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Martin Geiger

Bilder und Notizen zu Amerikas
Stadtebau
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Chicago

Unter allen Stadten der Vereinigten Staaten ist Chicago eine
der faszinierendsten. lhre Probleme sind die aller anderen
amerikanischen Stadte; die L6sungen dieser Probleme hinge-
gen waren und sind meist revolutionar und beispielhaft fir die
ganze Nation.

Ein AbriB der stddtebaulichen Entwicklung

1803 stand an der Miindung des Chicago River ein Fort.

1812 verschwand dieser erste Ansatz einer Siedlung unter dem
Angriff der Indianer.

1816 wurde das Fort neu erbaut, und bald wurde die Siedlung
zum strategischen Punkt im Handel zwischen den GroBen
Seen und der StraBe nach dem Mississippi sowie zwischen
Osten (New York) und Westen (Pioniergebiete).

1833, also vor genau 130 Jahren: Griindung Chicagos, 4000 Ein-
wohner.

1847. Erste Eisenbahn eroffnet. Beginn der groBen Ausdeh-
nung, Beginn von Handel und Industrie.

1850. 30000 Einwohner.

1871. Die groBe Katastrophe Chicagos: Die 300000 Einwohner
zahlende, holzerne Stadt brannte fast vollkommen nieder. Aber
vielleicht war gerade dieses Ereignis von Vorteil gewesen. Zu
einer Zeit, da vielen Stadten ihre eigene Ausdehnung schon
Schwierigkeiten bereitete, hatte Chicago Gelegenheit, neu an-
zufangen. Aus dem Schutt wurde eine Aufschiittung in den
See gemacht, und darauf entstand ein Park, der heute noch
besteht. Mit groBem Elan wurde aufgebaut, diesmal in Stein.
Chicago wuchs rapid.

1893 war das im Aufbau begriffene Chicago Schauplatz der
«Columbian World's Exposition». Eine Million Einwohner. Die
Ausstellung und vor allem ihr stadtebaulicher Charakter ge-
fielen so gut, daB3 die Chicagoer beschlossen, den Chefarchi-
tekten, Daniel Burnham, zu beauftragen, einen Plan fiur Ge-
samt-Chicago auszuarbeiten. Damit begann Chicagos Stadte-
bau - vor 70 Jahren.

1905 vereinigten sich der Merchants und der Commercial Club
of Chicago und beschlossen, Mittel und Wege ausfindig zu
machen, um einen solchen Plan entwickeln zu kénnen. Eine
fiir amerikanische Verhéltnisse groBe Seltenheit.

1907 legten Burnham und sein Mitarbeiter, Bennet, einen um-
fassenden Plan vor, mit dessen Ausfiihrung sofort begonnen
wurde und der bis heute in seinen Grundzigen Giultigkeit hatte.

Die Chicago Plan Commission

Einige Jahre hindurch finanzierte der Commercial Club die Ar-
beiten, bis 1909 die Stadt die Verantwortung Gibernahm und eine
Kommission ernannte, der die Ausfiihrung tibergeben wurde.
Unter Leitung dieser Kommission ging die vorher beschriebe-
ne Entwicklung vor sich. Es wurde sofort klar, daB das riesige
Unternehmen nur mit der Unterstiitzung des ganzen Volkes
gelingen konnte. So begann die Kommission samtliche zur
Verfligung stehenden Mittel auszuniitzen, um den Plan all-
gemein bekannt zu machen. Die Presse, Vortrage, Lichtbilder
und Bulletins wurden verwendet, und sogar ein Film wurde ge-
dreht: «A Tale of One City.» Dies ist einer der in Amerika re-
lativ seltenen Falle, wo nicht dem sogenannten Trend gefolgt
wurde, sondern zuerst lange nachgedacht und dann konse-
quent ausgefiithrt wurde. In Amerika stehen die Kommuni-
kationsmittel in solchem MaBe der Reklame der finanzieren-
den Firmen zur Verfiigung, daB der Amerikaner zu einem gro-
Ben Teil durch sie erzogen und geformt wird. Diesmal aber
stand die Reklame der Planung zur Verfligung, und es wurde
nicht bloB fiir ein «Tangentendreieck» oder einen &hnlich
trockenen Gedankengang geworben, sondern fiir wichtige
Prinzipien, zum Beispiel die Vervielfachung der Verkehrs-
ebene oder die Schaffung zusammenhangender freier Raume,
die fiir viele andere Stadte heute noch so neu sind wie fiir
Chicago voreinem halben Jahrhundert. Auf diese Weise wurde
ein lebhaftes Interesse an der Durchfiihrung des Planes ge-
weckt, das bis heute angehalten hat.

Der Burnham-Plan

Anhand des Burnham-Masterplanes 148t sich beinahe die
gesamte Entwicklung bis auf den heutigen Tag veranschau-
lichen. Die folgenden Abschnitte betreffen Burnhams Vor-
schlage und was bis heute aus ihnen geworden ist.

Die Erholungsgebiete: Lake Shore und Waldgdirtel

Das Ausstellungsgeldnde von 1893 bleibt frei, die Seeauf-
schiittung bleibt frei, und die gesamte Seefront der Stadt von
rund 25 km Lange bleibt frei als Parkanlage und Erholungs-
gebiet fiir die Stadt. Die Leute, die im Zentrum arbeiten, er-
reichen dieses Erholungsgebietin der Lunchpause in zwei bis
héchstens zehn Gehminuten. Dieser Vorschlag, und vor
allem seine Durchfiihrung, ist fir Amerika auBerordentlich.
Es ist ein Willensakt, der die mit Boden spekulierenden Ameri-
kaner sicher groBe Uberwindung gekostet haben muB. Heute
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Chicago, Panorama des Geschéftszentrums
Chicago: panorama du centre des affaires
Chicago, skyline of central business district

2

Ausschnitt aus dem Burnham-Plan: das Geschéaftszentrum
Détail du Plan Burnham: le centre des affaires

Detail of the Burnham Plan: central business district
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aber verschafft dieser EntschluBB Chicago ein einzigartiges An-
sehen als angenehme Stadt, und selbst viele Schweizer Stadte,
ahnlich am See gelegen, konnten Chicago um den Mut benei-
den, das Seeuferin so groBziigigem MaBe der Spekulation ent-
zogen zu haben. Zudem wurde ein Waldgiirtel um die Stadt
geplant. Bis 1916 waren rund 81 km?, heute sind rund 200 km?*
dem freien Handel entzogen.

Der Verkehr: Congress Street und Wacker Drive

Als groBe Ost-West-Achse wurde Congress Street eingefuihrt.
An ihr hangt das ganze ExpreBstraBensystem, heute das meist
befahrene der USA. An der Seefront stoBt Congress Street
rechtwinklig in die zweistockige Michigan Avenue. Dort wo
Congress Street (iber den FluB ins Zentrum trifft, zweigt der
nach seinem spateren Verwirklicher genannte Wacker Drive
ab, der sich dem FluB entlangzieht, bis er wieder in die andere
groBe Achse, die Michigan Avenue, st6Bt. Wacker Drive ist
zweistéckig geplant und ausgefiuhrt worden und verteilt den
einfallenden Verkehr. 1920 wurde auf der Michigan Avenue die
erste zweistockige Briicke des Landes gebaut, die die Doppel-
stockigkeit tiber den FluB nach Norden ausdehnt. Diese Ein-
fiihrung verschiedener sichtbarer Ebenen ist ein groBer
Schritt vorwarts in der Auffassung, daB eine Stadt drei-
dimensional sei. Vergleicht man damit New York, so fallteinem
sofort der raumliche Unterschied auf. New York hat erlebnis-
méaBig nur zwei Dimensionen; es ist flach trotz seinen bis zu
400 m hohen Geb&auden und seinen auf unterirdischen Ebenen
fahrenden Ziigen.

Ein Zentrum ohne Stauung: der Loop

Der Teil der Stadt, der durch die soeben beschriebenen Stra-
Ben Congress Street (Ost-West-Achse), Michigan Avenue
(Nord-Siid-Achse, am See) und Wacker Drive (entlang des
Knies des Chicago River) begrenzt wird, ist das Zentrum der
Stadt. Er wird von einer Hochbahn umfahren, die an jeder Ecke
radial ausstrahlt, und heiBt deshalb «the loop», die Schlinge.
Burnham hat jede StraBe des Loops liber eine Briicke weiter-
laufend geplant. Heute werden die letzten Briicken dieses Pro-
gramms fertig gebaut. Die Probleme, die zum Beispiel New
York hat, und fast jede Stadt, die am Wasser liegt: daB sich an
den engen Briicken der Verkehr trichterférmig staut, fallen
hier ganz weg. Natiirlich sind die Spannweiten lber den Chica-
go River gering. Aber auch bei breitern Gewéassern wiirde
heute vielleicht ein Vergleich nicht nur verkehrstechnisch,
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Das Zentrum wird von einer Hochbahn umfahren, «the Loop»

Un chemin de fer de ceinture surélevé, «the Loop», contourne le centre
The business centre is encircled by the famous ‘““Loop’’ overhead railway

sondern auch 6konomisch zugunsten dieses Systems aus-
fallen, da die nétigen Zufahrtsanlagen zu Sammelbriicken
enorme Flachen beanspruchen, die, mitten in den Stadten ge-
legen, besonders kostbar sind. Chicagos Briicken lassen also
das Schachbrettsystem («grid-iron») ungebrochen weiter-
laufen. Damit wird ein hoher Grad an Auswechselbarkeit der
von den StraBen ausgeschnittenen Rechtecke erreicht. Jede
Lage innerhalb des Loops ist ungefahr gleich gut. Diese Aus-
wechselbarkeit tragt viel zum guten Funktionieren des Loops
bei. Geht ein Geschaft auf einem StraBenrechteck aus irgend-
einem Grund ein, so reit man es ab und baut darauf ein Civic
Center, ein Kino oder die Borse. Ganz gleich, was geschieht:
die Verkehrslage im Loop verschiebt sich nur wenig; das
Gleichgewicht bleibt erhalten. Das Verbreitern einer StraBe
ist hier nicht notwendig. Keine der StraBen erlangt eine groBBe
Prioritat. Um dem StoBverkehr die Spitze zu brechen, wurde
auBler der unterirdischen Verkehrsebene eine dritte tiber der
StraBe eingefiihrt: die Hochbahn. So bleibt der Fahrzeugver-
kehr auf der ErdgeschoBebene weniger Schwankungen unter-
worfen als in anderen Stadten.

Chicago River als stddtischer Raum

Verglichen mit New York, fallt auch die Raumbildung in Chi-
cago auf. Die in Europa als Platze ausgebildeten Zwischen-
raume sind in der durchschnittlichen amerikanischen Stadt
nicht vorhanden. Wahrend man in Europa auf der StraBBe oder
einem Platz geht, steht, sitzt, spricht, sich sonnt oder gar it
und trinkt, sich versammelt, flaniert und erste Bekanntschaf-
ten macht, ist in ganz Amerika essen und trinken auf der
StraBe oder dem Boulevard verboten, spazieren ist nicht iib-
lich (man sitzt im Auto auf dem Parkplatz), und Menschenan-
sammlungen jeder Art sind aus politischen Griinden gefiirch-
tet.

Die meisten Planer resignieren deshalb vor dem «Zug der
Zeit» und kiimmern sich nicht weiter um die Schaffung und
Gestaltung stadtischer Raume. Es ist klar, daB es dem Ameri-
kaner auf diese Weise nicht erleichtert wird, seine eigene
Stadt und ihr Treiben zu beobachten. Nirgends findet er einen
Ruhepunkt, Briicke, Terrasse, StraBencafé, von dem aus er
den Ablauf des taglichen Stadtlebens beobachten kénnte.
Dieses Betrachten hat in europdischen Stadten ja eine ahn-
liche Funktion wie ein Spiegel. Wahrend der fiinf Minuten, die
ein Pariser im Café an der Ecke verbringt, betrachtet er quasi
sich selbst in Gestalt seines Kollegen, wie dieser in kopfloser
Hast tber die StraBe rennt, und macht sich tiber ihn und damit
sich selbst Gedanken. Zu dieser Art von Selbstbetrachtung ist
dem Amerikaner selten Gelegenheit geboten.

Chicago jedoch macht eine Ausnahme. Hier wurde der FluB
als architektonischer Raum ausgeniitzt. Abgesehen von allen
Feinheiten eines sich interessant 6ffnenden Raumes bietet das
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FluBgebiet den Passanten eine glanzende Gelegenheit, ihre
Stadt funktionieren zu sehen. Sie beobachten von den Briicken
oder von den fiir FuBgénger reservierten héheren Ebenen aus
das Einfahren der Schiffe, das Ein- und Ausladen, sehen die
Autos auf der untern Ebene in groBer Geschwindigkeit vor-
beirasen, ihren Ausgang wéhlen, eine Rampe heraufgleiten
und sich auf der obern Ebene in den Lokalverkehr einordnen
(auch einige von Fliissen durchflossene Schweizer Stadte
stehen vor der Frage, ob ein FluB zwischen Hauserfronten
wohl einen architektonischen Raum bilde oder ob seine Be-
stimmung etwa bloB eine rein praktische sei und er Trager
einer ExpreBstraBe werden kénne).

Das Ende des Burnham-Planes

Diese vier Punkte galten dem Burnham-Plan und seiner Ent-
wicklung bis in die Gegenwart. Heute scheint sozusagen alles,
was méglich war, ausgefiihrt. Der Plan ist vollendet.

Jetzt steht Chicago vor Problemen, die selbst ein so weitsich-
tiger Mann wie Burnham unméglich hatte vorausahnen kon-
nen. Es hat eine so viele Werte verdndernde Entwicklung statt-
gefunden, daB man sich fragt: Was ist iiberhaupt Planung?
Was ist eine Stadt? Und was weiB man iiber ihre Zukunft?

Die heutige Situation

Slums und Slumsclearing

Die Stadt hat sich in fiir das Auge unermeBliche Weiten aus-
gedehnt. Sie ist im Laufe von hundert Jahren ums Hundert-
fache gewachsen, z&hlt 3,5 Millionen Einwohner und bedeckt
eine Flache von 560 km®. Das ganze Einzugsgebiet, Greater
Chicago, beherbergt 7 Millionen Menschen. Chicagos Slums
fangen unmittelbar an der Grenze des Loops an und waren bis
vor kurzem die groBten und schrecklichsten in ganz Amerika.
RassenhaB und lange Perioden von Gangsterherrschaft brach-
ten die Stadtin eine heikle Lage. Seit 1955 aber ist es Chicagos
Stolz, das gigantischste Slumclearing-Programm im Lande zu
haben, und tatsichlich staunt der europaische Besucher liber
das Tempo der vor seinen Augen wachsenden Erneuerungen.
43000 Personen sollen versetzt und dabei in alle Winde zer-
streut werden. So groB diese Erneuerungen erscheinen, so
armlich sind sie in sozialer Hinsicht. Das Gemeinschafts-
leben, das sich in den Slums gebildet hatte, wird brutal zer-
stort. Rassendiskriminierung und die Tatsache, daB der Wie-
deraufbau zerstorter Slums ausschlieBlich in privaten Handen
liegt, geben Gelegenheit zu den trickreichsten Spekulationen,
die sehr oft die evakuierten Leute, meist Schwarze, leer aus-
gehen lassen. So groBe Unternehmen scheinen ohne unpar-
teiische wissenschaftliche Studien nicht mehr I8sbar. Ein Bei-
spiel einer solchen Untersuchung ist die Chicago Transporta-
tion Study.

4-7

Der Chicago River wurde zum Vorwand genommen, das rechtwinklige
StraBennetz leicht zu variieren und einige fiir Amerika ganz ungewéhn-
liche stadtebauliche Raume zu schaffen

On a profité du Chicago River pour varier un peu le réseau routier rec-
tangulaire et créer ainsi des espaces urbains assez insolites pour
I'"Amérique

The Chicago River served as a pretext for slight variations to the rec-
tangular network of streets. Thus, cityscapes were created, which,
in their kind, are rather uncommon for America

Bilder und Notizen zu Amerikas Stadtebau
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Konzentration des Geschiftslebens auf einen Punkt

7 Millionen Menschen und ein einziges Zentrum, ein Loop von
nur 2 x 2 km, der zu FuB miihelos durchwandert werden kann,
in dem alle wichtigen Geschafte abgeschlossen werden und
in dem der gréBte Teil der Bevolkerung arbeitet: was das be-
deutet, veranschaulicht das Statistikmodell, das die Ziele aller
sich in der Stadt bewegenden Personen zeigt. Wahrend es in
andern Stadten mehrere Zentren gibt oder das Zentrum ganz
allmahlich abflaut, konzentriert sich hier alles genau auf einen
Punkt: den Loop.

Dezentralisation des Wohnens (Flucht ins Griine)

Das heif3t nun aber nicht, daB alle Leute, die ins Zentrum wol-
len, in der Stadt wohnen. Im Gegenteil, die Zentralisation be-
zieht sich nur auf das Geschaftsleben. Die Leute wohnen in
zunehmendem MaBe in umliegenden Gemeinden. Der Okonom
der Stadt bemerkt dazu recht sarkastisch: «Die Stadt verliert
Einwohner und Einkommen an die Vororte. 15% aller in der
Stadt Arbeitenden leben in den Vororten. Alles, was die Stadt
an ihnen verdient, sind die Ausgaben fir den Lunch.»

Die Automation

Und noch etwas: die Stadt, bis 1957 eines der fihrenden Indu-
striezentren Amerikas, hat Arbeitsplatze verloren, teils wegen
der Automation, teils wegen Verlagerung an andere Orte. Seit
1954 ging die Zahl der Arbeitsplatze um tber 100000 zuriick.
Allméahlich stellt sich die Stadt um und hat schon wieder
65000 neue Arbeitsplatze gewonnen. Nun aber steht sie vor ei-
nem zweiten Problem: diese neuen Arbeitsplatze sind nicht
mehr fir ungelernte Arbeiter, sondern fiir hochqualifizierte
Leute. In den nachsten 20 Jahren werden 1,4 Millionen Men-
schen neue Stellen suchen, die Halfte davon sind Schwarze.
Die meisten dieser Schwarzen gehen nicht ins College. Fiir

alle diese Leute wird es immer schwieriger, Arbeit zu finden.
Man geht daran, neue Schulen zu planen fir Umschulungs-
kurse von «blue collars» (Arbeitern) in «white collars» (Biiro-
listen). Diese Biirolisten werden im Loop arbeiten. Also wird
der Loop erhalten und noch weiter verdichtet. Riesige Pro-
jekte sind im Gang, und die Biiroflache des Loops wird stark
gesteigert.

8

Aus lauter Vertikalen gebildete weite Raume

Des aires trés vastes sont délimitées uniquement par des lignes verti-
cales

Vast spaces formed solely by verticals
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Flachen, die von den Eisenbahnen allein (9), von den StraBen allein (10),
von den Parkplatzen allein (11) und vom gesamten Verkehr (12) einge-
nommen werden

Superficies réservées aux chemins de fer (9), aux routes (10), au station-
nement des voitures (11) et au trafic général (12)

Surfaces occupied exclusively by trains (9), streets (10), parking lots
(11) and by general traffic (12)

13

Aller Verkehr konzentriert sich auf einen einzigen Punkt: den «Loop»
La circulation se concentre sur un seul point: le «Loop»

The entire traffic is concentrated at one single point: the “Loop”

13
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Der Verkehr

Welche Probleme diese Konzentration aber herbeifiihrt, zeigt
das Chicago Departement of City Planning mit den Skizzen
der Loop-Gegend. Es wird dargestellt, was bis jetzt schon
flachenmaBig fir Verkehr (Bahnen, StraBen, Parkplatze) ge-
baut worden ist. Der Plan, auf welchem alle Flachen liberein-
andergelegt sind, ist sehr aufschluBreich und zeigt, daB wei-
tere Konzessionen an den Verkehr auf einer Ebene zum Ver-
schwinden der Gebaude fihren und der Verkehr ein einsames
Selbstzweckdasein fiihren wiirde, wie dies im Zentrum von
Los Angeles schon bittere Realitat geworden ist. Es missen
also neue Lésungen gefunden werden.

Separation nach Rasse, Einkommen und Alter

Die durch die Automation herbeigefiihrten Entlassungen tref-
fen die Schwarzen am schwersten, da ihnen keine Méglichkeit
gegeben wird, sich umzuschulen. AuBerdem werden sie bei der
Slumclearing aus ihren «Slums» vertrieben, meist ohne eine
neue Wohnung angeboten zu bekommen. Sie haben auch keine
Maéglichkeit, «ins Griine» zu ziehen. So bevélkern sie die Stra-
Ben der Stadtzentren bis zu 22%. Zwischen 1940 und 1950 ha-
ben die WeiBen in Chicago um 0,1% abgenommen. In der glei-
chen Zeitspanne haben die Schwarzen dagegen um 80,5% zu-
genommen. Die Schwarzen vermehren sich ungefahr funfmal
so rasch wie die WeiBen. Eine Entspannung ist nicht zu er-
warten.

Die Separation der Rassen ist aber nur ein Beispiel. Auf sta-
tistischen Karten jeder amerikanischen Stadt, seien sie nach
Rasse, Einkommen, Alter gezeichnet, erkennt man scharf
abgegrenzte Gebiete. Alle diese Gruppen und Untergruppen
«stick together», sitzen am gleichen Fleck unter AusschluB
aller nicht zu ihnen gehérenden Leute. Das Erfassen dieses
Phéanomens istfiir das Verstéandnis der amerikanischen Stadte-
planung sehr wichtig, denn es erklart die erstaunliche Prazi-
sion von Prognosen, die in den Kapiteln «Chicago Transpor-
tation Study» und «Regionalwissenschaften» noch naher be-
sprochen werden.

Vita activa - Vita contemplativa

Von den angefiihrten Veréanderungen seit Burnhams Zeiten
sind wahrscheinlich die durch die Automation hervorgerufe-
nen die schwerwiegendsten — obschon dies, von der Schweiz
aus gesehen, absurd erscheint. Wem man hier von Automa-
tion und unausgeniitzter Freizeit erzahlt, der bemerkt nur
trocken: «Was Sie nicht sagen! Eure Sorgen mécht’ich haben»
- und geht seines Weges.

Fur Amerika jedoch, das uns in technischer Hinsicht so weit
voraus ist, sind diese Probleme sehr real. Die durch die Auto-
mation auf ein Minimum verkiirzte Arbeitszeit verandert die
Lebensgrundlagen. Arbeiten kann nicht mehr der Zweck des
Lebens sein, und auch die Stadt wird mehr und mehr einer
Vita contemplativa zu dienen haben. Die einen finden, es kom-
me eine Katastrophe, der Mensch kénne nicht leben, ohne zu
arbeiten; die andern sehen den Garten Eden vor sich.

Die Prognose

Aber was immer es auch sein wird - wichtige Entscheide zu
treffen ist durch diese Veranderungen so schwierig geworden,
daB dies von vielen Leuten tiberhaupt als unmdglich abgelehnt
wird. Die Fragen lauten nicht mehr: Welches sind die Mittel,
um die Ziele zu erreichen? sondern: Welches sind tiberhaupt
die Ziele? Oder ein praktisches Beispiel: Friher fragte man
wie bei uns in Europa: wie fahrt der Mann zur Arbeit? Jetzt
stellt sich in Amerika die Frage: Wird der Mann Uberhaupt
noch zur Arbeit fahren? Es muBte also heute nicht mehr nur
fir bestimmte Ziele geplant werden kénnen, sondern immer
haufiger so, daB zukinftige Entscheidungen erméglicht wiir-
den, die heute noch unbekannt sind.



In einigen neuen Methoden sind Ansatze zu solchem Planen
mit dem Unbekannten vorhanden. Meistens wird aber doch
versucht, diese «zukinftigen Entscheidungen» heute schon
zu erraten, das heiBt Prognosen zu stellen. Solche Weis-
sagungen werden von verschiedenen Fachleuten verkiindet.
Die einen, die Wissenschafter oder «Realisten», halten sich
an das, «was ist», und an das, was — wie aus Statistiken ab-
zulesen sei — «unausweichlich» kommen miisse. Eine andere
Gruppe, die Kiinstler oder «ldealisten», haben ldeen und
Visionen und glauben nicht an die Unausweichlichkeit sta-
tistischer Vorhersagen.

In den folgenden Abschnitten werden einige Beispiele ge-
bracht, die zeigen, auf wie verschiedenen Wegen an die Pro-
bleme des Stadtebaus herangegangen wird.

Im Falle Chicago stehen sich die «Realisten» und die «Idea-
listen» noch unentschieden gegeniiber, und der keinem Lager
verpflichtete Beobachter wartet auf die ihm als einzig frucht-
bare Losung erscheinende Zusammenarbeit. Denn ihm kommt
vor, daB3 beide Seiten, fiir sich allein genommen, zu professio-
neller Deformation neigen. Ihm scheint, die Situation rufe nach
einem unmiBverstandlichen Zeichen der Fortuna. En attendant
jedoch wird ohne Plan gebaut: An der Seefront mit glanzenden
Einzelleistungen (Mies van der Rohe, Bertram Goldberg, Mur-
phy Associates usw.). Einen halben Kilometer landeinwarts
findet man die Slums, in denen die Spekulanten wiiten und aus
der Diskriminierung Kapital schlagen. Aber niemand, der
Chicago gesehen hat, glaubt, daB es lange so bleiben wird.
Das rege offentliche Interesse sowie die vielen kithnen Vor-
stoBe, vor allem der jungen Generation, erzeugen eine spiir-
bare, fast unheimliche Vibration, wie die eines Flugzeuges vor
dem Start. Es ist, wie Frank Lloyd Wright sagte: «To know
Chicago is an experience of first principles - a despair and a
great hope.»

14

Lakefront: Chicagos gréBter Stolz

Lakefront: la gloire des urbanistes de Chicago
Pride of Chicago: the Lakefront

15

Hyde-Park-Projekt fir Chicago; Mies van der Rohe und Prof. Hilbers-
eimer. Das neue StraBensystem ist der kammartige Uberrest des alten
Systems

Projet Hyde Park pour Chicago de Mies van der Rohe et du Prof. Hil-
berseimer: le nouveau réseau est un résidu en ratelier de I'ancien
systéme des voies publiques

Hyde Park Plan for Chicago, by Mies van der Rohe and Prof. Hilbers-
eimer: the new streets system is the rake-shaped remainder of the old
system

16

Projekt fiir den «Loop» in Chicago mit erhdhter FuBgangerebene; Prof.
L. Hilberseimer, I.1.T.

Projet du «Loop» a Chicago, a niveau surélevé pour piétons, par L. Hil-
berseimer, I.1.T.

Plan for the ““Loop’ in Chicago with elevated pedestrians’ plane (Prof.
Hilberseimer, I.1.T.)

17

Ausschnitt aus dem Projekt fiir ganz Chicago von Prof. L. Hilberseimer
und D.Billenberg, I.I.T.

Détail du projet général pour Chicago par le Prof. Hilberseimer

Detail from Prof. Hilberseimer's general plan for Chicago
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Der Chicago-Plan des I. I.T.

An der stadtebaulichen Abteilung des lllinois Institute of
Technology (I.1.T.) in Chicago wurde unter Leitung von Profes-
sor Hilberseimer vom jungen Absolventen David Billenberg
ein Plan fur das zukiinftige Chicago ausgearbeitet und der
Offentlichkeit vorgelegt. Dieser Plan ist interessant einmal
durch seine zu Ende gedachte Theorie der «horizontalen
Stadt», dann aber auch durch den einfachen Vorschlag (den
so viele andere «ldealplane» entbehren), wie die heutige
Stadt sich allméahlich in die dem Plan entsprechende verwan-
deln kénnte. Diese Verwandlung vollzieht sich duBerst unauf-
fallig.

Das Zentrum

Fiir den Loop (das Zentrum der Stadt) schlagt der Plan folgen-
des vor: Eisenbahnen und Parkplatze werden etappenweise
liberdeckt. Dann werden einige StraBen geschlossen. Auf die
so entstandenen gréBeren StraBenrechtecke (Superblocks)
werden zweigeschossige Park- und Lagerraume gebaut. Das
Dach dieser Bauten bildet eine tber den ganzen Loop rei-
chende FuBgéangerebene. Die FuBgéanger sind also auf eine
héhere Ebene gehoben und gehen auf Briicken liber den in den
bestehenden StraBen flutenden Verkehr.

Auf der FuBgangerebene stehen viergeschossige Einkaufs-
zentren, dartliber, als Scheiben, riesige Biirobauten. Es ist klar,
daB die FuBgangerebene dem Architekten eine unendlich rei-
chere Gestaltungsmdoglichkeit bietet (da nicht mehr an den
Verkehr gebunden), als hier gezeigt wird.

Die Suburbs

Um den Loop herum beginnt Parkgebiet, in dem — unmittelbar
am Loop - hohe Apartmenthéauser die Leute aufnehmen, die im
Zentrum arbeiten. AuBerhalb des Zentrums liegt das Gebiet
all jener Leute, die nicht unbedingt geschéaftlich im Zentrum zu
tun haben. Sie alle sollen in der Nahe ihrer Wohnungen Arbeit
finden. So werden entlang der groBen AusfallstraBen Arbeits-
platze geschaffen: Nicht raucherzeugende Industrie, Gewerbe.
Weiter von der HauptstraBe entfernt liegen die Wohnbauten;
dann folgt eine Parkzone mit Laden und Schulen, die sich bis
ins Zentrum hinzieht. Die Wohnhauser sind mit der Zufahrt auf
der einen Seite und mit dem Park auf der andern Seite ver-
bunden, was das von Clarence Stein und Professor Hilbers-
eimer bekannte Muster (ineinandergreifende Finger) ergibt. So
sind also fahrender und gehender Verkehr véllig getrennt. Der
Mann verlaBt das Haus auf der einen Seite (StraBe) und fahrt,
ohne den FuBgéngerverkehr zu kreuzen, ins Biiro. Die Kinder
und die Frau verlassen das Haus auf der andern Seite und ge-
hen durch den Park zu FuB zur Schule oder einkaufen. In die-
sem System ist es mdglich, sowohl zu FuB als auch mit dem
Auto das Zentrum zu erreichen, ohne daB die eine Verkehrs-
weise mit der andern in Berlthrung kommt.

Alle raucherzeugende Industrie wird im Stiden konzentriert.
Die dort beschaftigten Arbeiter wéaren dann die einzigen, die
nicht in unmittelbarer Nahe ihres Arbeitsplatzes wohnen
wiirden.

Allméhliche Umwandlung der Stadt

Das Endstadium wird nicht auf einmal erreicht, sondern in be-
liebig vielen Etappen. Begonnen wird mit der SchlieBung einer
StraBe; ihr folgen andere nach genauem Plan. Zuerst werden
die StraBen bloB entzweigeschnitten und so vom Fahrzeug-
verkehr befreit zugunsten der spielenden Kinder. Spater wer-
den diese SpielstraBen in Grinflache verwandelt. Dann werden
die Grunflachen miteinander verhdngt und miinden schlieBlich
in eine Parkzone mit 6ffentlichen Bauten, die sich bis ins Zen-
trum hinzieht.

UL e == e

-
~
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18

Marina City - eine Vertikalstadt

Architekt: Bertram Goldberg, Chicago

Die Marina Towers, die héchsten Wohnhauser der Welt, ha-
ben, wie alle Hauser, zwei verschiedene Entstehungsgeschich-
ten: eine finanzielle und eine bauliche. Beide sind bemerkens-
wert, und in beiden spiegeln sich die Probleme des heutigen
amerikanischen Stadtebaus.

Auftraggeber dieser Riesenbauten war die 9000 Mitglieder
zahlende Abwartegewerkschaft Chicagos! Diese wollte die
Initiative ergreifen im Kampfe gegen die zunehmende Arbeits-
losigkeit der Abwarte, hervorgerufen durch die Automation
und durch den Zug der Stadtbevélkerung aufs Land in kleine
Hauschen. Die ganze Anlage kostete 36 Millionen Dollar. Ein
Zehntel dieser Summe waren der Abwarte eigene Dollars.
Diese setzten sie ein und besitzen dafiir heute diese spekta-
kularen Bauten. Uberdies reinigen sie selbst deren Hallen und
haben so wertvolle Arbeitsplatze zuriickerobert.

Fiir die bauliche Entstehung ist Architekt Bertram Goldberg,
ein Vertreter der «young generation», verantwortlich. Er ver-
wirklichte eine reine Vertikalstadt innerhalb des Zentrums von
Chicago. Neu dabei ist, daB die bisher platzverschwendenden
geparkten Autos dazu beniitzt wurden, die Bewohner von Ma-
rina City in die Héhe zu heben. So liegt die allerunterste Woh-
nung dieser Tiirme im 19. Stockwerk, ungefahr 50 m {iber dem
Larm und Staub des innerstadtischen Verkehrs. Bis zu dieser
Hohe windet sich eine Garagenspirale, auf der die Bewohner
ihre 900 Wagen abstellen. Die Hauser haben 60 Stockwerke und
enthalten 896 Wohnungen. Zum ganzen Komplex gehoren fer-
ner ein Biirohaus, Laden, Kegelbahnen, Restaurants, ein Thea-
ter fiir 1250 Zuschauer, ein Schwimmbad und ein Bootshafen
fiir 700 Boote. Die Boote fahren aus ihrem Hafen direkt in den
Chicago River und von dort auf den See hinaus.

Konstruiert wurden zuerst die runden Kerne der Hauser bis
zur vollen Héhe, dann wurden die Wohnungsringe darumge-
legt. Die Aufteilung der Wohnungen 1aBt beliebige Varianten
zu. Jede Wohnung hat mindestens einen halbrunden Balkon
mit ganz leichtem, fast unsichtbarem Gelander, so daB sowohl
dem Bewohner des zwanzigsten als auch dem des sechzigsten
Stockwerkes kein Zweifel mehr bleibt — er wei3: ich wohne in
einer vertikalen Stadt. (Vgl. WERK-Chronik Nr. 12/1962, Seite
279%.)

18
Modellaufnahme
Maquette

Model photograph

19

GrundriB eines Normalgeschosses
Plan d’'un étage normal

Standard floor, plan

20

Blick von halber Hohe eines Turmes auf den andern
Une des tours vue a demi-hauteur de I'autre

View from half-way up a tower on to the other one
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21,22

Die Autostadt Los Angeles: «Fiir FuBganger verboten»

Los Angeles - ville des autos: «Interdit aux piétons»

Los Angeles—motorists’ dreams come true: “‘Pedestrians keep out”

Die Losung des Verkehrsingenieurs:
«FuBgéanger, halt dich fern!»

Seitdem Tage, an dem Clarence Stein (ein Schiler der Garden-
City-Erfinder Ebenezer Howard und Raymond Unwin) aus Eng-
land nach Amerika zuriickkehrte mit dem festen EntschluB,
auch hier eine Gartenstadt zu bauen, haben in dem riesigen
Land - trotz des Uberflusses an Geld und spektakularen tech-
nischen Errungenschaften — Stadtebau und Siedlungsplanung
wenig Fortschritte gemacht.

Obwohl schon Clarence Stein sich als Leitmotiv setzte: «Wie
leben wir mit dem Auto - oder wie leben wir trotz des Autos?»
und zu dieser Frage die ersten intelligenten Antworten gab,
sind die Probleme heute nicht kleiner als damals. Nicht etwa,
daB Steins Losungen nicht gut gewesen wéren — aber es hat
seit jenem «Stein»-Zeitalter eine Entwicklung stattgefunden,
die kein Mensch hatte vorausahnen kénnen.

Beispiel: Los Angeles

Heute stehen der Stadt Los Angeles Verkehrsanlagen zur Ver-
figung, die zu den groBten der Welt gehéren. Auf zweimal
vierspurigen Autobahnen kann das geographische Zentrum
der Metropole mit 100 km/Std. durchfahren werden. Jedes An-
halten ist jedoch strengstens verboten. Aber selbst wenn es
erlaubt ware, wiirde es niemand tun; was hatte man schon fir
einen Grund dazu? - Denn auBler eben diesen Autobahnen,
einem zweitrangigen Geschaftsviertel, verédeten Abbruch-
gebieten und ein paar diirren Palmen ist im «Zentrum» nichts
mehr zu sehen. Oft ist der einzige «Zweck» einer Fahrt ins
«Zentrum» der, Uber eine der riesigen vierstockigen Verkehrs-
schlingen auf eine in anderer Richtung laufende Autobahn zu
gelangen. Der Verkehr ist geregelt - gewiB3 -, aber das Zen-
trum einer Metropole mit einem Einzugsgebiet von 7 Millionen
Menschen wurde geopfert. Man wird an den makabren Witz
erinnert: Operation gelungen - Patient gestorben.

Diese groBziigigen Autobahnen, breiter als irgendein Beispiel
in Europa, forderten den allgemeinen Zug der Leute hinaus ins
«Grine». Wer immer es sich leisten konnte, baute 10, 20, 30, 40
oder 50 km vor der Stadt ein Hauschen. Wer es sich nicht lei-
sten konnte, blieb in der Stadt. Das sind die Schwarzen. Fast
alle Stadte der Vereinigten Staaten verringern trotz der allge-
meinen Bevolkerungszunahme ganz allmahlichihre Einwohner-
zahl, und es ergibt sich folgendes Bild der typischen GroB-
stadt: Die urspringliche Stadtgemeinde ist heute das Zen-
trum einer Riesenagglomeration, meist ungepflegt, halb zer-
fallen, schmutzig und unsicher. Die umliegenden Gemeinden
sind reich, weil sie die groBten Steuerzahler beherbergen. Sie
konkurrenzieren die Stadt und sind da und dort auf dem besten
Wege, sie zu ruinieren.

Es scheint, als spielte sich im geistigen und seelischen Leben
vieler Amerikaner ein der auBeren Dezentralisation paralleler
und ebenso paradoxer Vorgang ab. Vereinfacht ausgedriickt
kénnte man sagen: In wirklich privaten Dingen folgt der Ameri-
kaner der 6ffentlichen Meinung -in 6ffentlichen Angelegenhei-
ten hat jeder eine Privatmeinung. Auf stadtbaulicher Ebene
fand sich keine Mehrheit zu einem Entschlu zusammen; im
eigenen Hauschen jedoch benimmt man sich gleich wie die
Nachbarn, gleich wie alle in der Stadt und gleich wie die ganze
Nation.

Heute aber beginnen die Planer, wenn auch mit Aufwand unge-
heurer Mittel, die Offentlichkeit allmahlich davon zu liberzeu-
gen, daB Untersuchungen und «Lésungen» des Verkehrs allein
keinen Sinn haben, da man lieber gar nichts macht, als den
Verkehr allein zu betrachten, daB3 viel tiefer reichende Studien
notig sind und daB auf Grund solcher Untersuchungen ge-
meinsame Entschliisse gefaBt werden miissen, an denen das
ganze Volk beteiligt ist.
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23

1. Inventar
Heutiges Verkehrsnetz
Heutige

Landverwertung
Fahrten

2, Prognose

a) Landverwendung

Zukinftige
Bevélkerung

Skonomische Aktivitat
Landverwertung

b) Verkehr

Zukinftige
Herkunft der

Verkehrsverteilung
Zukiinftiger Verkehrsbedarf

Fahrten

3. Vorbereitung des Planes

Autobahnen
Verkehrsnetz

4. Prifung und Beurteilung

Verkehrsverteilung
Vorfiihrung unter Belastung
Okonomieanalyse

Input

Operationen des Elektronenhirns

OQutput

5.

Direktiven

Korrekturen
Normen

Zahl der Fahrten
Herkunft der Fahrten

Detaillierte Beschreibung des
zukiinftigen StraBensystems

Kirzeste Reisezeit
Wege zwischen den Zonen

Verminderung der
Geschwindigkeiten

Verkehrsvolumen
zwischen den Zonen

s

Belastung des StraBensystems
mit dem Verkehr

Gesamtverkehr
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Die Chicago Area Transportation Study

Die Chicago Area Transportation Study ist das erste Werk
in ihrer Art. Man ist versucht, die Bezeichnung « Transporta-
tion Study» leichtfertig mit «Verkehrsstudie» ins Deutsche zu
libersetzen, erweckte jedoch damit den Eindruck, es handle
sich um eine der auch bei uns tiblichen Untersuchungen, die
sich auf den Verkehr allein beschranken. Hier handelt es sich
jedoch um eine Arbeit, die sich auf alle Gebiete erstreckt, die
irgend etwas mit dem Verkehr zu tun haben, und zwar in der
Meinung, der Verkehr sei nicht ein selbstandiges Phanomen,
sondern habe erfaBbare Ursachen und voraussagbare Wir-
kungen. Vor allem die Erforschung der Ursachen erwies sich
als so weitlaufig, daB zum SchluB eigentlich eine ganze « Stadt-
analyse» vorlag. Die Studie wurde vor kurzem fertig und hat
bereits in Philadelphia und in New York dhnliche Unterneh-
mungen angeregt, die, gestiitzt auf die in Chicago gemachten
Erfahrungen, noch umfangreicher und griindlicher sein wer-
den.

Eine solche Studie ist ein Gemeinschaftswerk. Zu jeder Teil-
aufgabe werden die Spezialisten der betreffenden Wissen-
schaft herangezogen. Diese Wissenschafter haben im Laufe
ihrer Arbeit die Méglichkeit, neue Methoden zu entwickeln und
fir die Studie anzuwenden. Am raschesten lauft die Forschung
in den Phasen 2, «Prognosen», und 4, «Priifen». In einem Fall
schaltet sich unter anderen die Regionalwissenschaft ein; im
andern kommen neue visuelle Methoden zur Anwendung, die
ein in Phase 3, «Vorbereitung des Planes», ausgearbeitetes
Verkehrsmodell so belasten, da dessen Funktionieren mit
dem Auge verfolgt werden kann. Der unentbehrliche Diener
bei all diesen Arbeiten ist das Elektronengehirn. Sind die in
Phase 4 sichtbaren Auswirkungen nichtin Einklang mit den ge-
forderten Normen, so werden in einer 5. Phase Korrekturen
vorgenommen und die neuen Daten wieder ins Elektronen-
gehirn eingefillt.

Diese Operationen werden so lange durchgefiihrt, bis der
Planer verschiedene Planvarianten ganz genau kennt. Erst auf
Grund dieser Kenntnis sollen die zur Ausfiihrung nétigen po-
litischen Entscheide getroffen werden. « Den richtigen Bau von
Autobahnen», sagen die amerikanischen Planer, «sind wir
nicht dem Verkehr schuldig, sondern dem wirtschaftlichen und
sozialen Wohlergehen der Bevélkerung». Dieser letzte, poli-
tische Teil des Programms hat allerdings erst sehr vereinzelt
Gliltigkeit; denn was einzelne Private durch ihre enormen
Geldmittel der Forschung erméglichen, machen sehr oft an-
dere mitihren ebenso enormen Geldmitteln in der Politik wieder
zunichte.

23

Mit Hilfe von Licht, dessen Intensitat dem Verkehrsvolumen entspricht,
kénnen in kurzer Zeit die Auswirkungen jeder méglichen Verkehrs-
belastung veranschaulicht werden. «Wunschlinien»: direkte Verbin-
dungen zwischen Wohnorten und Zielorten

Des effets lumineux, correspondant au volume de la circulation, per-
mettent en un instant de constater optiquement toutes les pointes de
charge possibles. «Lignes idéales»: relais directs entre I’habitation et
la destination

With the help of light, the intensity of which corresponds to the traffic
volume, the effect of every possible degree of traffic density can be
demonstrated within the shortest time. ‘““Desirelines’—direct com-
munication lines between places of residence and destinations

24

Schemaskizze des Forschungsvorhabens
Croquis schématique du progrés de la recherche
Diagram of the investigation

25

Schema der Rechnungsoperation
Schéma de I'opération de calcul

Diagram of calculating operation
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Santa Monica - Die Stadtlandschaft

Projekt: DeMars & Reay, Berkeley

Santa Monica ist eine zur Metropole Los Angeles gehdrende
Stadt, wie etwa Hollywood, Beverly Hills usw. lhren welt-
beriihmten Schwestersiedlungen hat Santa Monica jedoch
einiges voraus: die schéne Lage am Meer, ein Klima wie am
Mittelmeer, eine Aussicht auf Hiigel und vorgelagerte Inseln.
Innerhalb dieser Gemeinde, auf breitem Sandstrand, ist ein
flaches und beinahe ideales Baugeléande fur eine Siedlung
freigemacht worden. Ein Wettbewerb wurde unter einigen fiih-
renden Architekten ausgeschrieben. Das hier gezeigte Pro-
jekt von DeMars und Reay, Berkeley (Kalifornien), ist nicht zur
Ausfiihrung bestimmt worden, ist aber - so scheint mir — einer
Betrachtung wert, da es, weit tber die Befriedigung von Jury
und lokalen Bediirfnissen hinaus, eine Idee demonstriert: die
Stadtlandschaft.

Beim Entwurf waren drei wichtige Anforderungen zu beachten:
Es sollen keine Untergrundkonstruktionen gebaut werden, es
miissen pro Wohnung zwei Autos in geschlossenen Garagen
untergebracht werden, und es muB eine hohe Bevélkerungs-
dichte erreicht werden. Aus dem sorgfaltigen Studium dieser
drei Bedingungen und aus dem Wunsch heraus, das Land so
viel wie méglich fiir Personen und nicht fiir Fahrzeuge zu ge-
brauchen, ging eine Lésung hervor, die zu dem einmaligen
Aspekt des Entwurfes fiihrte.

Zuerst werden, der verlangten groBen Dichte wegen, Wohn-
hochhiuser angenommen und so verteilt, daB sie einander
nicht vor der Aussicht stehen und das Grundstiick gleich-
maBig belasten.

Dann (wie im Projekt Marina Towers in Chicago) werden die
untersten Geschosse als Garagen ausgebildet und so der
Forderung nach oberirdischen Konstruktionen Genlige getan.
Jetzt aber gehen die Architekten weiter als in Chicago; sie for-
dern eine groBere Spannweite in bezug auf die Art der Einwoh-
ner der Siedlung. Es sollen sowohl kinderreiche junge Familien
wie altere Ehepaare darin wohnen, wohlhabende und ein-
fachere. Es soll eine Mischung entstehen, im Gegensatz zu der
anhaltenden Entmischung in amerikanischen Siedlungen. Es
werden also auch Maisonnette-Typen nahe am Boden ein-
gefiihrt.

Statt nun aber Wohnhauser und Einfamilienhduser «kubisch
ausgewogen» nebeneinander zu stellen, hatten die Architek-
ten einen Einfall, der sowohl die Hauschen- wie die Parking-
frage Iést. Sie bauten die Parkierflachen pyramidenférmig auf
und setzten die Hauschen auf die Oberflachen dieser kiinst-
lich gestalteten Higel.

Damit sind die Grundlagen zur Lésung gefunden: kiinstliche
Hiigel, gebildet durch die Garagen, iiberbaut mit Hauschen und
gekront von je einem Turmhochhaus. So entsteht eine gebaute
Landschaft, die begangen werden kann genau wie Feld und
Wald. Sind die Platze und Terrassen «Innenrdume» oder
«AuBenraume»? Gehéren die steilen Treppen zum Haus oder
zur Stadt? Und zum SchluB die so verwirrende akademische
Frage: Ist das nun «Architektur» oder « Stadtebau»?

26

Modellaufnahme eines Hiigels ohne Turmhéauser
Maquette d’une colline sans maisons-tours
Model photograph of a hill without point-houses

27

Westseite des dstlichen Hiigels
Coté ouest de la colline est
West flank of eastern hill

28

Modell geschnitten
Section de la maquette
Sectioned model
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Gesamtansicht des Modells
Vue générale de la maquette
Assembly view of model

30

GrundriB erstes GeschoB
Plan du premier étage
First floor, plan
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GrundriB der Dacher
Plan des toits

Plan of roofs

32,33

Die Wohnungen sind einerseits von den inneren Garagenhallen, ander-
seits aber auch tiber &uBere Wege und Treppen erreichbar

Les appartements sont accessibles, d’une part, a travers les halls-gara-
ges et d’autre part par les escaliers et les chemins extérieurs

The flats are accessible either from the interior garage halls or from
exterior paths and steps
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34
Modell der Uberbauung
Maquette du lotissement

Model
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35

Schnitt. Die beiden Garagengeschosse bilden die Umschlagzone zwi-
schen Automobil- und FuBgangerwelt

Coupe. Les deux étages des garages forment la zone de transbordement
entre le trafic automobile et le niveau des piétons

Cross-section. The two garage floors form a kind of ‘“transloading
zone'' between the pedestrian and the motorist world
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Die héhere FuBgangerebene

Projekt: Wurster, Bernardi & Emmons, DeMars & Reay

Vor drei Jahren fand in San Francisco ein Wettbewerb unter
acht eingeladenen Architektenteams statt, aus dem das im
folgenden erlauterte Projekt siegreich hervorging (Architek-
ten: Wurster, Bernardi & Emmons; DeMars & Rey). Dieses ist
heute im Bau. San Francisco ist eine Stadt, die, trotz ihrer
eigentiimlichen Lage auf unzahligen Hiigeln, auf einem recht-
winkligen StraBennetz aufgebautist. Wer San Francisco kennt,
wird der Meinung beipflichten, daB hierdas stureamerikanische
StraBennetz einen beinahe humoristischen Reiz erhélt. Im tbri-
gen aber sind die Verhaltnisse gleich wiein den meisten andern
amerikanischen GroBstadten. Keine 6ffentlichen Platze, keine
Treffpunkte fiir die Bevolkerung, viel zu wenig Griinflichen und
die Behinderung des FuBgangers durch ein von der Polizei
scharf kontrolliertes « Gehe-Warte»-System.

Das Bauareal, das «Golden-Gate-Way-Gebiet», umfat neun
quadratische Blocks und liegt nahe den Piers und der zwei-
stéckigen Skyway-ExpreBstraBe. Auf dieser Flache haben die
Architekten eine neue stadtebauliche Ordnung eingefiihrt.
Das Projekt soll hier nicht auf seine asthetischen Details hin
untersucht werden, die ebensogut anders héatten ausfallen
kénnen, sondern auf die ihm zugrunde liegenden stadtebau-
lichen Gedanken.

Lésung

Um einfachere Verkehrsverhéaltnisse zu erhalten, werden finf
StraBen fiir den Durchgangsverkehr geschlossen und als Park-
platze oder Zufahrten gebraucht, um visuell den «grid-iron»-
Charakter nicht zu zerstéren. So entstehen aus den neun klei-
neren Flachen vier groBe, zusammenhangende. Jetzt erfolgt
die Trennung von FuBgénger und Fahrzeug. Der FuBgéanger
wird um zwei Geschosse auf eine héhere Ebene gehoben, auf
Plattformen, die lber den urspriinglichen neun Quadraten
schweben und durch Briicken miteinander verbunden sind. So
bleibt also der Verkehr auf dem vereinfachten bisherigen
StraBennetz, der FuBgéanger jedoch kann sich frei bewegen und
kann von seiner hoheren Warte aus das ganze Treiben des
Verkehrs beobachten. Er kann sich aber auch auf der unteren
Ebene bewegen, dem eigentlichen Bindeglied zwischen FuB-
ganger und rollendem Fahrzeug. Die parkierten Autos stehen
im ErdgeschoB und im ersten ObergeschoB. Es ergibt sich also
folgendes Schema:

Erdgeschof: Verkehrsebene, rollender Verkehr aus den verein-
facht gefiihrten StraBen; unter den Hausern Ubergang von rol-
lendem zu stehendem Verkehr; Eingang in die Hauser; zum
Teil Laden, zum Teil Parking; ungefahr jeder neunte «Block»
bleibt frei fir Griinanlagen

Erstes Obergeschof: Reine Garagenflache

Zweites Obergeschof: FuBgangerebene mit kleinen Griinanla-
gen, mit Briicken tber den Verkehr, Zugang zu Einfamilien-
hausern (Maisonnette-Typ) und Zugang zu den Hochh&usern.
Drittes Obergeschoff: Obergeschol3 der Maisonnette-Bebauung
sowie erstes WohngeschoB in den Hochhausern.

Von den urspriinglichen neun Quadraten ist ein zentral gele-
genes als Park reserviert. Dieser liegt auf Verkehrsebene, ist
von den StraBen aus direkt und von den erh6hten Ebenen iiber
Briicken erreichbar. Das amerikanische «grid-iron» (Schach-
brettsystem) erweist sich bei solchen Stadterneuerungen als
auBerst flexibel.

36, 37

Ein StraBenquadrat. ErdgeschoB (Verkehrsebene) und zweites Ober-
geschoB (FuBgangerebene)

Un carré du réseau routier. Rez-de-chaussée (niveau du trafic) et
deuxiéme étage (niveau des piétons)

One bloc. Groundfloor (traffic plane) and second floor (pedestrian
plane)
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38

Diagramm der Beziehungen zwischen den 33 Anforderungen des Pro-
blems. Ein Punkt bedeutet, daB Beziehungen bestehen

Diagramme des relations entre les 33 données du probléme. Un point
signifie qu'il existe des relations

Diagram of interaction between the 33 requirements of the problem

39

Die 33 Anforderungen werden vom Elektronengehirn in sieben Gruppen
eingeteilt

Le cerveau électronique subdivise les 33 données en sept groupes

A computor groups the 33 requirements

Bilder und Notizen zu Amerikas Stadtebau

Entwerfen mit Hilfe des Elektronengehirns

Es ist selbstverstandlich, daB der Architekt, der nicht im Laufe
der Jahre als treuer Diener des Bauherrn zum Finanzmanager
geworden ist, die Architektur als Kunst betrachtet. Dieser Ar-
chitekt verfligt Gber Einfiihlungsgabe und Vorstellungskraft,
mit deren Hilfe er den schopferischen Akt herbeizufiihren ver-
steht, der die ihm gestellten Probleme I6st. Seit einiger Zeit
jedoch werden von gewissen Fachleuten, ohne daB sie die Be-
deutung des kinstlerischen Einfalles schmélern wollen, Be-
denken geauBert gegen die ausschliefliche Anwendbarkeit der
intuitiven Entwurfsmethode. Erstens, so erklaren sie, hiange
diese Methode zu stark von den individuellen Fahigkeiten des
Entwerfers ab, und zweitens gébe es heute Probleme, die selbst
von einem genialen Entwerfer nicht mehr gemeistert werden
kénnten, weil sie nicht mehr iberschaubar seien. In Amerika
wird deshalb da und dort nach wissenschaftlichen Methoden
gesucht, die man als Hilfsmittel zur Lé6sung komplexer Ent-
wurfsprobleme verwenden kénnte. Dabei spielt ein Apparat
eine immer wichtigere Rolle: das Elektronengehirn.

In Cambridge haben Serge Chermayeff und Christopher Alex-
ander einen interessanten Versuch in erwahnter Richtung
unternommen. Die Resultate ihrer Untersuchung sind in einem
Buch zusammengefaBt: « Community and Privacy» (Double-
day, Garden City, N.Y.) sowiein einem prinzipiellen Projekt von
Peter Chermayeff (Sohn des Verfassers), Alexander, Menier,
Reynolds und Christie.

Die Aufgabe

Von den Verfassern ist mit Absicht ein relativ einfaches Pro-
blem als Beispiel untersucht worden. Es handelt sich um eine
Ansammlung von Einfamilienhauschen, in Amerika «cluster»
genannt — eine Aufgabe, die schon unzéhlige Male intuitiv zu
I6sen versucht worden ist. Innerhalb dieser Aufgabe wird eine
Frage besonders untersucht, diejenige der «Schleusen»
(«locks»). Als «Schleusen» werden Einrichtungen bezeichnet,
die zwischen zwei Raumen mit sich gegenseitig stérender Be-
nltzung liegen - oder liegen sollten (denn meistens sind sol-
che «Schleusen» ja eben nicht vorhanden). Eine «Schleuse»
wiare zum Beispiel der ErdgeschoBraum im Golden-Gate-Pro-
jekt als Umschlagplatz zwischen rollendem Verkehr und ge-
henden Menschen, oder im Spital der Sterilisierungsraum
zwischen Gang und Operationssaal. Im hier besprochenen
Fall soll die «Schleuse» der Trennung und gleichzeitig der
Verbindung des offentlichen und privaten Verkehrs dienen.
Die Begriffe «o6ffentlich» und «privat» sind natiirlich relativ.
Die Stadt ist «offentlich», verglichen mit der Siedlung; die
Siedlung ist «6ffentlich» im Vergleich zum Haus usw. bis zum
innersten privaten Raum.

Die gestellte Aufgabe lautet: Planung eines Zimmers innerhalb
eines Hauses, eines Hauses innerhalb einer Siedlung, einer
Siedlung innerhalb einer Stadt.

33 grundlegende Anforderungen

Zuerst wird systematisch nach allen Anforderungen gesucht,
die der Entwurf ertillen muB, ohne daB zugunsten eines schon
halb gereiften Planes irgendwelche Punkte unterdriickt wer-
den. Die grundlegenden Anforderungen sind in unserem Bei-
spiel folgende:

1. Gute und ausreichende Parkierungsmdéglichkeiten fiir Be-
sitzer und Gaste. Gentigend Mandvrierflache.

2. Temporére Parkierflache fur Lieferwagen.

3. Empfangsstelle fiir ganze Hausergruppe, gedeckter Warte-
platz, Auskunftsstelle, Postabgabekésten, Aufbewahrungs-
raume.

4. Raum fir Unterhalt und Kontrolle der 6ffentlichen Dienste
(Telephon, Gas, Elektrizitat, Wasser, Kanalisation, Hei-
zung, Klimaanlage).
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. Gesprachs- und Ruheraum, Kinderspielplatz mit Uber-

wachungsmoglichkeit.

. Privater Eingang zum Haus, geschitzte Ankunft, gedeckter

Vorplatz, Filter gegen Schmutz.

Privater, angenehmer Treffplatz, Waschmoglichkeit, Auf-

bewahrungsraume fir Méantel, Velos usw.

. Filter gegen Geriiche, Bakterien, Schmutz. Abschirmung

gegen fliegende Insekten, Staub, Abfalle.
9. Schutz vor kriechenden und kletternden Insekten, Voégel

usw.

10. Sicht in nur einer Richtung auf Empfangsplatz und ankom-
mende Personen.

11. Empfangsstellen, die sicher verschlossen werden kénnen.

12. Trennung der Kinder und Haustiere von Fahrzeugen.

13. Trennung der FuBganger vom fahrenden Verkehr.

14. Schutz der Fahrer wéahrend ihres Umsteigens vom fahren-
den Verkehr ins FuBBgéngergebiet.

15. Vorrichtungen um Zugéange von Regen, Schnee usw. frei-
zuhalten.

16. Feuerbarrieren.

17. Klare Grenzen innerhalb des halbprivaten Bereiches, Nach-
bar zu Nachbar, Mieter zu Hauswart.

18. Klare Grenzen zwischen halbprivatem und o6ffentlichem
Bereich.

19. Ausreichende Beleuchtung und Vermeidung von abrupten
Kontrasten.

20. Verhinderung des Larms von Lastwagen, Maschinen und
Autos.

21. Verhinderung von Larm in der Siedlung.

22. Schutzvorrichtungen, um die Siedlung vor Stadtlarm zu
bewahren.

23. Reduktion des Hintergrundlarmes der Stadt in der gemein-
samen FuBgangerzone.

24. Schutz des Hauses vor lokalem Larm.

25, Schutz der Freirdaume vor Larm aus benachbarten Frei-
raumen.

26. Ungehinderte Zufahrt der Fahrzeuge wahrend der StoB-
zeiten.

27. Notzugange und Notausgéange (Feuer, Ambulanz, Repara-
turen usw.).

28, Strecke der FuBganger vom Auto zum Haus reduziert auf
ein Minimum.

29, FuBgangerverkehr ohne gefahrliche oder verwirrliche Dis-
kontinuitat in Hohe und Richtung.

30. Sichere und vergniigliche Geh- und Fahrflachen.

31. Geschlossene Kehrichtsammelstelle zur Vermeidung von
herumliegendem Unrat.

32. Leistungsfahige Organisation zur Entgegennahme und
Verteilung von Lieferungen.

33. Teilweiser Wetterschutz zwischen Auto und Haus.

(=2
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Die Arbeit des Elektronengehirns

Keine dieser 33 Anforderungen ist tiberraschend, und alle sind
ohne weiteres aus dem Kopf zusammenzustellen. Die Arbeit,
die nun folgt, tibersteigt jedoch menschliches Vermogen. Das
33-Punkte-Programm sollte nun so praktisch wie mdéglich un-
terteilt werden, da eine Berilicksichtigung aller 33 Punkte auf
einmal gar nicht méglich ist. Es sollte herausgefunden werden,
welche Anforderungen zusammenhangen und welche dieser
zusammenhangenden Gruppen wichtig und unabhangig genug
sind, um fiir sich allein betrachtet werden zu kénnen. Diese
33 Punkte lassen sich auf ungefahr 100 Milliarden Arten kom-
binieren. Aus diesen 100 Milliarden Gruppierungen die wich-
tigsten herauszufinden, ist nur mit Hilfe elektronischer Rechen-
gehirne maoglich. Der in diesem Fall verwendete Computor
IBM 704 liefert nach sorgfaltiger vorheriger Instruktion die ge-
wilnschten Gruppierungen in wenigen Minuten.
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Die sieben Gruppen lauten:
A = 5, 6, 10, 15, 19, 29, 30

= 1,23, 14, 26, 27
= 6,7, 10, 19, 24, 25, 33
8,9, 31

4,11, 16,17, 20, 21, 23,24, 25

18, 22, 26, 31, 32

= 5,12, 13, 22, 28

Der nachste Schritt ist die Darstellung dieser Anforderungs-
gruppen in Diagrammen (fir die Gruppen A und D gibt es
keine Diagramme, da diese hauptsichlich mechanische Ein-
richtungen betreffen). B, C, E, F und G werden einzeln aufge-
zeichnet und dannin ein einziges Diagramm zusammengefaBt,
das die Grundlage bildet fiir den schépferischen Teil der Ar-
beit.

MHOMmMOoO ™
It

Der Entwurf

«Seien wir uns ganz klar iber die Rolle, die das Elektronenge-
hirn in der Analyse spielt», schreiben die Verfasser. «Die Ma-
schine ist ein Zusatz und kein Ersatz fiir des Menschen schép-
ferisches Talent.» Diese Haltung ist sehr klar. Auf Grund des
SchluBdiagramms kénnen noch immer architektonisch ver-
schiedene Entwiirfe entstehen. Aber die Grundlage bildet nicht
eine formale Skizze, sondern eine Analyse. Der auf den Resul-
taten dieser Analyse aufgebaute Entwurf besitzt dann auch mit
Sicherheit alle die von ihm ganz am Anfang verlangten Eigen-
schaften.

Der hier gezeigte Plan ist ein Ausschnitt. Er zeigt die Uber-
tragung des Diagramms in Architektur. Die Siedlung hat nur
FuBgéngerverkehr und ist von einer Pufferzone («Schleuse»)
umgeben, die FuBganger und Fahrzeuge gleichzeitig verbindet
und trennt: Ort der 6ffentlichen Dienste und Treffpunkt der
Einwohner. Es ist bemerkenswert, daB dieser traditionelle Ort,
der seit eh und je das Zentrum bildete, hier auBen liegt, als
Girtel um die Siedlung.

Der Plan des einzelnen Hauses entspricht ebenso den Erfor-
dernissen wie der Siedlungsplan. Die Stellen, die als Schleu-
sen Orte verschiedener Aktivitdten trennen und verbinden,
sind hier besonders deutlich sichtbar: Eingangshofals Schleu-
se zwischen FuBweg und Haus. Separater Zugang fiir die Kin-
der. Ankleide zwischen Elternzimmer und iibrigem Haus sowie
zwischen Kinderzimmer und (brigem Haus. Hof zwischen
Wohnraum und EBplatz. Ganze Lange des Hauses zwischen
Privatzone der Eltern und Privatzone der Kinder. Isolierbarer
Wohnraum. Drei AuBenraume (Héfe) erweitern die drei Zonen
des Hauses: Eltern, Familie, Kinder.

Vergleiche

Dies ist also die konsequente Anwendung einer Planungs-
methode auf ein kleines Problem, dessen Lésung - so scheint
es einem - auch intuitiv leicht méglich wéare. Man ist deshalb
erstaunt, bei einem Vergleich mitanderen, ahnlichen Projekten
feststellen zu miissen, daB die geforderten Bedingungen
auBerst selten erfllt sind. Niemand wird dies von den unzahli-
gen Spekulationssiedlungen, die taglich aus dem Boden wach-
sen, erwarten - aber auch eine Suche der Verfasser unter be-
deutenden Architekten der Welt brachte wenig hieb- und stich-
feste «intuitive» Plane zusammen. Ein Entwurf allerdings
deckt sich ganz genau mitallen von Chermayeff und Alexander
gestellten Anforderungen. Es handelt sich um ein Siedlungs-
projekt von Holzbauer, Arbeitsgruppe 3/4, Wien, das am andern
Ende der Welt entstanden ist, ohne daB die Verfasser je etwas
von den amerikanischen Bestrebungen gehért hatten.
Zusammenfassend kann gesagt werden: Die subjektiven Eigen-
schaften des Architekten sind nicht nur Imagination und Intui-
tion, sondern auch einseitiger Geschmack, Hang zur Wieder-
holung, politische Farbung usw. - Eine Einrichtung, und sei es
oin seelenloses Elektronengehirn, die die Auswirkungen dieser

Bilder und Notizen zu Amerikas Stidtebau

negativen Eigenschaften vermeidet, ist ohne Zweifel ein Ge-
winn, und die jungen amerikanischen Architekten, die sich
unvoreingenommen ihrer bedienen, lassen auf realistische
Lésungen der groBen Probleme des heutigen Stadtebaues
hoffen.
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Finf der sieben Gruppen zeichnerisch-schematisch dargestellt
Disposition schématique-graphique de cinq des sept groupes
Five of the seven groups represented in a schematic drawing

41

Aus dem Schema wird ein Haus

Le schéma se transforme en une maison
The diagram is transformed into a house

42

Aus dem Schema wird ein architektonischer Entwurf einer Siedlung
Le schéma se transforme en projet architectonique d’une cité

The diagram becomes the architectonic draft of a cluster

43

Ohne Kenntnis der gezeigten Methode fand Holzbauer, Wien, eine sehr
ahnliche Lésung

Sans connaitre la méthode décrite ci-dessus, Holzbauer, a Vienne, dé-
couvrit une solution semblable

Although this method was unknown to him, Holzbauer, of Vienna, found
a similar solution
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Regionalwissenschaft

In der Mitte der fiinfziger Jahre hat sich in Cambridge (Mass.)
eine Wissenschaft gebildet mit dem Namen «Regional
Science». Sie wuchs aus der Fakultat der Stadtplanung her-
aus und machte sich, da diese nicht genligend Verstandnis
fur sie zeigte, selbstandig, indem ihr Griinder, Professor Wal-
ter Isard, nach Philadelphia iibersiedelte und dort an der Uni-
versity of Pennsylvania ein selbstandiges Forschungsinstitut
griindete. Professor Isard fand dort die nétige Unterstltzung,
so daB sich seine Abteilung rasch vergroBerte und das Inter-
esse an seinen Forschungen bald so intensiv wurde, daB die
Regierung Kennedy das Institut mit Aufgaben betraute, fir
deren Loésungen es weder Prazedenzfalle noch Muster gab.
Eine dieser Aufgaben ist die Erforschung der Auswirkungen,
die der Bau von AbschuBbasen fir Mondraketen auf eine Re-
gion zu einem Zeitpunkt haben konnte, da die Mondfahrten
regelmaBig sein werden.

Dieses Beispiel zeigt schon deutlich die Liicke, in die die
Regionalwissenschaft einspringt. Sie befat sich mit den Be-
ziehungen der Menschen eines Gebietes (Region) und ist
imstande, vorherzusagen, welche Wirkungen gewisse Ande-
rungen auf diese Beziehungen innerhalb dieses Gebietes ha-
ben konnten. Das angefiihrte Beispiel zeigt auch, wie wich-
tig solche Prognosen sind, da sich die Anderungen hier nicht
wie bis dahin nur auf Verlagerung einer Fabrik, Er6ffnung eines
Hotels oder andere Ereignisse dieser GréBenordnung bezie-
hen, sondern auf Unternehmen groBten AusmaBes.

Nebst diesen gigantischen Untersuchungen befaBt sich die
Regionalwissenschaft aber auch mit «kleineren» Aufgaben,
die uns Schweizer besonders interessieren konnten: mit dem
Wachstum der Stadte und ihrer Planung.

Man wird sich sogleich fragen, ob Regionalwissenschaft nicht
bloB ein anderer Name sei fiir Geographie oder Regionalpla-
nung. Natiirlich Giberschneidet sie sich stark mit Geographie;
doch unterscheidet sie sich von dieser eher konkreten, empi-
rischen Wissenschaft durch ihren mehr abstrakten, theore-
tischen Charakter. Auch gegen andere Wissensgebiete, wie
Okonomie, Soziologie, politische Wissenschaften, Anthro-
pologie sowie Stadte- und Regionalplanung sind die Grenzen
der Regionalwissenschaft nicht scharf gezogen. Aber, so be-
haupten die Vertreter der neuen Wissenschaft, selbst wenn
sich die vorhin aufgezahlten Fakultaten mehr mit Raum und
Region beschéftigten, waren sie nicht imstande, das korrekte
Gleichgewicht der verschiedenen Gesichtspunkte herauszu-
finden.

Der folgende Abschnitt ist die Ubersetzung eines Textaus-
schnittes von Professor Walter Isard, in dem er 1956 die Ziele
der Regionalwissenschaft zusammenfaBte:

Summary of Regional Science, the Concept of Region and
Regional Structure by Walter Isard

«Regionalwissenschaft befaBt sich, wie die anderen Sozial-
wissenschaften, mit dem Studium des Menschen und seiner
fortwahrenden Wechselbeziehung und Anpassung zu seiner
Umgebung. Sie beschréankt sich auf Problemstudien, deren
Schwerpunkte auf Raum und Region liegen. Die Methoden und
Verfahren reichen von Problemen, die sich vollstandig von
der Umgebung ablésen, bis zu solchen, die sich direkt mit den
charakteristischen Einzelheiten eines jeden Ortes befassen.
Die Methodik umschlieBt die abstrakte mathematische Modell-
konstruktion sowie die empirische alltagliche Forschung, die
wichtige Hypothesen testet und neue Vorschlage unterbrei-
tet.»

«Grundlegend fiir die Regionalwissenschaft ist der Begriff
,Region®. Im gegenwartigen [1956] Stadium der wissenschaft-
lichen Entwicklung ist dieser Begriff eher verfanglich. Wenn-
gleich unumgénglich als Werkzeug, erlangt die ,Region‘ nur

konkrete Form und Charakter in bezug auf ein gegebenes Pro-
blem, ob es sich nun dabei um die Priifung eines rein rdum-
lichen Modells oder um eine driickend reale Situation handelt.
In diesem Sinne ist die Gruppe von Regionen (oder Hierarchie
von Gruppen von Regionen), die mitjedem Problem verbunden
ist, einmalig. Wir diirfen jedoch annehmen, daB sobald sich die
Regionalwissenschaft weiterentwickelt und fahiger wird, sich
mit Problemen allgemeiner Natur zu befassen, die verschie-
denen Regionalgruppen (oder Hierarchien von Regional-
gruppen) dahin tendieren werden, sich miteinander zu ver-
mischen, um die letzte ,vollkommene‘ Gruppe (oder Hierarchie
von Gruppen) zu bilden, die sicn mit fortlaufender Zeit standig
andern wird.

Das Konzept der Regionalstruktur ist so relativistisch wie das
Konzept der Region. Wieder, in diesem friihen Stadium der
Regionalwissenschaft, diktiert die Natur des Problems das
analytische Vorgehen und Aufteilen in Sektoren (Art und
Weise der Aufteilung) und somit die besondere Artder zu ver-
wendenden Regionalstruktur. Von den verschiedenen Arten
der Aufteilung in Sektoren, analytischen Vorgehens und theo-
retischer Modelle kann keine als der andern lberlegen be-
zeichnet werden. Jede ist am besten nur in bezug auf ein spe-
zifisches Problem. Wenn die Regionalwissenschaft reift, wird
es jedoch letztlich méglich sein, uns den allgemein dienlichen
Strukturen zu nahern, was eine befriedigendere allgemeine
Theorie bedeuten wiirde. Eine solche Theorie wiirde die Es-
senz einer Region als eines dynamischen Organismus sowie
die grundlegende Schablone der Wechselbeziehungen in sich
tragen und wiirde uns weit iiber die rohen Konzeptionen fiihren,
die wir bei der stiickweisen Summierung von Regionalstudien
in den verschiedenen Sozialwissenschaften erwarben.»

Aus: Papers and Proceedings of the Regional Science As-
sociation, Vol. 2, 1956
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