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Jia Beisi

Hongkong braucht keine Architektur

Wenn alle Schweizer in Ziirich lebten, entspréche
das den Zustdnden in Hongkong. Neben den
hekannten Problemen, die sehr hohe Bebauungs-
dichten auslisen, gibt es Potenziale, die oft iiber-
sehen werden. Ist die hachst verdichtete Stadt
nachhaltiger als andere? Und braucht sie iiber-
haupt Architektur? In Hongkong ist das Denkmo-
dell der «Infratektur» gebaute Wirklichkeit.

Die extrem verdichtete stidtebauliche Form von Hong-
kong ist das Resultat einer einzig von Marktkriften
bestimmten Entwicklungspolitik. Um ihre Einktnfte
aus den Landzinsen zu maximieren, verknappt die
Regierung das verfiigbare Land kinstlich. Fur die
Mehrheit hat diese allein von merkantilen Gesichts-
punkten bestimmte Politik zu sehr schlechten Lebens-
bedingungen gefihrt.

Extreme Bebauungsdichte:

Geschichte, Ursachen und Folgen

Charakteristisch fur Hongkong sind die dusserst dichten
und von Hochhdusern dominierten Baustrukturen fiir
Wohnen, Handel und Gewerbe. Die Stadt und ihre Tra-
bantenstidte haben 6,9 Milllionen Einwohner (Stand
Ende 1999). Im Durchschnitt bedeutet das 6313 Perso-
nen pro Quadratkilometer; in den dichtesten inner-
stidtischen Gebieten sind es bis zu 82 107 Personen pro
Quadtratkilometer." Die hochsten Ausnutzungsziffern
fur Wohnbauten liegen zwischen 6,5 und 10,0?; das ist
eine ausserordentlich hohe Zahl, auch verglichen mit
anderen sehr dicht bebauten Stidten in Asien. So hat
etwa Singapur Ausnutzungsziffern von 3,0 -4,0.

Die schwierige htigelige Topografie und vielfache Hin-
dernisse bei der Erschliessung des Baulandes sind fiir
Hongkong - wie fiir viele andere Stidte der Welt — zwar
ein Problem, aber sie sind nicht der Hauptgrund fiir die
dichte Bebauung. Von den verschiedenen Einflussfak-
toren ist der Hauptgrund die einzigartige Land-Politik
der Regierung mit thren sehr hohen Preisen. Schon die
britische Kolonialregierung beschrinkte absichtlich das
Angebot an bebaubarem Land und maximierte so
durch entsprechend hohere Preise thre Einkiinfte. Das
Land gehorte der englischen Krone, die es auf 6ffentli-
chen Auktionen an den Meistbietenden im Baurecht
abgab. In den frihen 1980er-Jahren machten diese Ein-

nahmen mehr als ein Drittel der gesamten Einkiinfte
der Kronkolonie aus. So zeugen Hongkongs histori-
sche Entwicklung und seine dichte Bebauung von dem
uber Jahrzehnte kinstlich beschrinkten Angebot an
Bauland. In der Regel kamen jihrlich nicht mehr als 50
Hektaren Land zur Auktion. Die privaten Investoren,
die die Baurechte erwarben, hatten keine andere Wahl,
als mit moglichst hohen Dichten ihre eigenen Profite
zu maximieren. Um diese Dichten auf den vergleichs-
weise kleinen Grundstiicken zu realisieren, kamen nur
Hochhiuser in Frage.

Die Regierung ist nicht nur die grosste Landbesitzerin
in Hongkong, sie bestimmt auch die Stadtplanung. So
1st auch die Stadtentwicklung primir von merkantilen
Interessen geleitet. Obschon die Regierung nicht
zugibt, eine Politik der hohen Landpreise zu verfolgen,
trigt ithre Methode der beschrinkten Land-Abgabe
stark zur entsprechenden Preisbildung bei. Die Grund-
stucke in Hongkong gehdren zu den teuersten auf der
ganzen Welt.®

Hochhiuser und hohe bauliche Dichten miussen aber
nicht notwendigerweise zu stidtischem Verfall und zu
Ubervélkerung fithren. Erst wenn diese Gebiete zu
gross werden, entstehen die Probleme. Der Grund fur
die meisten urbanen Probleme in Hongkong ist die
Konzentration auf ganz wenige, sehr grosse Stadtteile.
Diese Konzentrationen entstehen, weil die Regierung
vor allem am Rande bereits dicht bebauter zentraler
Bereiche Land erschliesst und im Baurecht versteigert.
Weil sie so an bereits existierende Infrastruktur-Einrich-
tungen anschliessen kann, spart sie Kosten. Dazu
kommt, dass sich in solchen zentrumsnahen Bereichen
viel hohere Landpreise realisieren lassen. Es waren vor
allem solche 6konomischen Interessen, welche die mas-
siven Land-Aufschiittungen im Victoria-Hafen, also im
Herzen der Stadt, verursachten. Das neu gewonnene
Land in Nachbarschaft zu den besten
Geschiftsvierteln konnte zu horrenden Preisen verge-

direkter

ben werden.

Aber die grossflichige Anhdufung von extrem dicht
bebauten Zonen im Zentrum machen das Leben hier
fast unmoglich. Die Hauptprobleme dieser hoch ver-
dichteten Gebiete sind die schwere Luftverschmutzung,
der zusammenbrechende Verkehr, der unertrigliche
Lirm, die ausserordentlich hohe Bevolkerungsdichte
und die extrem beengte riumliche Situation.

Dazu kommt, dass die Verkehrsdichte — die ohnehin
bereits zu den hochsten der Welt gehort - in den nachs-
ten zehn Jahren noch um etwa 60 % zunehmen wird;
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RECLAMATION & DEVELOPMENT
IN HONG KONG

Coastline at Nov., 1996 e = = — Main Road

~%

Scale 1: 200000

MIRS BAY

sase}0aH

e 4

Proposed Coastline
Coastline before 1887

Built~up Area

Coastiine & Reclamation
between above dates

— Tunnel
e w2 == Railway
——+—+—+ Light Railway
= == === Proposed Road
= == = = Proposed Railway

7000‘
6 000
5 000
4 000
3 000

2 000

RECLAMATION

1ooof/o//‘/
o k=<

l

1881
yzel

B ' - <
© o © @
- ~ =3

& g3 o8

Maps and graphs shown are for general reference only

: -
¢ 1968-1976 |

=~

=1\ //(_“* hirport Runway extensiony

“ Jsmﬁoomcimon Railway

{erminal moved to —~—
Hupg Hom in 1975 W
: )

\

\
i 3

: \
N

completed in 1974

- 7 Xai Tak A}moq
reclamatioh
completed in 1957

Problematische Aufschiittungen: Seit der Besetzung Hongkongs durch die
Englénder wuchs Hongkong durch Aufschiittungen in Flachwasserzonen des
Hafens und der Buchten. Der Gewinn aus den neuen Grundstiicken floss der
Regierung und den Grossinvestoren zu; die Bevdlkerung hatte kaum etwas
davon. Dies sowie die Umweltschaden und die Zerstorung der Landschaft weck-
ten schliesslich genug Opposition in der Bevilkerung, dass ein Gesetz erlassen
wurde, das zumindest im Hafen keine neuen Aufschiittungen mehr zuldsst
(Bild: Cartography by Survey & Mapping Office, Lands Department)

tec21 43/2002 9




entsprechend geht man davon aus, dass sich die Luft-
qualitit noch stark verschlechtern wird. Die Umwelt-
schutzbehorde hat davor gewarnt, dass erst jiingst
bezogene Wohngegenden von inakzeptabel hohen
Konzentrationen an Schwefeldioxid, Stickoxid und
Schwermetallen belastet seien. In kleinen lauten Kisten
hoch oben in den Liften und ohne jede Spielmoglich-
keit fur die Kinder zu wohnen ist fur viele Leute zur
Vorstellung einer Holle auf Erden geworden. Wenn
hoch verdichtete Gebiete zu gross werden, fiihrt das zu
Ubervélkerung, und diese wird als starke Form von
Stress empfunden.

Oft kommt zum Problem extrem dicht bebauter Gebie-
te noch das Problem der Landaufschittung im Meer
dazu (vgl. Ubersichtskarte). Seit der Besiedelung der
zentralen Bereiche durch die Briten um 1840 hat sich
die Bebauung entlang der Kustenlinien entwickelt.
Noch um 1950 wurde der Victoria-Hafen im Zentrum
von Hongkong vor allem fir den Handel genutzt. Die
umwilzenden Verinderungen der Kistenlinien began-
nen etwa um 1970 mit grossflichigen Aufschittungen.
Heute betrigt die Fliche von aufgeschiittetem Land im
Hafen etwa 2700 Hektaren, das entspricht fast der Half-
te der dort urspriinglich vorhandenen Wasserfliche.
Im Gegensatz zu anderen Industriestidten der Welt gab
es in Hongkong nur wihrend einer sehr kurzen Zeit
Manufakturen und produzierende Industrie, nimlich
nur etwa 30-40 Jahre lang. In den 1980er-Jahren ist der
Dienstleistungs- und Bankensektor schnell gewachsen
und hat mittlerweile die Fihrung tbernommen. Diese
Verinderung der okonomischen Strukturen hat die
Bedeutung der zentralen Bezirke noch verstirkt.
Gleichzeitig sind in den Industrievierteln aus den ehe-
maligen Manufakturen Biros geworden. Auch hier
wurde bet Um- und Neubauten die Dichte erhoht, um
die Projekte profitabel zu machen.

Auflange Sicht scheint es moglich, dass etwa zusitzlich
1,5 Millionen Einwohner in Hongkong leben konnten,
und das obschon die bebaute Fliche aufgrund der
schwierigen topografischen und eigentumsrechtlichen
Verhiltnisse nur etwa 18 % der Landfliche Hongkongs
ausmacht. Man muss damit rechnen, dass der Druck
der Nachfrage diesen Anteil auf etwa 25% steigern
wird. Aber auch in Zukunft werden die Marktkrifte
Okonomie, Politik, Gesellschaft und die Kultur
Hongkongs dominieren.

Die Vorteile der hohen Dichte:

Hongkong ist eine griine Stadt

Wenn die gesamte Bevolkerung der Schweiz, nimlich
etwa 7 Millionen Menschen, in Zirich leben wiirde,
konnten alle anderen Stidte und Siedlungsgebiete des
Landes renaturiert werden. Dieser Vergleich gibt eine
Vorstellung der urbanen Form Hongkongs. Der Stadt-
staat hat etwa 6,9 Millionen Einwohner, aber nur 18 %
seines Gebietes sind bebaut. Der Rest 1st Wald, Wiese,
Feuchtgebiet, Brach- und Ackerland.

Hohe bauliche Dichten haben den Vorteil, dass spar-
sam mit dem Land umgegangen werden kann. So kann
die Biodiversitat erhalten werden, und die Ressourcen
werden geschont. Obschon Hongkong eine der am
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dichtesten besiedelten Regionen der Welt ist, hat es
noch immer eine grossere Vielfalt von einheimischen
Pflanzen, Sdugetieren, Reptilien und Amphibien aufzu-
weisen als ganz Grossbritannien.

Hohe Bevélkerungsdichten haben den Vorteil, dass
weniger Aufwand fur die Erschliessung getrieben wer-
den muss; der offentliche Verkehr kann effizienter
arbeiten, und es sind weniger private Motorfahrzeuge
notwendig. Die Wege, die zurtickzulegen sind, sind
kirzer und motivieren zur Nutzung der viel energie-
effizienteren offentlichen Verkehrsmittel. So finden in
Hongkong zum Beispiel 64,5 % aller Fahrten innerhalb
des Stadtzentrums statt, weitere 20,8 % zwischen der
Hauptinsel Hongkong und dem Festland Kowloon.
Fir die Reisen von den Trabantenstidten zum
Stadtzentrum verbleiben nur etwa 14,7 %.4 So helfen
die hohen Bevolkerungsdichten zum Beispiel, die
U-Bahn nicht nur sehr effizient, sondern sogar kosten-
deckend zu betreiben.® Der leistungsfihige 6ffentliche
Verkehr trigt dazu bei, die Nachfrage nach Privatautos
niedrig zu halten.

Die stadtische Verdichtung erlaubt es, ausser Geschiifts-
hiusern auch Wohnbauten mitten im oder nahe am
Zentrum zu bauen. So haben die Einwohner einen ein-
fachen Zugang zu den Einkaufs- und Freizeitmoglich-
keiten. Kurze Wegbeziehungen machen oft sogar Fah-
ren iberhaupt unnoétig®, weil alles fussliufig zu
erreichen ist. Auf der Insel Hongkong selbst sind die
meisten grinen Naherholungsgebiete zu Fuss erreich-
bar. Ein breites Angebot an Annehmlichkeiten, Frei-
zeiteinrichtungen und die nattrliche Umgebung sind
leicht zu erreichen und heben die Lebensqualitit.” Eine
hohe bauliche Dichte kann durchaus soziale und 6ko-
nomische Vorteile mit sich bringen. Sie erzeugt Kon-
zentration und kulturelle Moglichkeiten sowie ein
dichtes Geflecht von Wohnen, Arbeiten und Einkau-
fen, was fir eine Dienstleistungsgesellschaft ideal ist.
Eine hohe bauliche Dichte bedeutet meist auch einen
niedrigeren Energieverbrauch fir den Unterhalt von
Bauten, vor allem wenn man zum Beispiel Geschoss-
wohnungsbau mit Einfamilienhdusern vergleicht. In
hoch verdichteten Gebieten sind die einzelnen Wohn-
einheiten in der Regel auch kleiner als in diinn besie-
delten. So ist ein entsprechend geringerer baulicher
Aufwand pro Wohneinheit notwendig, vor allem wenn
man die notigen Infrastruktureinrichtungen mitbertick-
sichtigt.

Hongkong hat eine lange Geschichte von hoch ver-
dichteten und durchmischten Stadtquartieren. Liden,
Biiros, Restaurants und Wohnungen sind im selben
Gebaude tbereinander und nebeneinander unterge-
bracht. Die Bedeutung dieser stidtischen Dynamik ist
eines der Geheimrezepte fiir Hongkongs Erfolg. Eine
reiche Nutzungsmischung sowohl auf jedem Grund-
stick als auch in jedem Gebiude erzeugt ein vielfiltiges
Leben auf der Strasse und verstarkt die Informations-
flisse unter den Stadtbewohnern.

Birobauten neben Wohntirmen, unter beidem Han-
delsarkaden, Discos, Karaoke-Bars, Restaurants usw. —
und alle hingen ihre Leuchtreklamen irgendwie an die
Fassade. Das Gebiude, der Block, in dem es steht, und




die ganze Stadt sind konstanter Verinderung unterwor-
fen, sowohl was die Nutzungen betrifft als auch bau-
lich.

Diese gigantische Komplexitit entstand, ohne dass sie
von den Architekten beabsichtigt worden wire. Es ist
das fast automatische Nebenprodukt eines kollektiven
grossstiadtischen Projektes, das sich geweigert hat, sich
Theorien anzueignen, die nichts mit der Realitit Hong-
kongs zu tun haben, «eine Avantgarde ohne Mani-
fest».®

Von der Dichte verunmaglicht: Architektonische
Manifeste taugen nicht fiir Hongkong

Die mit der hohen Dichte einhergehenden Probleme
Hongkongs sind enorm, sowohl was das Ausmass als
auch was die Auswirkungen angeht. Sie entstehen
wegen der uneingeschrinkten Dominanz der Markt-
krifte und dussern sich in architektonischen Rezepten
und Manifesten, die vielleicht in anderen Teilen der
Welt funktionieren, sich in Hongkong aber nicht wirk-
lich anwenden lassen. Das gilt fur die traditionelle west-
liche Architektur, die das Gebiude als ein statisches
Monument definiert, wie fur die Moderne, die tief in
der Klassifizierung und Auftrennung der Funktionen
wurzelt.

Die ortlichen Behorden, Architekten, Planer und Inves-
toren bevorzugen monofunktionale Bauten, weil sie
sich einfach verwalten, finanzieren und verkaufen las-
sen. Sobald es um grosse Vorhaben geht, suchen sie
grosse unbebaute Gelinde, die es ermoglichen, ganze
Wohnquartiere oder Geschiftszentren zu errichten,
ohne komplizierte Eigentumsverhiltnisse oder Nut-
zungsmischungen beriicksichtigen zu miissen.

Der einzelne Bau verliert sein Erscheinungsbild und in
hoch verdichteten Stadtteilen mit hohen Hiusern oft
sogar seine Abgrenzung. Die Gebdude kénnen mit Aus-
nahme von sehr hohen Einzelbauten nicht als Monu-
mente wirken, weil sie in engen und diisteren Strassen-
schluchten einfach nicht gesehen werden.

Als Folge der funktionalen Entmischung haben viele
stadtische Strukturen und Wohnbauten an unterschied-
lichen Nutzungsmoglichkeiten und Flexibilitit verlo-
ren. In einer sich schnell verindernden Wirtschaft ist es
fast unmoglich, die sich indernden Nutzungsan-
spriiche weit vorauszusehen. Eine hohe Dichte eignet
sich besonders fur sehr dynamische Nutzungsmischun-
gen und bietet selbst immer wieder Anreize fiir Verin-
derungen und Wachstum von stark verdichteten Stadt-
strukturen, verlangt aber auch nach langen Lebens-
zeiten der stidtischen und baulichen Strukturen.

Die Neubaugebicte auf aufgeschiittetem Land sind
nicht nur in planerischer und architektonischer Hin-
sicht Misserfolge, sondern auch in 6kologischer, 6ko-
nomischer und sozialer. Das konnte vor allem bei eini-
gen neueren Aufschuttungen mit monofunktionalen
Bebauungen beobachtet werden. Diese Quartiere sind
vollig 1soliert; es fehlt nicht nur an guten Fussginger-
verbindungen, sondern auch an attraktiven Aktivititen
dazwischen, die als Verbindungen der Quartiere wirken
konnten. Diese Wohngebiete auf aufgeschiittetem

Land grenzen meist an das stark verdichtete und ver-

stopfte Stadtzentrum und vergrossern dessen ékologi-
sche Probleme.

Ahnliche Probleme verursachen manche Stadterneue-
rungsprojekte, die als moderne Geschiftsviertel anstelle
der alten gemischten Quartiere geplant werden. In
Wirklichkeit werden diese Quartiere am Wochenende
und am Abend zu Geisterstidten. Weil sie vollkommen
unflexibel sind, sind sie ausserdem zu 6konomischen
Altlasten geworden, seit die Asienkrise Hongkong traf.
Die unterschiedlichen Identititen der verschiedenen
Stadtquartiere sind wichtige Elemente des stidtischen
Lebens. Sie driicken sich sowohl in den Aktivititen der
Bewohner als auch in der physischen Erscheinung der
Bauten aus. Beides liuft Gefahr, bei der stidtischen
Transformation verloren zu gehen. Dass so wenig Riick-
sicht auf diese Identititen genommen wird, ist eines der
gravierendsten Versiumnisse in den Sanierungspro-
grammen der Stadt. Solche Identititen zu erhalten,
muss nicht notwendigerweise die Erhaltung alter Bau-
substanz bedeuten. Das Ziel kann zum Beispiel auch
errreicht werden, indem die Struktur und die funktio-
nale Logik des alten Gebdudes ibernommen und so
weit wie moglich ins neue integriert werden.
Zusammenfassend kann man sagen, dass die architek-
tonischen und planerischen Tendenzen in Hongkong
in die falsche Richtung weisen. Statt auf die altherge-
brachten Ideale von Kontinuitit und Anpassbarkeit in
einer hohen Dichte zu setzen, vertrauen Planer auf
spatmodernistische Fragmentierung und Entmischung.
An die Stelle einer intensiven Auseinandersetzung mit
dem Programm und einem hohen Grad an Durchmi-
schung, Austausch und Komplexitit treten monofunk-
tionale, isolierte Baugebiete. Architektonische Eingriffe
versuchen nicht, die Probleme mittels Anpassung und
Eingliederung zu lésen, sondern greifen zu Konflikt,
Kontrast und Zerstickelung. Die hohe Dichte wird
daber als Zwang empfunden, nicht als Chance. Die
Gestalt des Ortes geht dabei durch die Kollision von
ausgepriagten Ordnungen individueller Bauten verlo-
ren.

«Infratektur»:

Architektur als und mit Infrastruktur

Wenn die Bauten hoher werden und die Wohnungen in
die Hohe gehoben werden, tendieren die Strassen und
Plitze am Boden dazu, ihre traditionelle Grosse, Form
und Nutzung zu verlieren. Wenn Hochhiuser dicht
zusammengedringt werden, wird beim einzelnen Bau
die von der Moderne geforderte Einheit von Form,
Raum und Funktion unbedeutend. Dafiir erhalten die
Beziige zwischen den Bauten untereinander in allen
Richtungen und zwischen den Geschossen eine hohere
Bedeutung. Wenn ein hoch verdichteter Komplex
schnellen Verinderungen der sozialen und dkonomi-
schen Systeme sowie vielfiltig sich wandelnden kultu-
rellen Vorstellungen unterworfen ist, muss sein bauli-
cher Anteil minimal sein, massvoll, passiv, neutral und
einformig. Das Gebiude muss als Plattform dienen;
seine Strukturen und Einrichtungen missen daraut aus-
gerichtet sein, dass alle Anspriche an den Bau stindig
im Fluss sind: Benutzer und Energie, verschiedene und
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haufige Verdnderungen der Anspriiche und Interessen.
Diese hoch verdichtete Baustruktur mit vielen Ge-
schossen tendiert dazu, die Charakteristik einer Infra-
struktur anzunehmen und entfernt sich so von der Idee
von Architektur oder Stidtebau. So ist die Situation in
Hongkong, einer Stadt, in der traditionelle architekto-
nische und urbanistische Manifeste eher hinderlich
sind und deren eigenes Manifest noch nicht verstanden
wird.

Stan Allen? hat diejenigen Merkmale von Infrastruktu-
ren definiert, von denen er annimmt, dass sie Gemein-
samkeiten mit neuen architektonischen Eingriffen auf-
weisen: Die Infrastruktur bereitet den Boden fur
kiinftige Bauten vor und erzeugt die Rahmenbedingun-
gen fir kinftige Ereignisse. Sie stellt die Anschlisse
und Einrichtungen fur kiinftige Nutzungen bereit und
installiert Netze fiir Mobilitit, Kommunikation und
Warenflusse. Infrastrukturen sind flexibel und nehmen
kiinftige Entwicklungen vorweg. Sie anerkennen die
kollektive Natur der Stadt und erlauben die Mitbestim-
mung vieler verschiedener Akteure. Sie bereiten ein
prizises Feld vor, auf dem verschiedene Architekten
und Entwerfer ihre Beitrige leisten konnen, aber sie set-
zen ihrer Arbeit auch Grenzen. Infrastrukturen kénnen
in Teilbereichen Raum fiir Neues und Unerwartetes bie-
ten, wihrend sie im Ganzen Kontinuitit bewahren.
Obschon sie selbst statisch sind, beherbergen und orga-
nisieren Infrastrukturen komplexe dynamische Syste-
me. Sie schaffen die Bedingungen, die nétig sind, um
auf sich in zunehmendem Mass verindernde Anforde-
rungen aller Art reagieren zu konnen. Und schliesslich
erlauben Infrastrukturen den Entwurf von typischen
Elementen oder repetitiven Strukturen, die eine archi-
tektonische Herangehensweise an die Stadt ermogli-
chen. Bei einem von Infrastrukturen bestimmten Stid-
tebau ist die Form zwar wichtig, aber nicht primir
wegen ihres Aussehens, sondern wegen dem, was sie zu
leisten vermag.

Infrastrukturalismus in der Architektur ist sicher nicht
ausschliesslich auf hohe Dichten anwendbar. Aber erst
bei sehr hohen Dichten gewinnt der Begriff wirkliche
Aussagekraft und wird eine sichtbare Realitit. Anna
Klingmann' definiert Infrastrukturalismus in Analogie
zur Architektur: «Der Infrastrukturalismus (...) ist
bestrebt, neue Parameter zu setzen. Er verlegt sein
Hauptaugenmerk von den stabilen Bedingungen der
Form auf die Variablen kurzlebiger Ereignis-Strukturen
als treibende Kraft des Stidtebaus und betont damit die
Existenz einer unsichtbaren Realitit.» Diese Analogie
ist teilweise auch auf die Bedingungen sehr hoher Dich-
te anwendbar. Klingmann fihrt fort: «Peter Eisenmann
hat unlingst in seinem Text (Eleven Points on Knowl-
edge and Wisdom»'"" festgehalten, dass das Kapital die
Architektur lediglich noch als funktionelle Infrastruk-
tur seiner Kreisliufe sieht.» Diese Aussage trifft auf das
von Marktkriften dominierte Hongkong in besonders
hohem Mass zu. Weiter schreibt Klingmann: «Infra-
struktur, ohne festgelegte Identitit und formlos, wird
als Architektur in ihrer aeinstens und daher hochst
generischen Form angesehen. In dhnlicher Weise sind
dic infrastrukturellen Massnahmen in der Architektur
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darauf ausgerichtet, das Programm moglichst effizient
umzusetzen, um vielmehr «operationelle; als dormale
Wirkungen zu erzielen.» Das Problem beginnt aller-
dings dort, wo die Autorin die Analogien zu strapazie-
ren beginnt: «In ihrer formalen Indifferenz strebt diese
Architektur danach, unsichtbar zu sein, und erlangt nur
aufgrund einer momentanen Maximierung ihrer Ereig-
nis-Struktur eine zeitweilige Intensitit — schliesslich
wird auch eine Autobahn nur in ithrer performativen
Struktur wahrgenommen, das heisst dann, wenn sie
einen reibungslosen Verkehrsfluss gewihrleistet.» Folg-
lich legt der Infrastrukturalismus die Betonung vor
allem auf die Performanz eines Gebdudes, das gut als
Infrastruktur funktioniert. Aber ein Gebiude besteht
trotzdem als von der Infrastruktur unabhingige Ein-
heit.

Hongkongs Dichte und Geschichte erzeugen
«Infratektur»

Was Honkong betrifft, so haben die steile Topografie
und die beschrinkten Bebauungsmaoglichkeiten bereits
zu einer starken und kompakten Interaktion von Infra-
struktur und Architektur gefithrt. Die dichten Bau-
strukturen entlang der Kustenlinie und eine Anzahl
von Bauten auf den hoher gelegenen Terrassen sind
dafiir augenfillige Beispiele. Das enge Aufeinandertref-
fen von Bergen, Infrastruktur, Hochhidusern und Hafen
machen Hongkong einzigartig. Um aus der beengten
Situation das Maximum herauszuholen, bauen die
Investoren in die Hohe, moglichst eng und iiberall, wo
es in den steilen Hingen tiberhaupt moglich ist. Unter-
schiedlich hohe Bauten auf verschiedenen Niveaus,
eingeklemmt zwischen den Bergen und dem Hafen, bil-
den einen Ort voller Schichtungen und komplexer
Beziige. Hongkongs Infrastrukturalismus ist sowohl
eine direkte Folge der Bautitigkeit auf dem Hinter-
grund der 6konomischen Gegebenheiten der 1950er- bis
1970er-Jahre als auch der komplexen Beziige zwischen
Bauten, Infrastruktur und Topografie. Abschliessend
seien einige typische Beispiele dafur genannt:

Die seit den 1950er-Jahren erbauten Gewerbebauten
sind grosse monotone Blocke mit zehn bis fiinfzehn
Geschossen, die an ganz unterschiedliche Manufaktu-
ren verkauft oder vermietet wurden. Wegen der Um-
strukturierung der Wirtschaft von industrieller Produk-
tion zu Dienstleistungsbetrieben unterliegen diese
Riume stindigen Nutzungsinderungen; als Infrastruk-
turen bleiben die Bauten unverindert.

Die Fussgingerbricken sind ein wichtiges Merkmal
hoch verdichteter Stadtteile geworden, sowohl in den
neuen Wohnbebauungen der «New Towns» als auch in
den zentralen Geschiiftsvierteln von Central und Wan-
chai. Die Briicken sind zu einem untereinander und
mit den Bauten verbundenen Netz zusammengewach-
sen und dienen als aufgestinderte Strassen mit Liden
und Restaurants. Die Fussginger gelangen von einem
Gebdude zum anderen, ohne vom Verkehr oder vom
schlechten Wetter beldstigt zu werden. Wegen der
riumlichen Nihe der einzelnen Bauten und wegen der
nahtlosen Uberginge von Atrien, Liden und Passerel-
len ist eine Megastruktur iber dem Boden entstanden.




Einmal darin unterwegs, lisst sich kaum noch unter-
scheiden, wo die Gebiude enden und wo die Fussgin-
gerbriicken beginnen.

1993 wurde ein grosses System von gedeckten Rolltrep-
pen und Passerellen eingeweiht, das das Geschiftsvier-
tel Central mit den Wohngebieten auf der Hiigelflanke
verbindet. Es ist 800 Meter lang und tiberwindet 135
Meter Hohenunterschied. 1997 benutzten es durch-
schnittlich 34 000 Leute taglich. Es hat entscheidend
dazu beigetragen, den motorisierten Pendlerverkehr zu
reduzieren. Den grossten Effekt hatte die neue Verbin-
dung allerdings auf die angrenzenden Grundstiicke.
Sofort stiegen die Bodenpreise, und in den Erdgeschos-
sen der direkt angrenzenden Bauten entstanden Reihen
von Liden, Bars und Galerien.

Dr. Jia Beisi ist Professor fiir Architektur und Pla-
nung an der Universitat von Hongkong. Von Stu-
dienaufenthalten 1988 und 1993-1996 kennt er
die Schweiz aus eigener Erfahrung. Er stellte an der
ETH Zrich vergleichende Forschungen zum Thema
Wohnen in Europa und Asien an. Sein Forschungs-
schwerpunkt ist nachhaltiger Wohnungsbau in
dichten Stadtgebieten. Er hat dariiber in vielen eng-
lischen und chinesischen Zeitschriften publiziert.
Sein letztes Buch heisst «Adaptable Housing
Design» und erschien 1998; nachstens erscheint:
«Ecological Housing Design for Urban Density».

Dr. Jia ist erreichbar unter: jia@ad.arch.hku.hk.

Der vorstehende Artikel prasentiert einige der
Erkenntnisse aus dem Forschungsprojekt
«Sustainable Housing Development in Hong Kong»,
das vom Research Grant Committee of the
University Grants Council, Hong Kong, finanziert
wird. Der Autor dankt an dieser Stelle dem Komitee
fur die Unterstiitzung dieses Projektes.
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Anmerkungen

1

Zum Vergleich: London: 4483, Tokio: 5384, Singapur:
4700 Personen pro Quadratkilometer

Mit Ausnutzungsziffer ist das Verhltnis von Geschoss-
flaiche zu Grundsticksflaiche gemeint. Eine Ausnut-
zungsziffer von 6,5 bedeutet also, dass auf einem
Grundstiick von 100 Quadratmetern 650 Quadratme-
ter Nutzflache untergebracht werden. In europaischen
Grossstadten werden Ausnutzungsziffern von 2 bis 2,5
schon als sehr hoch empfunden.

1995 betrug die durchschnittliche Jahresmiete pro
Quadratmeter Biroflache in Hongkong rund 1500 US-
Dollar.
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