Zeitschrift: Das Werk : Architektur und Kunst = L'oeuvre : architecture et art

Band: 48 (1961)
Heft: 10: Verkehr und Stadtebau
Rubrik: Stadtebau

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: 28.11.2025

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


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

quenz in seiner Durchbildung zu einer
der malgebenden Schulbauten unserer
Zeit geworden ist. Es ist ein ausgespro-
chen moderner Bau, und seine architek-
tonische Qualitat wird trotz den Diskus-
sionen, die erim Volk entfesselt hat, und
trotz den kleinlichen Nérgeleien einzel-
ner Lehrer die Atmosphére des neuen
Gymnasiums stark bestimmen. Im Ge-
gensatz zum alten « Gymmeli» ist es ein
Gymnasium unserer Zeit, aus dem die
Akademiker unserer Zeit hervorgehen,
wobei sie als bestimmenden Eindruck
ihrer Schulzeit den Eindruck ihres Schul-
hauses mitnehmen werden. Auch die
Behdrden des Kantons Baselland miis-
sen infolge des neuen Schulabkommens
in den néchsten Jahren eine ganze
Reihe von Gymnasien erstellen. Sie
haben deshalb vor wenigen Wochen
einen Kredit fiir die Durchftihrung ver-
schiedener Wettbewerbe bewilligt. Auch
dort ist man offenbar der Uberzeugung,
daB auf dem Wege der Konkurrenz und
der Selektion am ehesten die Garantie
fir eine gute architektonische Lésung
gegeben ist. So bleibt nur zu hoffen, daB
die Wiedervereinigung mdéglichst bald
die Basler Baubehdrden von dem Druck
des Landmangels befreit und ihnen da-
mit wieder etwas mehr Freiheit in ihren
Entscheidungen erlaubt.

Der Kommentator

Stadtebau

Ein Plan fiir Tokio 1961

Ein Team unter der Leitung des bekann-
ten japanischen Architekten Kenzo
Tange legt uns in einer wohlfundierten
stadtebaulichen Untersuchung einen
Plan fir die zukiinftige Entwicklung To-
kios vor. Der Vorschlag ist insofern be-
merkenswert, als er sich grundsatzlich
mit dem Problem der Megalopolis oder
Riesenstadt (= Stadt mit 10 Millionen
Einwohnern und mehr) auseinandersetzt
und aus den analytischen Erkenntnissen
heraus eine Reorganisation der Stadt-
struktur vorschlagt, die das heute vom
Erstickungstod bedrohte Stadtgebilde
wieder lebensfahig machen soll.

Der Versuch, eine neue raumliche Ord-
nung zu finden, in welcher sich die Struk-
tur der Stadt, das Verkehrssystem und
die Architektur wieder in eine organi-
sche Einheit zusammenfindet, erinnert
stark an Le Corbusiers «Plan voisin» fur
Paris aus dem Jahre 1925.

Die Arbeit des Teams von Kenzo Tange
geht von folgenden Uberlegungen aus:
Die Megalopolis ist eine neue Erschei-
nung des 20.Jahrhunderts. lhre Ent-
stehung beruht nicht auf einer anoma-
len oder krankhaften Wachstumsent-
wicklung, sondern sie ist notwendiger
Angelpunkt fiir die Funktionen der me-
chanisierten Gesellschaft.
Charakteristisch fir die Megalopolis ist
die Erfillung sogenannter tertiarer Funk-
tionen, das heiBt Funktionen der Vertei-
lung, des Verbrauchens, der Reklame,
der Forschung, der Verwaltung. Diese
Funktionen bedingen neben den indirek-
ten Verbindungs- und Ubertragungs-
moglichkeiten wie Telephon und Tele-
vision vermehrte direkte Verkehrsbezie-
hungen. Der gut funktionierende Ver-
kehr, das heiBt nicht nur der tagliche
Berufsverkehr, sondern vor allem der
standig fluktuierende Besucherverkehr,
wird deshalb zur Voraussetzung fir das
Bestehen der Megalopolis.

Alle Riesenstadte und Tokio im beson-
dern sind heute von der Lahmung be-
droht, indem der riesige in das Zentrum
einstromende Verkehr nicht mehr be-
waltigt werden kann. Die 6ffentlichen
Verkehrsmittel sind ungenligend, un-
bequem und erlauben kein individuelles
Erreichen des Zieles. Der private Ver-
kehr wird sich vermehrt durchsetzen. In
den heutigen Stadten fehlen ihm sowohl
Verkehrs- wie Parkierungsflache. Die
Entwicklung der heutigen 10-Millionen-
Stadte zu 15-Millionen-Stadten in kurzer
Zeit ist sicher. Konnte mit den o6ffent-
lichen Verkehrsmitteln (Eisenbahn und
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Plan der Stadterweiterung in der Bucht von
Tokio

1
Geschafts- und Verwaltungszentren in der
Mitte der StraBenachse

2

Gesamtaspekt der Stadterweiterung. Oben
bestehende Stadt, senkrecht neues StraBen-
system mit eingeschlossenen Geschéfts- und
Verwaltungszentren, links und rechts der
Achse Wohngebiete auf dem Wasser



212

Blirogebaude in der StraBenachse

4
Wohngebéude auf dem Wasser

Photos aus: The Japan Architect, April 1961

Untergrundbahn) die tberlieferte Stadt-
struktur relativ gut beibehalten werden,
so verlangt der private Verkehr ein véllig
neues System der Stadt, in welchem der
Verkehr und die Architektur integriert
sind.

Die heutige Riesenstadt stammt immer
noch aus den ersten Anféangen des
Stadtebaus, wo sich die Gebaude um
einen zentralen Kern (Hauptplatz, Burg,
Tempelbezirk) gruppieren. So entstand
die radiale Stadt, in der radiale Verkehrs-
wege vom Zentrum ausstrahlen bezie-
hungsweise auf dieses zufiihren. Die
heutigen Verkehrsanspriiche lassen sich
im uberlieferten radialen Stadtsystem
nicht mehr bewaltigen, denn die Kon-

zentration der einzelnen Strange im

Zentrum fiithrt zu Verstopfungen.

Aus diesen Uberlegungen heraus legt

das Architektenteam folgende Ziele fir

eine Reorganisation von Tokio fest:

1. Ubergang von der radialen Struktur in
eine lineare Entwicklung.

2. Finden einer Einheit fiir die Struktur,
den Verkehr und die Architektur der
Stadt.

3. Finden einer neuen stadtischen Raum-
ordnung, welche die unbeschrankten,
individuellen Bewegungsmaglichkei-
ten der modernen Gesellschaft wider-
spiegelt.

Die Lésung dieser drei Aufgaben erfolgt

auf ungewdhnliche Weise: Ankniipfend

am heutigen Stadtzentrum von Tokio,
wird eine neue City-Achsein die Meeres-
bucht gelegt. Diese hat im Endzustand
die Form einer Kette mit 23 Gliedern, von
denen jedes 1 X 1 km mi3t. Die Glieder
werden gebildet durch gewaltige mehr-
stéckige RingverkehrsstraBen in Form
von Kreiseln, wobei von Kreisel zu Krei-
sel die Drehrichtung éndert. Je drei Glie-
der werden in einer Gruppe zusammen-
gefaBt, je drei Gruppen zu einer 9 km
langen Einheit. Die StraBen kénnen dank

der neuartigen Kreiselstruktur bis 20000

Autos pro Stunde in beiden Richtungen

aufnehmen. Jedes Glied besitzt Parkie-

rungsmaoglichkeiten fiir 40000 Autos, die
ganze Achse also Raum fiir eine Million

Fahrzeuge. In den Gliedern werden

hauptséchlich Geschaftshauser mit ho-

her Ausniitzung errichtet. Auch die
ganze Regierung und Verwaltung ist in
einem Element von drei Gliedern unter-
gebracht. Ein Dreierglied dient zur Auf-
nahme eines neuen Hafens von Tokio.

Quer zur Achse laufen Seitenstraen ins

Meer hinaus; an ihnen liegen riesige

kiinstliche Wohnhtigel aus gekriimmten

Betonflachen. Alle Bauten sind im Mee-

resgrund fundiert. Die &uBeren Verkehrs-

strange fiuhren Uber eine Kette von

Hangebriicken von je 1 km Spannweite.

Die Biirogebaude sind als Briicken von

250 m Spannweite von Treppenturm zu

Treppenturm gespannt. Die héchsten

Tirme ragen 300 m hoch empor. Der

offentliche Verkehr in der Achse wird

durch Einschienen-Hangebahnen be-
waltigt.

Der Vorschlag fesselt durch seine klare

Begriindung, durch den logischen Auf-

bau und durch die weitgetriebene for-

male Lésung. Er tberrascht durch die

Unbekiimmertheit und Eleganz, mit wel-

cherersich iberdie ungeheuren Schwie-

rigkeiten der Landbeschaffung und der

Konstruktion hinwegsetzt. Er bestirzt

durch die gréBenwahnsinnig anmuten-

den Dimensionen, durch die Negierung
des bis heute Gewachsenen und durch
das UmstoBen der heute gebrauchlichen

MaBstébe im Stadtebau.
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Eine sachliche Kritik steht dem AuBen-
stehenden ohne genaue Kenntnis der
ortlichen Gegebenheiten nicht zu. Im-
merhin seien einige zweifelnde Gedan-
ken erwahnt: So sehr die Verfasser be-
tonen, eine Einheit von Struktur, Ver-
kehr und Architektur gesucht zu haben,
so wenig kann man sich des Eindruckes
erwehren, der alleinige Ausgangspunkt
seien das Automobil und dessen opti-
male Flihrung gewesen. Der mensch-
liche MaBstab 148t sich nur in der Detail-
architektur finden; in der Stadtstruktur
ist er sicherlich verlorengegangen. Das
Problem des 6ffentlichen Verkehrs, des-
sen richtige Lésung unter Umstdnden
eine viel rationellere Stadtstruktur er-
maoglichen wiirde, wird nur am Rande be-
riihrt. Die Aufgabe des uberlieferten
Stadtgedankens der radialen Kristallisa-
tion um ein oder mehrere Zentren zu-
gunsten einer Achse, die ins Ungewisse
lauft, mahnt an den vielzitierten Verlust
der Mitte unseres Zeitalters. Der Haupt-
gedanke des Projektes, einen neuen, bis-
her ungeniitzten Baugrund im Ozean zu
erschlieBen, 148t daran denken, ob nicht
den schwierigen Problemen der An-
kntipfung an Bestehendes, der Struktur
einer Gesellschaft und der organischen
Entwicklung aus dem Wege gegangen
wurde und dafir viel groBere, technische
Schwierigkeiten in Kauf genommen wer-
den. Fritz Schwarz

Stadtchronik

Planen und Bauen in Warschau

Der polnische Architekt Tadeusz Barucki
besuchte diesen Sommer fiir kiirzere Zeit
die Schweiz. Als ehemaliger Sekretdr der
polnischen Architektenvereinigung kennt
Barucki nicht nur die Lage der Architektur
in Polen, sondern er konnte sich durch
verschiedene Reisen auch einen Uberblick
lber die heutige Situation der Architektur
in anderen Ldndern des Ostblocks ver-
schaffen. Wir beniitzen deshalb die Ge-
legenheit, in einer kleinen Reihe von Be-
richten aus seiner Feder einen Uberblick
liber den Stand der Architektur und der
Planung in diesen Ldndern zu geben. Da-
bei soll nicht nur die deutliche Wendung
in der Architekturkonzeption, sondern auch
eine gewisse Kritik an den bisherigen Re-
sultaten zum Ausdruck kommen.

Die Redaktion

Wenn man tiber das Warschau von heute
schreiben will, kann man nicht umhin,
sich an die beispiellose Zerstorung die-
ser Stadt wahrend des letzten Krieges zu
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