracht werden, was den
Nachteil hat, den guten visuellen Kontakt zur
angrenzenden Wohnsiedlung zu behindern

Bild 6.

Neues Stadtzentrum von Stevenage
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oder zu verunmoglichen. Nicht befriedigend
ist ferner die Vermischung der Frachthofe,
d.h. die Riickseiten der Ladenstrassenge-
schifte mit den Kundenparkpldtzen. Der
motorisierte Kéufer trifft dadurch zuerst auf
die Frachtzufahrt und die Kehrichtabfuhr-
seite, bevor er ins eigentliche Fussginger-
paradies gelangt. Interessant ist, dass Keller-
geschosse vollstdndig fehlen. Die Lagerraume
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Bild 7. Stadtplatz von Stevenage New Town
(Veranstaltung: Squaredance)

Bild 8. Ladenstrasse im Zentrum von Stevenage.
Der axial gelegene Kirchturm dient zur Orien-
tierung

Bild 9. Einkaufszentrum Stevenage: Frachtzu-
fahrt von hinten, Lager im ersten Obergeschoss,
dariiber Wohnungen fur Ladenbesitzer oder Ge-
schaftsleiter
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liegen ebenerdig oder im 1. Stock, zu-
sammen mit Biiros und weiteren Verkaufs-
rdumen. Diese Anordnung erweist sich als
sinnvoll, weil keine «falsche» Ausniitzungs-
ziffer die Nutzung von Kellerriumen «be-
lohnt». Dariiber befinden sich in Harlow und
Stevenage Maisonette-Wohnungen fiir die
Ladeninhaber. Ob die ebenfalls vorhandenen
Biiros sich auf ldngere Sicht wirtschaftlich
bewdhren, ist zweifelhaft.

Das Einkaufszentrum Coventry ist, dhn-
lich dem Ljin-Baan-Zentrum in Rotterdam,
ein erfolgreiches Wiederaufbauwerk der
Nachkriegszeit. Es leidet jedoch besonders
dadurch, dass der Autoverkehr bei der
Planung unterschétzt worden ist. So wurde
die Hauptverkehrsader zwischen Einkaufs-
zentrum und der beriihmten, neuerstellten
Kathedrale von Coventry zur unpassierbaren
Barriere. Heute miissen die vielen Besucher
sowohl der Kathedrale als auch des Zentrums
sich durch enge dunkle Fussgdngerunter-
fithrungen im Zickzacklauf unter dieser Auto-
strasse durchschleusen lassen. Das Par-
kierungsproblem in Coventry, ebenfalls eine
Vermischung von Fracht- sowie Abfallver-
kehr und von Kundenparkplatzen, fiihrte zur
ganz neuartigen Losung der Dachparkpldtze
iiber dem Shopping-Center. Diese Décher
sind miteinander durch befahrbare Briicken
verbunden und ergeben, zumindest technisch
gesehen, eine vertikale Trennung zwischen
Fuss- und Autoverkehr, wobei es zudem
moglich ist, in ndchster Nédhe des Ziels, d. h.
auf dessen Dach zu parkieren. Solche Par-
kieranlagen bieten dem fremden Besucher in
ihrem Wirrwarr einen bedngstigenden An-
blick. Doch fiir den ortsgewohnten Kunden
bieten sie gewisse Vorteile, die fiir eine gesamt-
haft zu planende Anlage dieser Art priifens-
wert erscheinen. Gegeniiber dsthetischen Be-
denken kann geltend gemacht werden, dass
die ohnehin flachen Décher der Zentrums-
bauten mit oder ohne Parkflachenbeniitzung
dem Auge ein gewohntes Bild bieten.

Das Einkaufszentrum von Coventry liegt
an einem Abhang und erstreckt sich zweige-
schossig iiber 3 Stufen. Die meisten kleineren
Geschifte sind eingeschossig, doch gibt es
auch solche, deren Eingidnge sich auf zwei
Geschossen befinden. Diese Losung verliert
freilich ihren Sinn, wenn bei flauen Einkaufs-
stunden, um Personal einzusparen, nur ein
Eingang offen gehalten wird, und dadurch
der Wert des andern Geschosses gemindert
wird. Im Unterschied hierzu zeigt das kiirz-
lich eroffnete «Bullring»-Einkaufszentrum im
alten Stadtkern von Birmingham die neuesten
Tendenzen der Stadtkernerneuerung. Dessen
Hauptmerkmale sind :

Die gedeckte vollklimatisierte Laden-
strasse; der Standort des Zentrums zwischen
dem neuen Hauptbahnhof Birmingham und
dem neuen Busterminal einerseits und dem
Geschiftszentrum andererseits, so dass die
Ladenstrasse sozusagen als Eingangstor der
City Birminghams beniitzt wird mit einem
nie aufhdrenden Passantenstrom; der stddte-
bauliche Anschluss an die alte St. Mary
Cathedral und einen alten offenen Markt-
platz, dessen Betrieb weitergefiithrt wird; die
saubere Trennung von Fussganger- und Auto-
verkehr; die weitere Trennung vom Offent-
lichen Busverkehr, vom privaten Autoverkehr
mit Parkpldtzen und vom Frachtverkehr.

Die Organisation und Ausfiihrung des
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Bild 10. Einkaufs- und Stadtzentrum von Coventry
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Bild 11. Stadtzentrum von Coventry

Projektes ist ebenfalls wegweisend, indem die
Stadtbehorden das Areal sicherstellten und
die Entwicklungsziele festlegten, jedoch fiir
die Ausfitlhrung einen neuartigen Wettbe-
werb ausschrieben. Dieser erstreckte sich
nicht allein auf den architektonischen Ent-
wurf, sondern auch auf feste Offerten fiir den
schliisselfertigen Bau und Vorschldge fiir die
Finanzierung.

Die topographischen Verhéltnisse des
«Bullring» Centers mit tiber 20 m Niveau-

12. Mai 1966

unterschied zwischen Busstation und oberem
Ausgang in die City, dem ferner verlangten
Ausgang auf den Marktplatz vor der Kirche,
sowie der ebenfalls gegebenen Hauptverkehrs-
ader, die das Areal durchkreuzt, boten dem
Architekten eine unerhort komplexe Aufgabe.
Sie wurde organisatorisch glanzend gel0st.

Die zentrale Lage im alten Stadtkern garan-
tiert den wirtschaftlichen Erfolg, und so ist die
Privatwirtschaft in der Lage, solche Projekte
in kurzer Zeit zu realisieren. Schwieriger ist
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Gedeckte,

Ladenstrasse im “Bullring” Center Birmingham (erdffnet 1964)

Bild 13. klimatisierte
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es in den neuen Stidten, die Privatwirtschaft
heranzuziehen, da der wirtschaftliche Erfolg
erst beim Vollausbau der Stadt eintritt. So
muss denn die Regierung mit gemischtwirt-
schaftlichen Entwicklungsgesellschaften den
Bau und anfénglichen Betrieb iibernehmen.
Der neueste Stadtkern Cumbernauld bei
Glasgow ist gegenwdrtig im Bau. Er verkor-
pert die neuesten Konzepte fiir Stadt- und
Einkaufszentren (wie die gedeckte, vollklima-
tisierte Ladenstrasse) und packt das Park-
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problem von einer ganz neuen Seite an. Der
direkte Kontakt zwischen Zentrum und
Umgebung soll fiir den Fussgéinger erhalten
bleiben. Darum werden die Parkflichen oder
Garagen, die sonst das Zentrum umgeben
und es von seiner Umwelt trennen, nicht
peripher angeordnet, sondern im Unterge-
schoss. Die Hauptzufahrtsstrasse fiihrt mitten
durch das Zentrum und erschliesst auf glei-
chem Niveau sdmtliche Frachtzonen und
Parkplitze. Der Standort des Zentrums wurde
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Bild 12. Birmingham. Das “Bullring” Center mit
seiner gedeckten und klimatisierten Laden-
strasse verbindet Einkaufszentrum, Bus-Terminal,
Bahnhof, Parkgarage, Biirohochhaus mit der al-
ten Innenstadt von Birmingham

deshalb speziell in einer Talmulde gewahlt,
in deren Lingsaxe die Zufahrtsstrasse liegt.
Dadurch gelangen die Fussgénger von beiden
erhohten Talseiten ebenaus auf das Haupt-
ladengeschoss des Zentrums. Es entsteht eine
riesige komplexe Bauanlage mit iiberein-
andergelagerten Schichten verschiedenster
Nutzungsarten.

Da eine Entwicklung in Etappen er-
wiinscht ist, nebst grosstmdglicher Flexi-
bilitét, stellt der Bau an seine Architekten und
Ingenieure aussergewohnlich grosse Anfor-
derungen an Koordination, an planerische
und kiinstlerische Fihigkeiten. Es handelt
sich ja nicht um die Schaffung einer Fabrik,
sondern um das reprisentative Zentrum einer
Stadt von 100000 Einwohnern.

Wéhrend sich der Zentrumplan Cum-
bernauld’s auf die bestmogliche Anordnung
von Autoverkehr und Fussverkehr beschrank-
te, gehen die englischen Planer nun, vielleicht
als Folge der Buchanan-Untersuchung, noch
einen Schritt weiter.

Fiir die neu zu planende Stadt Bletchley
in Buckinghamshire ist ein integrales, speziell
zur Bedienung des Stadtkerns entwickeltes,
offentliches Transportmittel vorgesehen in
der Form einer kreuzungsfreien Monorail-
Bahn. Die Neuheit dieses Vorschlages liegt
darin, dass die Bahn taxfrei, also &hnlich
einem Lift, gefiihrt werden soll. Dieser letzte
Schritt bringt die neue Stadt organisatorisch
an das Konzept Le Corbusiers heran, der die
Stadt als einen integral geplanten Bau oder
Organismus voraussah.

Damitscheint sich die Planung in England
auf die Seite der klaren regionalen Ordnung zu
neigen, in der jede Siedlung einer Hierarchie
von Zentren zugeordnet ist. Diese Planungs-
idee stellt einen Gegensatz dar zu andern flexi-
bleren Theorien, welche einer polynuklearen
Stddteregion den Vorzug geben, in der jedes
Individuum dank privatem Transportmittel
die Wahl haben soll, nach Wunsch irgend
eines der vielen kleineren und grésseren
Zentren aufzusuchen. Natiirlich ist der Ver-
kehrsaufwand der polynuklearen Region, falls
tiberhaupt realisierbar, grosser, doch wiirde
sie dem Individuum mehr potenticlle Kon-
takte erlauben, Kontakte, die zum Austausch
von Waren, Wissen und Ideen fiihren und
damit den Sinn des stddtischen Lebens am
besten erfiillen.

Adresse des Verfassers: Walter R. Hunziker,
dipl. Arch. S.I.A., dipl. Stddteplaner G.I.T.
Luegese 40, 8053 Ziirich
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