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die zugleich die Westgrenze bilden, an.
Der Eindruck, den dieser so umrahmte
Wohngarten macht, ist ahnlich, wie ihn
sich die Japaner wiinschen: beruhigend.
Der Hausherr kann sich hier unter freiem
Himmel auf seine Gedanken konzentrie-
ren. Auch bei einem Rundgang wird er
mit der AuBBenwelt nicht konfrontiert. Im
Winter ubersieht er denselben Aus-
schnittvon seinem breiten Wohnzimmer-
fenster aus.

In den dritten Teil des Grundstiickes
kommen selten Besucher. Er ist den
Schlafzimmern des Ehepaares vorgela-
gert. Er bildet, noch mehr als die beiden
erwahnten Teile, einen geschlossenen
Raum. Im Frihling zeigen hier die
verschiedenartigen Rhododendronstrau-
cher eine Farbskala von Wei3 bis Dun-
kelblutrot. Pontische und Japanische
Azaleen erganzen sie im Juni in gelb-
orangefarbenen Tonen. Spater spielen
hellrotleuchtende Geranien in weiBlak-
kierten Kiibeln LiickenbtBer vor der saf-
tig grinen Kulisse. Auf quadratischen
Waschbetonplatten, die nach Regen so-
fort trocknen, geht oder liegt man in die-
sem intimsten Teil des Grundstiickes.
Von hier ist, mit ein paar Schritten an der
Nordseite des Hauses herum, das
Schwimmbecken, das im Eingangshof
hinter Bambusmatten versteckt liegt, zu
erreichen. Schwimmend befindet man
sich in einem ebenso abgeschirmten
AuBenraum.

Wer den Plan dieses in der Nachkriegs-
zeit angelegten Gartens naher ansieht,
wird an architektonisch empfundene Ent-
wiirfe der zwanziger Jahre erinnert. Inder
Ausfiihrung ist dies einesteils durch das
Fehlen streng geschnittener Hecken, an-
dernteils durch die tippige Blutenpracht
in dem wuchsférdernden Kleinklima
tiberspielt worden. Jedenfalls fiihlen sich
hier Eigner und Besucher entspannt und
der nahen Grof3stadt entriickt. Méchten
wir das nicht alle? — Das hier beschrie-
bene Grundstiick ist nicht gréBer als
2500 m?. J. Hesse

1

Gartenmargeriten  (Chrysanthemum  maxi-
mum«Gruppenstolz») undrosaPoliantharosen
sowie weiBe Pfingstrosen «Duchesse de Ne-
mours», dahinter Rittersporn (Delphinium cul-
torum «Blickfang») im Staudenbeet

2
Osterluzei (Aristolochia macrophylla) am ge-
deckten AuBenkamin

3
Nachtkerze (Oenothera Missouriensis) auf der
Sidterrasse
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Stadtebau

New Traffic Revisited

In dem Bericht «Traffic in Towns»
(H. M. Stationery Office, London 1963)
beschaftigt sich Colin Buchanan vor-
nehmlich mit der Problematik, die aus
dem Zusammentreffen der rapiden Ver-
kehrsentwicklung mit der vorhandenen
Stadtstruktur entsteht. Sein in weltweiter
Zustimmung sich zeigender Erfolg beruht
darauf, daB er in seinen technischen L6-
sungen im Rahmen des vorauskalkulier-
bar Mdglichen bleibt, daB er sich der
Utopie enthalt, ohne aber den erheb-
lichen Verkehrsanforderungen auszu-
weichen. Hinzu kommt der Versuch, die
technische Bewaltigung in ein Uber-
geordnetes Planungskonzept einzupas-
sen, zu vermeiden, daB die Verkehrstech-
nik die Stadt zerstort. Er fuhrte residua-
rische Gebiete ein, in denen der Bewoh-
ner das Vorrecht vor dem Befahrer
(Fahrgast) behalten solite.

Mit Neuplanungen der Stadt sowohl wie
ihrer Verkehrswege befaBlte er sich nur
am Rande. Am Ende seines Reports wur-
den die New Towns, neue Planungen in
Europaund den USA, untersucht, umfest
zustellen, wie hier Bediirfnisse des Ver-
kehrs und der Bewohner befriedigt seien.
Die kurze Prifung fiihrte zu folgendem
Urteil: «Der Hauptfehler ist die Abwe-
senheit einer generellen Philosophie, die
auf stichhaltigen Beobachtungen und
Wertskalen sicher gegriindet ist.» Man
blieb zuriick mit dem Wunsch, zu erfah-
ren, wie die Philosophie von «Traffic in
Towns» sich auf die Neuplanung aus-
wirken konnte.

Einige neuere Planungen wie Redditch
und Lancashire sind zweifellos von den
Theorien des Reports beeinfluBt, was
sich etwa in den sorgfaltigeren Beobach-
tungen des offentlichen Verkehrs und
ganz einfach in der Verwendung des
zentralen Buchananschen Begriffes «En-
vironmental Area» bemerkbar macht.
Buchanan selbst aber hat Gelegenheit
gefunden, in einer Planungsstudie seine
Theorie selbst weiterzuentwickeln.

In einer Studie, die 1964 veré6ffentlicht
wurde, hatte das Ministry of Housing and
Local Government die Bevdlkerungsent-
wicklung Stdostenglands studiert und
war zu dem Ergebnis gekommen, daB
massive MaBnahmen zur Ansiedlung
der Bevolkerung auBerhalb Londons un-
ternommen werden miiten (« The South
East Study», HMSO, London 1964).

Die Hauptentwicklung wird fir die Re-
gion Southampton-Portsmouth an der
Siidkiiste vorgesehen. Noch im Jahre
1964 erhielten Colin Buchanan & Partners
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den Auftrag, zu untersuchen, ob die Re-
gion die Fahigkeit besitze, zum eigenen
Wachstum noch 250000 Zuwanderer auf-
zunehmen, von denen 150000 bis 1981
unterzubringen seien. Bei positiver Be-
urteilung der Moglichkeiten sollten zu-
dem noch Empfehlungen zur Unterbrin-
gung selbst gemacht werden.

Der Hauptfrage der Auftraggeber ent-
sprechend, untersuchte der Konsultant
zuerst die Bevolkerungsentwicklung. Die
Zuwanderung in dem Gebietist heute be-
reits so groB, wie sie die South East
Study als Ziel anvisierte. Wenn also zu-
satzliche Zuwanderung zur Entlastung
Londons erzeugt werden soll, dann muB
das Wachstum weit tiber die vorgegebe-
nen Zielwerte hinaus vorgesehen wer-
den. Diese Erkenntnis fiihrte dazu, den

U

Industry

Red 4 Route Reservation Green 4

Auftrag dahingehend zu modifizieren,
daB nicht die Aufnahmefahigkeit fiir eine
bestimmte Einwohnerzahl in einem be-
stimmten Zeitraum untersucht wurde,
sondern die Gesamtaufnahmeféhigkeit
des Gebietes.*

Die sehr eingehenden Analysen der ort-
lichen Gegebenheiten werden hier nur
erwahnt. Die natirlichen Ressourcen
wurden untersucht, die landschaftlichen
Grenzen bestimmt. Es blieb als Sied-
lungsraum eine ca. 12 km breite Kiisten-
ebene zwischen dem Kanal und den
Kalkbergen der siidlichen « Downs». Die
Siedlungsstruktur, das zur Entwicklung
freie Gebiet, Schutzgebiete wurden be-
stimmt. Eine umfassende Bevélkerungs-

*ColinBuchanan & Partners: South Hampshire
Study. Ministry of Housing and Local govern-
ment. Her Majesty’s Stationary Office, Lon-
don 1966.
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berechnung versuchte die Immigration
zu prognostizieren, Arbeitsplatze wur-
den untersucht und fortgeschrieben
(wichtig ist hierbei die besondere Be-
schaftigung mit der Berufstatigkeit der
weiblichen Bevolkerung). Wohnungs-
bauindustrie, 6ffentliche Einrichtungen,
die bestehenden Verkehrseinrichtungen,
Zentren und Erholungsgebiete wurden
diskutiert.

Nach der Analyse der ortlichen Gege-
benheiten, der quantitativen Bestimmung
des Wachstums und des daraus resul-
tierenden Bedarfes versucht Buchanan
dann «eine Annaherung (approach) an
eine urbane Struktur». Buchanan sieht
sich nicht in der Lage, fiir den South
Hampshire Corridor ein neues New-
Town-Schema zu entwickeln. Die groBe
Region, die bestehenden Stadte, der Um-
fang der Entwicklung sprengen diesen
Rahmen. «Die Aufgabe war, ein Prinzip
zu entdecken, nach dem (das Gebiet) am
besten entwickelt werden kénnte als ko-
hérentes integriertes urbanes System.»
Ganz besonderes Augenmerk ist dabei
auf Flexibilitat in der Planung gerichtet,
um Wachstum und Wandel beriicksich-
tigen zu kénnen. «Der Leser mag nicht
erkennen, wie wichtig dies ist und wie
verheerend die Folgen seiner MiBach-
tung gewesen sind in der groBen Anzahl
von Entwicklungen, die seit der indu-
striellen Revolution stattgefunden haben,
und wie wenig Uber die Prinzipien der
Planung fiir Wachstum und Wandel be-
kannt ist.»

Und auch hier erweist sich der Verkehr
als groBtes Problem. Das Gebiet hat
heute schon Schwierigkeiten und muB
notwendig bei stiirmischer Entwicklung
weitere anhaufen. «Wir fihlten, daB diese
Schwierigkeiten um jeden Preis vermie-
den werden missen, aber wir konnten
keine Theorie finden, die uns befriedigt
hatte, mit korrekten Prinzipien, die zu
verwenden waren» ... «Aus all diesen
Griinden fanden wir es notwendig, bevor
wir fortfahren konnten, einige theore-
tische Betrachtungen anzustellen liber
die Frage der urbanen Form und Struk-
tur in bezug auf Wachstum, Wandel und
zunehmende Mobilitat.» In einer geson-
derten Studie werden die heute verflg-
baren theoretischen Ansatze zur Stadt-
form und Struktur gegliedert und analy-
siert. Wichtig ist die strikte Unterschei-
dung von Stadtstruktur («umfaBt alle
physischen Einrichtungen») und Stadt-
system («umfaBt die physischen Ein-
richtungen, erfillt von den Prozessen
und Aktivitaten, die das Leben des Ge-
bietes ausmacheny).

Drei Strukturen, auf die sich alle Theo-
rien zurlickfiihren lassen, werden mitein-
ander verglichen:

- Die zentripetale Struktur. In ihr sind
alle kleinen Stadtelemente auf Unter-
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zentren gerichtet. Diese sind auf gré-
Bere Zentren ausgerichtet, die dann
selbst auf priméare Zentren sich konzen-
trieren. Diese Struktur beschreibt die
zentralstadtische geschichtliche Stadt-
entwicklung Europas.

- Die lineare Struktur. Die lineare An-
ordnung der Funktionen wird hier durch
Verbreiterung, die Einfiihrung von «Tie-
fe», modifiziert. Damit entsteht Buch-
anans Prinzip, das «gerichtete Gitter».
- Die Gitterstruktur. Die Funktionen sind
gleichmaBig in einem Verkehrsgitter ver-
teilt. Da die ideale Form kaum vorkommt
und sehr leistungsschwach ist, wurden
Differenzierungen des StraBennetzes
vorgenommen.

Diese drei Strukturen werden auf ihre
Leistungsfahigkeit bei bestimmten An-
forderungen gepriift. Wichtigste Forde-
rung ist die Flexibilitat. Wachstum, Wan-
del und Entwicklung der stadtischen
Subsysteme sollen méglich sein. Damit
sind entscheidende Prozesse der Stadt-
entwicklung umschrieben: das schiere
flichenmaBige Wachstum der Stadt; die
VergréBerung und der Umbau bestimm-
ter stadtischer Einrichtungen, wie Erzie-
hungsgebiude, Zentren, Gesundheits-
einrichtungen; die Veranderung der Be-
ziehungen der Untersysteme untereinan-
der, etwa der Wohn- und Erziehungs-
statten. Diese Forderung fiihrt zur zwei-
ten zentralen Bedingung: der «Erreich-
barkeit» (accessibility).

2
Die Anwendung der theoretischen Struktur auf
den Korridor von South Hampshire

Geringe Wohndichte

Mittlere Wohndichte

Hohe Wohndichte
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Die funktionellen Beziehungen der stad-
tischen Subsysteme sind gekennzeich-
net durch bestimmte Verkehrsbeziehun-
gen; sie sind durch verschieden starke
«Wunschlinien» verkntipft. Wenn aber
der Standort der Subsysteme flexibel
bleiben soll und wenn die funktionellen
Beziehungen wandelbar sein sollen,
dann fehlt das Bezugssystem, an dem die
konventionelle Verkehrsplanung sich
orientiert. Das Verkehrsnetz der nitz-
lichsten Stadtstruktur muB einen Wan-
del der Bedeutung seiner Elemente er-
lauben. Hinzu kommt noch, daB auch die
Transportart wandelbar sein muB. Buch-
anan insistiert immer wieder, daB er Be-
wegungslinien und nicht StraBen, Bus-
linien oder Allwegbahnen im Sinn hat.
Die Gegeniiberstellung der drei Stadt-
systeme 14Bt dann allerdings den Ver-
dacht aufkommen, hier werde zum Nut-
zen des eigenen Entwurfes postrationali-
siert. Wir wollen deshalb auf die Beweis-
fihrung nicht naher eingehen, sondern
Schwiachen der historischen Vorbilder
aufzeigen. In der hierarchischen, zen-
trisch organisierten Stadt haben die
4uBeren Flachennutzungen die Tendenz,
die inneren am Wachstum zu hindern.
Die expandierende Zentralstadt erstickt
an der Forderung, auf gleichbleibenden
zentralen Fliachen immer mehr zentrale
Funktionen haufen zu missen.

In der Stadt mit gitterartigem StraBennetz
fuhrt die Differenzierung der Funktions-
verteilung zu verdichteten Verkehrsstré-
men, denen das gleichmaBig ausgebaute
StraBennetz nicht gewachsen ist. Eine
Hierarchisierung des Verkehrs ist sehr
aufwendig. Es besteht die Tendenz,
durch Diagonalachsen der zentripetalen
Entwicklung von Aktivitdtszentren ge-
recht zu werden.

Das gerichtete Gitter versucht die Not-
wendigkeit hierarchischer Ordnungen
mit den Vorteilen der unspezifizierten
Gitterstruktur zu verbinden.

«Das Transportnetz besteht aus einem
Gitter von Routen verschiedener Katego-
rien.» Diese Kategorien besitzen eine
hierarchische Ordnung. Sie bestehen
aus sechs Stufen. «1» und «2» entspre-
chen Wohnwegen und Anliegerstraen,
wahrend «6» regionale und nationale
Verbindungslinien sind. Jede Kategorie
verlauft senkrecht zur jeweils hdheren
oder niederen Kategorie. Buchanan be-
tont, daB es sich um Verkehrslinien han-
delt. Es bleibt offen und muB aus der je-
weiligen ortlichen Situation und Konfi-
guration aller Subsysteme abgeleitet
werden, wie diese Linien ausgebaut wer-
den, welche Verkehrstrager vorzusehen
sind.

Es wird angenommen, daB die verschie-
denen stadtischen Subsysteme verschie-
denen Verkehrskategorien zugeordnet
werden konnen: Lockere Wohnbebau-
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ung, niederer Dichte zu Verkehrslinien
«1.» und «2.» Kategorie, GroBhandels-
lager zu Linien «4.» und «5.» Ordnung.
An den Kreuzungspunkten entstehen
verkehrsdichte Knoten, an denen ver-
kehrsintensive Subsysteme konzentriert
werden. Die Verkehrslinien einer Katego-
rie sind alternierend differenziert in « Ak-
tivitatsachsen», die « Rote Achsen» und
«Griine Achsen» genannt werden. An
den Roten Achsen sind die verkehrs-
intensiven stadtischen Aktivitaten auf-
gereiht; in ihnen konzentriert sich die
Entwicklung. Sie dienen in der Regel dem
privaten und 6ffentlichen Verkehr. Die
Griinen Achsen verlaufen in Zonen ver-
kehrsextensiver Nutzung, wie Erzie-
hungs- und Erholungseinrichtungen. Sie
dienen dem Durchgangsverkehr, kénnen
offentliche ExpreBverkehrsmittel enthal-
ten. Jedes stadtische Subsystem ist
durch die Versorgungseinrichtungen an
den Roten Achsen niedriger Kategorie
bedient oder aber durch eine Rote Achse
héherer Ordnung mit anderen zentralen
Einrichtungen verbunden.

«Die Einrichtungen sind nicht in ‘ge-
schlossenen’ Einheiten eingebettet, ge-
trennt voneinander, um eine individuelle
physikalische Identitat zu erreichen, was
zum Beispiel viele New Towns zu errei-
chen versuchten. Statt dessen sind sie
an einer Verkehrsachse lokalisiert, die
aus einem Subsystem heraus in eines
héherer Ordnung fiihrt.»

Das Gitter erlaubt freie Bewegung zwi-
schen den Subsystemen und ermutigt
damit zur Auswahl zwischen den ver-
schiedenen Einrichtungen. Diese An-
ordnung erh6ht auch die Qualitat und
Attraktivitat der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel. Die verschiedenen Funktionen
sind im Gitter nach ihrer Verkehrsinten-
sitat anzuordnen. Wohngebiete hoherer
Dichte werden in direkter Nahe Roter
Achsen anzuordnen sein wegen des Zu-
ganges zum offentlichen Verkehrsmittel,
wahrend sich Primar- und Sekundar-
schulen in der verkehrsfernen, den
Wohngebieten zugewandten Zonen be-
finden sollten, héhere Bildungsanstalten
in dichterer Verbindung mit den Aktivi-
tatsachsen stehen. Buchanan rithmt an
seinem gerichteten Gitter, daB es eine
hohe Flexibilitat und Anpassungsfahig-
keit hat. Es erlaubt den Wandel von Ak-
tivitaten, die Veranderung ihrer Bezie-
hungen, die Umorganisation von Sub-
systemen. «Die Wahl der Standorte
kann freiziigiger und sicherer erfolgen,
da die Zuganglichkeit vorhersehbar ist.»
Das Wachstum kann in der Struktur
frei erfolgen, bestehende Entwicklungen
miissen nicht gestért werden. Die Struk-
tur ist in keiner Weise begrenzt; «sie re-
sultiert nicht in einem fixierten, stati-
schen Entwicklungsplan, sondern gibt
ein Rahmenwerk, in dem wechselnde

Trends und Entwicklungsstrategien nach
verschiedenen Zielen méglich sind».
Wie bei jedem formalen Entwicklungs-
prinzip besteht auch hier die Gefahr der
geometrischen Fixierung. Die Verkniip-
fung mit der realen Aufgabe South
Hampshire gibt aber die Méglichkeit, die
topologische Flexibilitat des Modells dar-
zustellen. «Wie auch immer (der Leser
das Bild der Struktur beurteilt), es kann
nicht stark genug betont werden, daB je-
der Gedanke, wir schliigen die Verwen-
dung eines starren ‘Manhattan-Gitters’
in South Hampshire vor, génzlich falsch
ware.»

Die GroBe dieser Planung (sie ist das
Aquivalent von zehn zusammengepack-
ten New Towns), die in England zum er-
stenmal solche AusmaBe erreicht, und
die Art des Auftrags fiihrten zur Ent-
wicklung von Prinzipien und ihrer Ver-
deutlichung in schematischen Darstel-
lungen. «Der Leser muB diesen wichtig-
sten Punkt verstehen; sobald die Struk-
tur ... auf den Boden der Realitit ange-
wendet wird, wirde die geometrische
RegelmaBigkeit, die im Schema sichtbar
ist, génzlich unsichtbar fiir den Beobach-
ter in der Realitat.» Die Struktur wiirde
verzerrt von den vielfaltigen Besonder-
heiten der ortlichen Situation.
Einerseits miindet der Bericht in ein Ent-
wicklungsschema (ganz klar abgesetzt
gegen einen Entwicklungsplan), das die
Entwicklungsstruktur des South Hamp-
shire Corridor zeigt. Dieses Schema ist
an die regionalen Besonderheiten ange-
paBt. Um die Flexibilitdt noch weiter zu
verdeutlichen, wird ein Subsystem von
ca. 90000 Einwohnern auf die oértlichen
Gegebenheiten projiziert.

Mit diesem Bericht ist das «gerichtete
Gitter» Buchanans nur einfiihrend be-
schrieben. Die in drei Bénden auf 630
Seiten dokumentierte South Hampshire
Study enthalt neben den értlichen Bezii-
gen noch eine Fille von Details zur Ent-
wicklung des Schemas.

Bei der Beurteilung dieses Vorschlages
zu einer Stadtstruktur fihrt wohl kaum
ein Weg am Problem der GréBe des Ent-
wurfes vorbei. In einer Masche der Stra-
Benkategorie «3» und «4» haben 8000
Einwohner Platz. In diesem Feld sind
noch zwei StraBenkategorien unterzu-
bringen. Wenn man bedenkt, welche
Fiille stadtischen Lebens ein Symbol
dieses Schemas subsummiert, erscheint
eine Ad-hoc-Beurteilung unméglich.
Seine Uberzeugungskraft gewinnt das
Schema wohl aus den Zielsetzungen sei-
ner Erarbeitung. Fir Wachstum und
Wandel zu planen, hat unseren Beifall.
Mit dem Versuch, die Stadtstruktur fle-
xibel und anpassungsféahig zu gestalten,
darf man unsere Aufmerksamkeit bean-
spruchen. Die Verknlpfung der Hier-
archie der Verkehrsfunktionen mit der
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Halbgitterstruktur der Verkehrslinien er-
gibt ein in der Tat vielversprechendes
Konzept.

Es wird erforderlich sein, auBer auf die
Weiterentwicklung in South Hampshire
zu warten, das Schema kleiner Substruk-
turen auf die eigenen planerischen Pro-
bleme zu projizieren und die Qualitat der
Lésung zu beobachten. So wire festzu-
stellen, ob die Roten und Griinen Achsen
Buchanans das Zahringerkreuz des Mo-
torzeitalters werden kénnen. Pfromm

zeitgemaBe form

industrial design international

133 Beitrdge von 77 Autoren
herausgegeben von Johann Klécker
256 Seiten mit 267 Abbildungen
Stddeutscher Verlag, Miinchen 1967
Fr.65.45

Die regelméBig in der «Suddeutschen
Zeitung» erscheinende Beilage «Zeitge-
méBe Form» erfreut sich in der Fachwelt
eines guten Rufes. Es gelingt der Redak-
tion immer wieder, die besten Fach-
schriftsteller und Kritiker fiir gréBere und
kleinere Artikel heranzuziehen. Umfang
und Qualitatdieser Publikationen im Rah-
men einer Tageszeitung sind deshalb
einzigartig in Europa. Wer immer mit dem
Gebiet der Formgebung in Beriihrung
kommt, ist zum Sammler der Beilage ge-
worden. Was lag naher als der Gedanke,
die Beitrage gesammelt herauszubrin-
gen? - Der Band, liber den in der Zwi-
schenzeit schon reichlich geschrieben
worden ist, vereinigt 133 Beitrage und 77
Autoren und enthalt 267 Abbildungen,
wobei eine Reihe Beitrage in dieser Zu-
sammenfassung ruhig hatten wegge-
lassen werden kénnen, da sie entweder
gar zu kurz sind oder zu wenig Gewicht
haben. Man hat den Band begriiBt, mit
Recht, weil gute Publikationen (iber De-
sign bekanntlich Mangelware sind und
auch weil die allesumfassende Breite der
Darstellung der padagogischen wie in-
formatorischen Absichten besser ge-
recht wird als irgendein schmales, ex-
klusives Manifest einer Leitbildidee.

Nun erging es aber zum Beispiel dem
Rezensenten schon nach wenigen Mo-
naten so, daB er den Band ins Archiv
steckte und damit dem Blick entzog, ohne
ihn allzusehr zu vermissen. Wenn das
Werk noch hie und da zu Rate gezogen
werden mochte, stellt sich plétzlich her-
aus, daB vieles an der «ZeitgemaBen
Form» bereits liberholt ist. Schon nach
kurzer Zeit ist damit ein Werk, dessen
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