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Das GroBhaus

in der Stadt -
eine Betrachtung
zum Verkehr

La grande maison dans la cité -
considérée du point de une du trafic

The large building in the city -
from the traffic standpoint
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Verteilung der Dichte der Arbeits- und Wohnbevol-
kerung.

(Lehner, F., »Conserving the vitality of town centres«
in UITP - Revue, Nr. 3, 1965.)

Répartition de la densité de la population pour I'ha-
bitation et le travail.

(Lehner, F., »Conserving the vitality of town centres«
dans UITP - Revue, No 3, 1965.)

Distribution of density of working and residential
population.

(Lehner, F., »Conserving the vitality of town centres«
in UITP - Revue, No. 3, 1965.)

1. Einfiihrung in die Problemstellung

Unsere weitgehend historisch gewachsenen
Stadte sind zu eng geworden. Die Struktur
der Stadte, vor allem der Innenstadte, andert
sich zunehmend in einem AusmafB und in
einer Richtung, die der urspringlichen, der
heutigen und auch der zukunftig fur win-
schenswert zu erachtenden Funktion wider-
spricht. Unsere Innenstadte drohen tot und
steril zu werden, wenn sich weiterhin Unter-
nehmungen ausschlieBlich tertiaren Charak-
ters niederlassen.

Nur aus dem Zusammenspiel zwischen Woh-
nen, Arbeiten, Einkaufen und Erholen ergibt
sich eine lebende Stadt. Es besteht die Ge-
fahr, daB durch den Umbau sanierungsreifer
innerstadtischer Gebiete, die bisher noch ein
gewisses Eigenleben besalien, neue sterile
Stadtteile entstehen.

Auf der einen Seite nehmen die Einwohner-
zahlen der Stadtregion viel stérker zu als
die Bevolkerung der landlichen Gebiete. Auf
der anderen Seite verringert sich die Wohn-
bevolkerung der Innenstadte. Die Menschen
ziehen an die Peripherie der Stadte (Abb.1).
Die Folge ist, daB bei der weitgehend un-
geregelten Bebauung mit Wohnungen in den
Randgebieten der Stadte erhebliche Berufs-
pendlerstrome auftreten. Die Berufspendler
sind infolge des unzureichenden Ausbaues
offentlicher Personennahverkehrsmittel weit-
gehend auf die Benutzung individueller Per-
sonenkraftwagen angewiesen.

Aus der konsequenten Trennung von Woh-
nungen und Arbeitsstatten, wie dies die
Chartavon Athen geforderthat, verbunden mit
den Grundsttickspreisen indenInnenstédten,
die den Neubau von Wohnhéusern im her-
koémmlichen Stil verbieten und zu intensiver
Nutzung durch Hochh&user fur den tertia-
ren Bereich fiihren, ergeben sich die Schwie-
rigkeiten, die das Bild der Verkehrs-
situation in unseren Stadten prégen. Einem
Zeitschriftenartikel Uber die USA' ist sinn-
geméaB zu entnehmen, daf3 die Menschen
wieder in die GroBstéadte zurtickkehren wol-
len. Man zieht in die Vororte, solange die
Familien kleine Kinder haben. Sind die Kin-
der der Familie entwachsen, dann wollen die
Eltern wieder in das Leben des Zentrums zu-
riick, trotz wesentlich hoherer Wohnungs-
mieten. Und in einem anderen Bericht tber
die USA? heifit es: »Reumitig kehren die
ersten Aussiedler zurtick. Sie haben es satt,
die Manner den Berufsverkehr, der jeden
Tag drei bis vier Stundenihres Lebens stiehlt
und die Landh&user zu Schlafstellen degra-
diert hat, die Frauen die Einsamkeit, das
Rasenmahen und den Klatsch. War es vor
zehn Jahren >fashionable, in die Vororte zu
ziehen, so ist es heute >smart¢, sich nach
einem Stadthaus umzusehen.«

Und aus einer deutschen Veroffentlichung®:

Beschaftigte / km’
in 1000

50

40

30

20

km 3

F = 2,01 km’
Fp= 2,51 km
Fy= 2,55 km
F.= 549 km’
Fy=15,70 km'

»Wohlhabende Leute ziehen in wachsender
Zahl in die Mietshauser der Innenstadt zu-
riick. Es gibt immer mehr GenieBer, die vom
Biro zu FuB nach Hause gehen und vom
Balkon ihrer Etagenwohnung zufrieden auf
die Autos hinabschauen, die sich mit ver-
zweifeltem Hupen ihren endlosen Weg in die
Vororte bahnen.«

So werden auch heute schon vereinzelt
Wohnhochh&user oder Wohngebé&ude, wie
z. B. in der Innenstadt Frankfurts, gebaut.
Es wird versucht, auf diese Weise dem
Wunsch der Bevdélkerung nachzukommen
und die Innenstadte zu beleben.

Es geht nicht an, daB der Architekt in den
Stédten vielfach nur in den Grenzen uber-
kommener Bauparzellen planen muB. Der
Versuch, diese Grenzen zu sprengen, wird
in letzter Zeit in verschiedenen Stadten der
Erde gemacht.

So horen wir in Deutschland vom Alster-
zentrum#*in Hamburg. In anderen Stadten, wie
zum Beispiel in Muinchen und Stuttgart, wer-
den die ersten Uberlegungen angestellt, wie
es gelingen konnte, die stadtebaulich toten
Flachen wie die innerstadtischen Bahnhofe
der Bundesbahn zu uberbauen und damit
einer Nutzung zuzufihren, die dem Umfange
nach einer deutschen Mittelstadt entspre-
chen konnte. In verschiedenen Stédten wird
die Frage diskutiert, welche stadtebaulichen
Maoglichkeiten sich ergeben kdénnten, wenn
die Innenstadtbahnhofe hinausverlegt wer-
den. Heidelberg und Braunschweig haben
diesen Gedanken verwirklicht. Die Stadt
Ludwigshafen baut zur Zeit nach diesen Vor-
stellungen und erhalt damit neben den be-
trieblichen Verbesserungen fir die Bundes-
bahn Moglichkeiten, das Stadtzentrum neu
zu gestalten.

Fur Architekten und konstruktive Ingenieure
ergeben sich gerade fiur den Fall der Uber-
bauung innerstadtischer Bahnhofsanlagen
faszinierende  Aufgabenstellungen. Man
denke auch an das Welthandelszentrum der
Port Authority®> mit einer Ansammlung von
130000 Beschaftigten auf einer Flache von
ca. 6,5 Hektar Bauland oder an das schon
erwahnte Alsterzentrum in Hamburg mit
Wohnraum fir 20000 Menschen und mit
15000 Arbeitsplatzen. Bekannt sind auch die
z.T. phantastisch anmutenden Vorschlage
fur Trichterhauser® sowie Vorschlége, wie
sie in Heft 5/1967 der Zeitschrift Bauen +
Wohnen gezeigt werden. Neben dem GroB-
projekt einer vorgeschlagenen Uberbauung
der Bucht von Tokio” nehmen sich die bereits
fertiggestellten Wohnturme der Marina-City
in Chicago® doch recht bescheiden aus. Gi-
gantische AusmaBe haben auch die von dem
japanischen Architekten Mizikaze geplanten
Wohn- und Geschéftsmaschinen?®. »Wir wol-
len fir all die Menschen die Stadt im Hoch-
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haus bauen und damit die StraBen weitge-
hend entvélkern. Diese Héuser sollen nicht
mehr als 60 Stockwerke haben, kénnen aber
bis zu 4 km lang sein. Wohnungen verschie-
denster Typen und Ausstattung und Ge-
schafte samtlicher Branchen, Restaurants,
Vergnlgungsstatten, Kinos und Teile der
Verwaltung, Parks, Schwimmbader und
Schulen sind darin aufgenommen.« Der Ja-
paner nennt dies eine »kleine Entvélkerungs-
politik einer tbervélkerten Stadte«. Er ist der
Meinung, daB all die kleinen Einkaufsviertel
aus Tokio aus Griinden der Verkehrsrationa-
lisierung verschwinden werden. Diesen »Ma-
schinen« sind Wochenendsiedlungen zuge-
ordnet, die mit Omnibussen erreicht werden.
Man glaubt, ganz Tokio bis zum Jahre 2050
nach diesem Prinzip umgebaut zu haben.
Uber eine Zuordnung von Wohn- und Ar-
beitsplatzen ist in dem Aufsatz nichts aus-
gesagt. Gleichwonhl fallt auf, daB von der Exi-
stenz privater Personenkraftwagen nicht ge-
sprochen wird.

Abgesehen davon, daB fur unsere euro-
paischen Verhéltnisse erst noch der Men-
schentyp geboren werden muB, der sich in
dieser freiwilligen Kasernierung ein Leben
lang wohlfiihlt und regelmaBig am Wochen-
ende zwischen der »Maschine« und dem
»Wochenendhiduschen« pendelt, ist nicht zu
tibersehen, daB sich unsere Stadte im Um-
bruch befinden und daB wir, Stadteplaner,
Architekten, Soziologen, Volkswirtschaftler
und Ingenieure, uns kinftig mit ahnlichen auf
unsere Verhaltnisse zugeschnittenen Pro-
blemen befassen missen.

Einen Bauingenieur der Fachrichtung Ver-
kehr Uberkommt angesichts derartiger Pro-
jekte ein gewisses Unbehagen. Wenn es im
deutschen Stadtebau schon heute moglich
ist, Geschaftshochhauser als Dominanten in
die Stadte zu stellen, ohne sichtiefergehende
Gedanken dariiber zu machen, was sich be-
sonders bei DienstschluB im angrenzenden
StraBennetz abspielt; wenn es gestattet ist,
am Rande einer deutschen GroBstadt eine
Wohnsiedlung fir ca. 60000 Einwohner ohne
vollwertige Anschlusse an das Nahverkehrs-
netz zu bauen; wenn in dieser GroBsiedlung
statt eines leistungsfahigen StraBennetzes
»StraBenornamentik« geplant und verwirk-
licht wird, dann sollten wir die Finger von
Projekten lassen, iber deren Auswirkungen
auf den gesamten Stadtorganismus heute
von vielen Verantwortlichen noch kein Ver-
standnis erwartet werden kann.

Verkehr ist nicht Selbstzweck. Er hat die-
nende Funktionen zu erfillen. Es gibt auch
keinen Verkehrsstadtebau, weil es sonst mit
dem gleichen Recht den Schulhausstadtebau
und den Abwasserstadtebau geben mifte.
Bei der Beriicksichtigung des Verkehrs im
Stadtebau muB sich ein grundlegender Wan-
del vollziehen.

Wenn wir uns mit Projekten, wie sie oben
beschrieben sind, beschaftigen, so liegen die
zu klarenden Fragen fur den Ingenieur, der
sich mit der Verkehrsandienung zu befassen
hat, auf einem anderen Gebiet als fiir den
planenden Architekten und den Statiker.

Fur den Verkehrsplaner hat die Frage der
Nutzung der zu errichtenden Gebaude eine
andere Bedeutung als fur den Architekten
und Statiker, da die Auswirkungen des Ver-
kehrs nicht nur innerhalb der Grundstiicks-
grenzen betrachtet werden kénnen. Wir
mdchten dies an einem einfachen konstruier-
ten Beispiel klarmachen.

Nehmen wir an, das Projekt soll 10000 Woh-
nungen und 10000 Arbeitsplédtze sowie zu-
gehorende Versorgungsbetriebe und Ver-
gniigungseinrichtungen aufnehmen. Es ist
hier fur den Architekten nebenséchlich zu
wissen, ob durch diese Nutzung ein Neube-
darf befriedigt werden soll oder ob dadurch
ein sanierungsbedurftiges Stadtgebiet er-
setzt wird. Gleichen Standort vorausgesetzt,
werden Planung und Statik in beiden Féllen
gleich sein. Fur den Stéadteplaner und in
erster Linie fur den Verkehrsplaner, der ja
nach MaB und Zahl entwerfen und dimen-
sionieren muB, ist dies aber eine entschei-
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dende Frage. Im ersten Fall haben wir iber-
wiegend Neuverkehr zu erwarten, der unter
Umstéanden nicht mehr in den Rahmen des
urspriinglichen Generalverkehrsplanes der
Stadt hineinpaBt und deshalb eine Uberar-
beitung dieses Planes erfordert. Die Frage,
ob das geplante Verkehrswegenetz den
kiinftigen Verkehr aufzunehmen imstande ist,
muB natirlich gepruft werden. Aber es ware
eine schlechte und wirtschaftlich nicht ver-
tretbare Verkehrsplanung, wenn das kinf-
tige Verkehrsnetz schon so angelegt wére,
daB es erhebliche zuséatzliche Verkehrsmen-
gen aufnehmen kénnte, ohne daB bei der
Aufstellung des Verkehrsplanes diese neuen
Verkehrsmengen erwartet werden konnten.
Im zweiten Fall (Ersatz fir sanierungsreife
Stadtgebiete) haben wir es vorwiegend mit
vorhandenen, wenn auch etwas anders ge-
lagerten Verkehrsrelationen zu tun, die vor-
aussichtlich im Rahmen des bisherigen Ge-
neralverkehrsplanes der Stadt unterzubrin-
gen sind, sofern die Dichte der Besiedlung
nicht erheblich vergroBert wird.

2. Verkehrliche Auswirkungen verschiedener
Nutzungen

Bevor man uberhaupt an die Planung derar-
tiger, zunédchst utopisch anmutender Bau-
vorhaben gehen kann, ist festzustellen, ob
hierfiir ein Bedarf besteht und welcher Art
die Nutzung sein muB, damit der Neubau-
Komplex von der Bevélkerung und von den
Unternehmungen angenommen wird.

Es ist fiir den planenden Ingenieur - insbe-
sondere fur den Verkehrsplaner - &uBerst
unbefriedigend, ja nahezu unmaoglich, ohne
Kenntnis dessen, was in einem Gebiet nach
Art und Umfang untergebracht werden soll,
zu planen. Wir missen uns also die realen,
fur jede Stadt unterschiedlichen Vorausset-
zungen erarbeiten. Es wird nicht verkannt,
daB dies nicht einfach sein wird. Es ist aber
eine unabdingbare Voraussetzung, damit
wir nicht im luftleeren Raum operieren. Dabei
ist es klar, daB die Aussagekraft erarbeite-
ter Grundlagen, die zudem noch zu progno-
stizieren sind, einen weiten Streubereich
haben wird. Dieser Streubereich umfaft die
Art und den Umfang der Nutzung. Das an-
dere Kriterium, das den Umfang der Nutzung
mitbestimmt, liegt in der stadtebaulichen
Vertretbarkeit. Die Fragen, ob das neue Ge-
bilde die Stadtlandschaft oder enger gefaft
die Stadt selbst oder den Innenstadtbereich
optisch stadtebaulich zerstért, ob es die kli-
matischen Kriterien verandert und ob es
die Funktion der Stadt nachteilig beeinfluf3t,
miissen sorgfaltig geprift werden. Sie kén-
nen aber auch nur nach unseren heutigen Er-
kenntnissen und Anschauungen beurteilt
werden.

Dabei muB z. B. danach unterschieden wer-
den, ob ein bestimmter Betrieb in der Innen-
stadt liegen muB oder lediglich ein Stadtbiro
erforderlich ist. Haufig wird ein Unternehmen
im Gibrigen Stadtgebiet, am Stadtrand oder auf
dem flachen Land seine Funktionen eben-
falls erfillen kénnen, da die heutigen Kom-
munikationsmittel die Betriebe vom Standort
weitgehend unabhéangig machen kénnen.
Bestehen keine Mdéglichkeiten, den kunfti-
gen Bedarf an Wohnungen und Arbeitsstét-
ten und damit den Umfang und die Nutzung
der BaumaBnahme zu erarbeiten, so wird
man gezwungen sein, den unbefriedigenden
Weg zu gehen und sich verniinftig vertret-
bare Grundlagen in Varianten selbst vorzu-
geben.

Man kénnte z. B. daran denken, nur Woh-
nungen zu schaffen, nur Arbeitsstétten vor-
zusehen oder Wohnungen und Arbeitsstat-
ten gemeinsam in dem geplanten Gebéaude-
komplex unterzubringen.

Bei reiner Wohnbebauung ist bei z. B. 30000
Menschen Parkraum fur etwa 10000 Per-
sonenkraftwagen zu schaffen, da niemandem
verboten werden kann, einen Personen-
kraftwagen zu besitzen. Diese Wohnungen
werden als Mietwohnungen sehr hohe Miet-
sétze und als Eigentumswohnungen betréacht-
liche private Eigenmittel erfordern, so dafB

vermutlich die Bewohner zur sozial besser-
gestellten Bevodlkerung und damit zur am
starksten motorisierten Gesellschaftsschicht
gehoéren werden.

Verkehrlich gesehen ist von diesem Perso-
nenkreis voraussichtlich ein starker Wochen-
enderholungsverkehr mit privaten Personen-
kraftwagen zu erwarten. Es ist zu priifen, ob
der Einkaufsverkehr mit privaten Personen-
kraftwagen dadurch gering gehalten werden
kann, daB Geschéfte verschiedenster Nut-
zung und tertiare Betriebe des taglichen Be-
darfs in ausreichender Anzahl und Auswahl
in dem Komplex untergebracht werden. Der
Berufspendelverkehr zu diesen Arbeitsstat-
ten sollte, soweit er nicht fuBBlaufig ist, einem
leistungsféhigen offentlichen Personennah-
verkehrsmittel zugewiesen werden.

Sollen in einem Komplex nur Arbeitsstatten
untergebracht werden, so muB3 man wissen,
wo die Beschaftigten wohnen. Im Gberwie-
genden MaBe kommen Arbeitsstatten des
tertiaren Bereiches in Frage. Die Art des
Arbeitsplatzes bestimmt den Einzugsbereich
der Beschéftigten und die Art und Stérke
des Kunden- und Versorgungsverkehrs.
Selbst wenn man davon ausgeht, daB nur
einem geringen Teil der Beschéftigten ein
betriebseigener Parkplatz angeboten wird,
sind fir die Ubrigen Verkehrsarten noch er-
hebliche Flachen fir den ruhenden Verkehr
vorzuhalten. In diesem Fall (vorwiegend Ar-
beitsstatten) ist die Anbindung des Komple-
xes an ein leistungsfahiges offentliches Per-
sonennahverkehrsmittel, welches das ge-
samte Umland gemeinsam mit anderen Ver-
kehrsmitteln weitgehend flachenmaBig er-
schlieBt, besonders wichtig. Dieser Forde-
rung kommt der Gedanke der Uberbauung
der Gleisanlagen innerstadtischer Eisen-
bahnanlagen (Bahnhofe) weitgehend ent-
gegen, da zum Beispiel im Bereich des
Hauptbahnhofes einer GroBstadt 6ffentliche
Personennahverkehrsmittel verschiedenster
Art bereits verknupft sind und ein weiterer
Ausbau des offentlichen Verkehrsnetzes
leichter zu bewerkstelligen ist als bei einer
anderen Lage des Komplexes in der Innen-
stadt.

»Der liebste Verkehr ist mir derjenige, der
iberhaupt nicht entsteht.« Dieser Ausspruch
eines bekannten Stadte- und Verkehrspla-
ners - er wird Prof. Blum zugeschrieben, der
an der Technischen Hochschule Hannover
wirkte und als Bauingenieur zwischen den
beiden Weltkriegen stéadtebauliche Wett-
bewerbe gewann - gibt die Richtung an, in
welche unsere Bemihungen zielen sollten.
Demnach sollten in einem Komplex Wohn-
und Arbeitsstatten untergebracht werden.
Dabei sind zumindest im ruhenden Verkehr
geringere Probleme zu erwarten als bei ein-
seitiger Nutzung. Arbeiten die Bewohner
nicht im gleichen Haus, so erhalten wir nicht
nur einseitig gerichtete Ziel- und Quellver-
kehrsstréme, die zu einer unsymmetrischen
Auslastung der ZufahrtsstraBen fihren, son-
dern es kénnen auch die zur Verfligung zu
stellenden Parkstande nachts fir die Per-
sonenkraftwagen der Bewohner und tags-
Uber fir die der Beschaftigten genutzt
werden.

Eine weitere Entlastung des StraBennetzes
ist méglich, wenn wenigstens fur eine Gruppe
von Erwerbstétigen Arbeitsstatte und Woh-
nung im gleichen Hause liegen. Dieser ver-
kehrlich besonders giinstige Fall ist jedoch
nur zu erwarten, wenn mit einem Wechsel
der Arbeitsstatte auch die Wohnung aufge-
geben werden muB. Leider konnte sich die-
ser Gedanke, der ein Minimum an Fahrten
zur Folge hétte, aus verschiedenen Grin-
den bis heute noch nicht durchsetzen. Einer
der hauptsachlichsten Griinde liegt darin, daB3
niemand gezwungen werden kann, mit dem
Arbeitsantritt in einer bestimmten Firma in
ein innerstadtisches Hochhaus zu ziehen.
Wollte man nach diesem Modus die Woh-
nung an die Arbeitsstatte in einem Gebaude
oder Gebaudekomplex koppeln, wobei Woh-
nung und Arbeitsstatte im fuBlaufigen Be-
reich liegen, so mifte es sich um attraktive
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Hochhausscheiben des neuen Rathauses in Toronto.

Vitres de la maison-tour du nouveau «Town Hall» a
Toronto.

High-rise segments of the new Town Hall in Toronto.
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Verkehrsnetz und Flachennutzung, Trennung der Ver-
kehrsarten.

(Buchanan, C., »Verkehr in Stadten« (deutsch), Vul-
kan-Verlag, Dr. W. Classen, Essen, 1964.)

Réseau de circulation et utilisation de la surface,
séparation des différentes sortes de trafic.
(Buchanan, C., «Verkehr in Stadten» (en allemand),
Editions Vulkan Dr. W. Classen, Essen 64.)

Traffic network and area utilization, separation of
types of transport.

(Buchanan, C., "“Traffic in cities.)
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Wohnungen handeln, die unmittelbar mitden
Versorgungsméglichkeiten des téglichen Be-
darfs und séamtlichen kulturellen Einrichtun-
gen verbunden sind.

Es geht also darum, unnétigen Verkehr, vor
allem unnétigen Verkehr mit individuellen
Kraftfahrzeugen durch sinnvolle Zuordnung
von Wohn- und Arbeitsstatte zu vermeiden.
Der Berufspendelverkehr mit privaten Per-
sonenkraftwagen verstopft vor allem die
Innenrdume unserer Stadte und léhmt den
Geschafts- und Wirtschaftsverkehr.
Gleichwohl werden wir - aus den bereits
angeftihrten Griinden - auch hier private
Einstellplatze (je Wohnung mindestens einen
Parkstand) schaffen mussen. Der Wirt-
schafts-, Geschafts- und Besucherverkehr
wird auch erhebliche Flachen fir den ruhen-
den Verkehr beanspruchen.

Wir werden auch ein leistungsfahiges offent-
liches Personennahverkehrsmittel anbieten
mussen. Dieses offentliche Verkehrsmittel
kann aber bescheidener dimensioniert wer-
den, da Berufspendlerverkehr weitgehend
entfallt.

3. Die innere VerkehrserschlieBung

Abhéangig von der Art der Nutzung und vom
Umfang der GesamtbaumaBnahme treten
verschieden gelagerte Probleme der inneren
VerkehrserschlieBung auf. So haben wir bei
vorwiegend Hochhausbebauung die vertika-
len Beforderungsschwierigkeiten. Hierfur
kommen heute und wohl auch in Zukunft nur
Personen- und Warenaufzige sowie Fahr-
treppen in Frage. Bei den Personenaufzigen
empfiehlt es sich, wie uns die US-amerika-
nischen Erfahrungen lehren, »ExpreB- und
Bummelaufziige« einzusetzen, die elektro-
nisch gesteuert ein Maximum an Verkehrs-
gute hinsichtlich Leistungsfahigkeit und
Schnelligkeit bieten missen. Die Probleme
der vertikalen Personenbeférderung treten
sehr deutlich zutage, wenn man hort, dal3
in einem amerikanischen Geschéftshochhaus
gestaffelte Arbeitszeiten eingefihrt werden
mussen, weil die installierten Aufzige nicht
fur die Spitzenbelastungen dimensioniert
wurden bzw. werden konnten. Rolltreppen
durften - wie auch schon heute - in den Ge-
schossen der Geschéfte und der kulturellen
Einrichtungen zweckmaBig sein, wo ein kon-
tinuierlicher Personenverkehr zwischen ein-
zelnen Geschossen auftritt.

Bei Bebauung mit Hochhéausern, besonders
dort, wo Hochh&auser mit Arbeitsstatten und
Hochhauser mit Wohnungen nebeneinander
stehen und wo Arbeitsstatten und Wohnun-
gen miteinander gekoppelt sind, haben wir
vertikalen Personenverkehr in den Wohn-
und in den Arbeitsstattenhochhausern sowie
Flachenverkehr in der »Grundebene«. Die
gleichen Verkehrsprobleme treten auf, wenn
Verwaltungsgebéude (z. B. Rathauser) mit
voneinander abhangigen Einzelabteilungen
aus architektonischen Grinden in einzelne
Punkthochhéduser oder Hochhausscheiben
aufgelést werden (Abb. 2). Es wére hier zwei-

Grenze des zentralen
Wirtschafts- und Geschafts-
gebietes

FuBgangerzonen

Geschafte

Industrie und Handel

Verwaltungszentrum und
offentliche Gebaude

Biros und Handel

FuBgéngerwege zu -p
Parkflachen

Untergrundbahn

Bricke
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fellos gunstig, wenn es gelange, »Kurz-
schluBverbindungen« in der Ebene einzelner
Geschosse zwischen den verschiedenen
Hochhausern zu schaffen. Dadurch wird die
Grundebene entlastet, und die Wege verkiir-
zen sich. Bei der Einrichtung von Personen-
aufziigen ist zu beachten, daB die Grund-
flache vertikaler Beférderungseinrichtungen
progressiv und nicht linear mit der Anzahl
der Stockwerke anwachst, wenn man eine
gleichbleibende Gite der Verkehrsbedienung
voraussetzt.

Man wird sich auch zu tberlegen haben, wie
fir den Transport von Waren und Nachrich-
ten ein Rohrpostsystem anzulegen ist und
wie fur den Warentransport ein »komplex-
internes Containersystem« wirkungsvoll ein-
gesetzt werden kénnte. Im horizontalen Per-
sonenverkehr kdnnen Forderbénder - soge-
nannte Rollsteige - fiir ganz bestimmte Ver-
kehrsrelationenerforderlichwerden.Daneben
missen Uberlegungen fir ein vollelektro-
nisch gesteuertes Elektrobahnsystem weiter-
entwickelt werden, welches ebenso wie die
Férderbander auch fur den Warenverkehr,
aber getrennt vom Personenverkehr zweck-
maBig sein kann.

Eine der Grundvoraussetzungen fir einen
reibungslosen betrieblichen Verkehrsablauf
bildet die Trennung der Verkehrsarten
(Abb. 3). Hier ist zu unterscheiden nach Be-
férderungsmittel, nach Personen- und Waren-
verkehr sowie nach ExpreB- und Normalver-
kehr.

Es ist verstandlich, daB die Benutzung inter-
ner Beférderungsmittel kostenmaBig nicht fir
die einzelne Fahrt abgerechnet werden kann.
Die Benutzung muB pauschal im Mietzins
oder in den laufenden Kosten fiir Wohnung
und Arbeitsstatte enthalten sein.

Es liegt auf der Hand, daB das Ausmaf und
die Art des Auftretens innerer Verkehrs-
stréme neben der GroBe des Gesamtkomple-
xes sehr stark von der Art der Nutzung ab-
héngt. Entscheidend ist, ob interner Berufs-
pendelverkehr auftritt und auf welche Weise
sich der Berufspendelverkehr bei auBerhalb
des Komplexes liegenden Wohn- bzw. Ar-
beitsplatzen abspielt.

Auf ein Problem istbeiderinneren Verkehrs-
erschlieBung noch besonders hinzuweisen.
GroBe unterirdische Verkehrsanlagen er-
schweren, wie die Erfahrung bei bisher aus-
gefiihrten Projekten zeigt, die Orientierung.
So ist dafiir zu sorgen, daf3 z. B. Kunden ein
bestimmtes Geschéft finden und nach dem
Einkauf ohne lange Suche wieder zu ihrem
Wagen gelangen kénnen.

4. Die duBere VerkehrserschlieBung

Wie bereits erwéhnt, hangt die Art des Er-
schlieBungssystems und die Dimensionie-
rung der Verkehrswege auch hier allein von
dem Gesamtumfang des Komplexes und
wiederum von der Art der Nutzung ab.
Offentliche Personennahverkehrsmittel soll-
ten, wenn sie Berufspendlerverkehr zu be-
dienen haben, in den Komplex hereingezo-
gen werden. Dies ist bei der Eisenbahn dann
von vornherein gegeben, wenn wir es mit
dem Fall einer Bahnhofsiiberbauung im
Innenstadtbereich zu tun haben. Aber auch
die anderen offentlichen Personennahver-
kehrsmittel wie S-Bahn, U-Bahn, Strafen-
bahn und Omnibusse sind zweckmaBiger-
weise direkt hereinzufiihren. Ebenso missen
private Personenkraftwagen, die im Ein-
kaufs-, Geschéfts-, Wirtschafts- und Besu-
cherverkehr genutzt werden, soweitwie még-
lich direkt an ihre Ziele herangefiihrt werden
kénnen. Private Personenkraftwagen, die im
Berufspendlerverkehr laufen und fur die
Parkflachen ausgewiesen werden missen,
konnen an der Peripherie oder sogar auBer-
halb des Komplexes untergebracht werden.
Dem Warentransport mit individuellen Kraft-
fahrzeugen sind Wege getrennt vom Per-
sonenverkehr mit méglichst direkter Zufahrt
zu den einzelnen Zielen anzubieten. Dies
|aBt sich am glinstigsten durch verschiedene
Verkehrsebenen fiir den Personen- und
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Guterverkehr sowie fiir den ruhenden, arbei-
tenden und flieBenden Verkehr erreichen.
Solange unsere Kraftfahrzeuge Abgase er-
zeugen - unter Umstanden wird sich einmal
das Elektromobil oder ein ahnliches Fahrzeug
anstelle der Fahrzeuge mit Benzin- und Die-
selmotoren durchsetzen -, ist das Problem
der Erfassung und Ableitung der Abgase im
Innern von Gebaudekomplexen nur mit gro-
Bem Kostenaufwand zu l|6sen. Man koénnte
in diesem Zusammenhang daran denken,
den Kraftfahrzeugverkehr ganz aus dem
Komplex zu verbannen, dem Personenkraft-
wagen am Rande der Bebauung Parkhéuser
anzubieten und die Insassen mit Rollsteigen
an ihre Ziele zu bringen. Ahnlich ware in
diesem Fall mit dem Wirtschaftsverkehr zu
verfahren. Unmittelbar am Rande des Kom-
plexes wiirden Lastkraftwagen ihre Guter auf
Férderbander ubergeben, die die Waren
direkt an ihr Ziel bringen. Abzuholende Gu-
ter kénnen aus Depots am Rande der Be-
bauung oder direkt durch Forderbander iiber-
nommen werden.

Eines der schwierigsten Probleme liegtinder
Ausbildung und Dimensionierung des uber-
geordneten StraBennetzes, da wir es nicht
mit einem Komplex von Neubauten auf der
»griinen Wiese« zu tun haben, sondern uns
in der Innenstadt bewegen, wo schon ge-
ringe &uBere Stérungen den Verkehrsablauf
des Ubergeordneten StraBennetzes zusam-
menbrechen lassen kénnen. Bei zusatzlichen
Verkehrsquellen, wie es ein derartiger zu-
satzlicher Komplex darstellt, wird sich das
StraBennetz veréandern missen. Diese Ver-
anderungen beschrénken sich aber nicht auf
neu zu schaffende Anschliisse an bisher ge-
plante StraBen. Es handelt sich hierbei auch
nicht nur darum, einzelne Fahrspuren zu-
sétzlich anzubringen und damit die Fahrbah-
nen zu verbreitern, obwohl damit schon
genug Schwierigkeiten verbunden sind. Diese
Anderungen erschopfen sich auch nichtdarin,
daB einzelne Knotenpunkte anders oder zu-
séatzlich lichtsignalgeregelt werden mussen.
Ja, man muB sich sogar uberlegen, ob diese
Artder Verkehrsregelung kiinftig noch zweck-
méBig ist. Es geht letztlich auch nicht darum,
daB bisher niveaugleich geplante oder aus-
gefuhrte StraBenknotenpunkte eine zweite
Verkehrsebene ganz oder teilweise erhalten.
Letzten Endes wird sich je nach Nutzungsart
und Umfang des Komplexes das Verkehrs-
system hinsichtlich der Verkehrsmittel, der
Linienfihrung der einzelnen Verkehrswege
und seiner Knotenpunkte &ndern mussen.
Derartige Verdnderungen sind aber nicht nur
fur den unmittelbar angrenzenden StraBen-
bereich zu erwarten, sondern bedingen Neu-
planungen in erster Linie im Zuge stadtischer
RadialstraBen.

Bei der duBeren ErschlieBung ist es fiir eine
reibungslose Verkehrsabwicklung besonders
wichtig, die Wege der verschiedenen Ver-
kehrsarten zu trennen. Im Gebaudekomplex
selbst mussen wir leistungsfahige Uber-
gangsmaoglichkeiten zwischen den Verkehrs-
mitteln der &duBeren und der inneren Ver-
kehrserschlieBung schaffen, wobei sorgfél-
tig darauf zu achten ist, daB Guterverkehr
und Personenverkehr getrennt bleiben.

Fur den individuellen Kraftfahrzeugverkehr
kann eine RingstraBe mit einer ErschlieBung
durch StichstraBen in Frage kommen. Es
waére winschenswert, diesen StraBenring fur
beide Fahrtrichtungen mit niveaufreien Kno-
tenpunkten auszubilden und ihm allein ver-
kehrserschlieBende Funktion zuzuerkennen.
Dies wiirde bedeuten, daB Fremdverkehr,
also Verkehr, der in dem Komplex weder
Quelle noch Ziel hat, diesen ErschlieBungs-
ring nicht benutzt, sondern Gber Tangenten
abgeleitet wird. Fir die hier angedeutete
VerkehrserschlieBung bieten unsere Innen-
stadte bei weitem nicht gentgend Raum.
Méglicherweise gelingt es, den Erschlie-
Bungsring in einem der unteren Geschosse
des Komplexes unterzubringen.
Besonderer Wert ist auf ausreichend dimen-
sionierte Staurdume zwischen dem stad-
tischen StraBennetz und den Verkehrszielen



innerhalb des Komplexes zu legen, daFahr-
zeuge, die bis in das Hauptverkehrsstrafien-
netz zuriickstauen, den Verkehrsablauf des
Ubergeordneten StraBennetzes erheblich be-
hindern. Alle schienengebundenen Verkehrs-
mittel sollten in Form von Durchmesserlinien
den Komplex bedienen konnen.

Omnibusse kénnten als Flachenverkehrsmit-
tel den StichstraBen folgend den Komplex
an mehreren internen Verkehrsschwerpunk-
ten andienen (Abb. 4). Unter Umsténden sind
gesonderte Omnibusfahrbahnen oder Om-
nibusspuren zweckmaBig. Taxen muB die
Maglichkeit gegeben sein, so nahe wie mog-
lich an die Ziele heranzufahren.

Auch der Luftverkehr kann in Form von Luft-
taxen (Hubschrauber) fur einen derartigen
Gebaudekomplex vor allem dann eine Be-
deutung besitzen, wenn wir es mit einer
Uberbauung von Eisenbahnanlagen im Be-
reich von Bahnhoéfen zu tun haben, wo zu-
satzlicher Zubringerverkehr fir die Eisen-
bahn zu erwarten ist. Wenn der Komplex in
erster Linie Stadtburos bedeutender Firmen
enthélt, wird sich ein reger Lufttaxiverkehr
zum Flughafen der Stadt ergeben kénnen.

5. Standort des Komplexes

Wenn bekannt ist, welcher Bedarf fiir eine
Nutzung besteht, ist es moglich, einen giin-
stigen Standort festzulegen. Andererseits
sind wir im Bereich der Innenstéadte in der
Wah! des Standortes des Komplexes nicht
frei, sondern missen die Flachenin Anspruch
nehmen, die zur Verfigung stehen. Handelt
es sich um ein Sanierungsgebiet, so bleibt
zu klaren, was mit den bisherigen Wohnun-
gen und Betrieben geschehen soll, die spa-
ter in den Komplex aufzunehmen sind. Fur
sie muB auf die Dauer des Bauzustandes
eine Ersatzlésung gefunden werden. Diese
Probleme treten nicht auf, wenn wir fur einen
Neubedarf planen. Mussen wir uns mit der
Uberbauung von Gleisanlagen der Eisen-
bahn befassen, so sind die Zwangspunkte
moglicher Stitzenstellungen zu beachten.
WeichenstraBen miissen eingesehen wer-
den kénnen. UmbaumaBnahmen von Gleis-
anlagen im Bahnhofsbereich, die sich infolge
von RationalisierungsmaBnahmen und in der
Zukunft anders gelagerter Verkehrsbezie-
hungen ergeben, bedingen eigentlich, dal
innerhalb der Gleisanlagen keine Stltzen
gestellt werden durfen. Hieraus kénnen sich
fur die Uberbauung Stutzweiten von etwa
100 m ergeben, die beispielsweise durch die
Konstruktion mehrstockiger Rahmentrag-

werke zu Uberbricken sind. Dieser Umstand
kann die Baukosten und damit auch die Miet-
preise erheblich beeinflussen, was wiederum
Auswirkungen auf die Art und den Umfang
der Nutzung des Komplexes haben wird.

Ist es jedoch nur moglich, auBerhalb der
Innenstadt zu bauen, so ist im einzelnen zu

untersuchen, inwiefern die Art der Nutzung
von der Lage des Komplexes zur Stadt ab-
hangt. Zweifellos muB sich je nachdem, ob
der Komplex in der Innenstadt im Bereich
des Bahnhofes, im lbrigen Stadtgebiet oder
gar am Rande der Stadt liegt, eine unter-
schiedliche Art der Nutzung ergeben. Eine
der Hauptschwierigkeiten liegt in der Frage,
wie sich die Verkehrsmengen im Personen-
verkehr und im Guterverkehr auf die ver-
schiedenen im freien Wettbewerb konkur-
rierenden Verkehrssysteme verteilen werden.
Es ist aber auch zu tGberlegen, ob es genugt,
das Verkehrssystem StraBe bis zu einer
wirtschaftlich vertretbaren Grenze auszu-
bauen und den Rest - das kénnen noch er-
hebliche Verkehrsmengen sein - dem offent-
lichen Verkehrsmittel zuzuweisen. Dabei
mufB moéglicherweise durch gesetzgeberische
MafBnahmen, also durch Zwang, gewahrlei-
stet sein, dal3 Verkehrsarten, die unbedingt
auf die Benutzung individueller Kraftfahr-
zeuge im Personen- und Guterverkehr ange-
wiesen sind, nicht durch den Berufspendler-
verkehr auf der StraBe beeintrachtigt wer-
den. Dies kann wahrscheinlich nur Gber eine
Rationierung des Parkraums geschehen.
Patentrezepte lassen sich jedoch nicht an-
geben. Es ist fur jeden einzelnen Fall zu pri-
fen, wie sich ein Optimum des Zusammen-
wirkens der einzelnen Verkehrstrager hin-
sichtlich einer befriedigenden Verkehrsbe-
dienung erreichen &6t.

6. Konsequenzen fiir die Stadtplanung

Es darf aus den bisherigen Ausfiihrungen
nicht der Eindruck entstehen, daB sich die
verantwortlich Planenden etwa keine Ge-
danken Uber eine Verkehrsandienung ma-
chen. Es muf aberindiesem Zusammenhang
auf einen Punkt noch besonders hingewiesen
werden!011,

Bei der Planung stadtischer Verkehrswege
geht man im allgemeinen davon aus, daB ein
Gebiet mit einer bestimmten Bebauung be-
legt wird. Fur diese Bebauung lassen sich
dann die Verkehrsstrome nach Starke und
Richtung errechnen. Die Verkehrswege wer-
den danach entworfen und dimensioniert.
Bei intensiv genutzten Flachen, z. B. mit
Hochhausbebauung, entsteht viel Verkehr.
Entsprechend aufwendig fallt dann nattrlich
auch das Verkehrswegenetz aus. Da die
GroBe der Verkehrsflachen in einem Gleich-
gewicht zu den bebauten Flachen stehen
muB, erhalten wir verhaltnisméBig schmale
Verkehrsbénder, die aber dann in mehreren
Ebenen (z. B. Hoch- und Tiefstral3en) genutzt
werden missen. Dies gilt fur die freien
Strecken ebenso wie fir die Knotenpunkte.
Dadurch ergeben sich GroBbauwerke, die
das stadtebauliche Bild sehr maBgebend mit-
bestimmen (Abb. 5, 6). Obgleich derartige
Verkehrsbauten sich heute &sthetisch befrie-
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System der VerkehrserschlieBung der Downtown von
Fort Worth (nach Gruen).
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(Lehner, F., «Le trafic public de banlieue dans le
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Congress, Copenhagen 1961, International Associa-
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Prudential-Hochhaus).
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son-tour Prudential).

Sunken urban through-way in Boston (View from the
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Stadtautobahnknotenpunkt (Northwest-, Congress-,
Dan Ryan-Expressway) vor dem Hauptgeb&ude der
Universitat Chikago.
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Congress, Dan Ryan Expressway) in front of the main
building of the University of Chicago.




digend gestalten lassen, werden sie oft als
»Verkehrsmaschinen« abgelehnt. Dabei wird
dann versucht, die Verkehrsanlagen dadurch
im optischen Bild zuriickzudrangen, daB3 die
Anzahl der Verkehrsebenen reduziert wird
und einzelne StraBenverbindungen sowie
ganze StraBenstiicke und HochstraBen ein-
fach wegdiskutiert werden. Es herrscht dabei
die Meinung vor, daB der individuelle Ver-
kehr, dessen zu erwartende Stérke, wie er-
wahnt, sorgfaltig ermittelt wurde, schon
irgendeinen anderen Weg suchen und fin-
den werde.

Die Konsequenzen aus diesen »stadtebau-
lichen Forderungen« sehen aber anders aus.
Wenn eine Verkehrsanlage aus &dsthetischen
Griinden nicht in ein Stadtbild paBt und we-
sentliche Teile dieser Verkehrsanlagen ent-
fallen sollen, erh&lt man Verkehrsanlagen
mit geringerer Leistungsféhigkeit. Dann muf
aber auch der Schnitt bei den Ursachen, die
zu diesen aufwendigen Verkehrsbauten ge-
fuhrt haben, angesetzt werden. Der Stadtteil
darf dann eben nicht mehr so intensiv wie
urspriinglich vorgesehen bebaut werden, da
die baulich und damit in der Leistungsféahig-
keit reduzierte Verkehrsanlage den Anfor-
derungen nicht mehr entspricht.

Der Stadtplaner wird sich dann Uberlegen
miissen, ob er den Umfang der Bebauung
verringert oder eine andere Nutzung wabhlt,
die weniger Verkehr erzeugt.

Diese engen Zusammenhéange zwischen Art
und Intensitét der Flachennutzung und der
Starke des zu erwartenden Verkehrs hat
Leo, Hamburg, bereits im Jahre 1927 in sei-
ner Schrift »GroBhaus und Citybildung«'?
aufgezeigt.

Daneben ist es vom verkehrlichen und damit
auch vom stadtebaulichen Standpunkt her
gesehen besonders bedenklich, daB heute
vielfach noch die Ansicht vertreten wird, die
konzentrierte Bebauung der Innenstadt mit
Gebauden von Verwaltungen, Banken und
Versicherungen sei nicht zu vermeiden und
die Stadte muBten sich dieser Entwicklung
anpassen. Setzen wir weiterhin bedenken-
los Hochhé&user tertidrer Nutzung, die immer
neue Verkehrsquellen und -ziele darstellen
und damit neuen Verkehrerzeugen, inunsere
Innenstadte, so werden diese im Verkehr er-
sticken, oder die Entwickiung wird uns zwin-
gen, die Verkehrsanlagen diesem Verkehrs-
aufkommen durch bauliche MaBnahmen mit
Geldmitteln anzupassen, die auf andere Art
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besser und wirkungsvoller einzusetzen wa-
ren. Wir dirfen aber aus den Thesen Fou-
rastiés, nach denen mit einem zwangslau-
figen Aufstieg der tertidren Wirtschafts-
gruppen gerechnet werden muB, nicht vor-
eilige und falsche Schlisse fir die stadte-
baulichen und damit verkehrlichen Entschei-
dungen treffen. Wir sind heute in der Lage
zu entscheiden, welche Wirtschaftsgruppen
auBerhalb der Innenstadte untergebracht
werden kénnen, welchen Wirtschaftsgruppen
in den innenstédten ein Stadtblro geniigt
und welche Unternehmen unbedingt einen
Standort in der Innenstadt haben mussen'.

Es muB sorgfaltig erforscht werden, wie die
modernen Hilfsmittel der elektronischen
Datenverarbeitung die Grundlagen fir eine
kiinftige Stadtplanung verandern konnen.
So kann die Entwicklung dahin gehen, daf3
kiinftig der unmittelbare Kontakt innerhalb
der tertidren Berufsgruppen nicht mehr in
dem MaBe wie bisher erforderlich ist. Dies
kénnte dazu fiuhren, daB diese Gruppen
nicht mehr auf einen Standort in der Innen-
stadt angewiesen sind, der heute oft nur
aus Prestigegrinden angestrebt wird. Durch
moderne Kommunikationsmittel, neue tech-
nische Entwicklungen und psychologisch be-
dingte Veranderungen der Lebensgewohn-
heiten kann es méglich sein, daB gewisse
Arbeiten kiinftig von der Wohnung aus ge-
leistet werden. Schon heute wickeln z. B.
Handelsvertreter einen groBen Teil ihrer Ge-
schafte unter Benutzung des Telefons oder
des Fernschreibers ab. Damit kann ein per-
sonlicher Vertreterbesuch entfallen. Es ist
denkbar, daB sich diese Entwicklung auf
andere Berufsgruppen ausdehnt, wobei auch
Angestellte von Firmen ihren Arbeitsplatz in
der Wohnung haben kénnen.

Durch solche Erscheinungen kénnte sich das
kunftige Verkehrsbild der Stadte grundle-
gend verandern.

7. Zusammenfassung

Wenn wir uns mit der Planung neuer uto-
pisch anmutender Stadtteile befassen mus-
sen, so ist zunachst festzustellen, ob fir die
Anlage von intensiv genutzten und in Hoch-
hausbebauung zu erstellenden Stadtteilen
ein Bedarf besteht, wie er sich auf die ver-
schiedenen Nutzungsarten verteilt, wie groB3
er ist und welchen EinfluB er auf das Um-
land hat. Dabei ware es falsch, wenn wir uns
ausschlieBlich an den Angaben der Unter-
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nehmungen und Verwaltungen im tertidren
Bereich orientieren wiirden, weil dadurch nur
Wiinsche und nicht der tatsachliche Bedarf
zu erfahren ist.

Steht der Bedarf fest, so missen zusatz-
liche Forderungen aus stadtebaulichen Uber-
legungen gestellt werden. Andererseits sind
verkehrliche Einschrankungen zu bertcksich-
tigen, die zum Beispiel durch die Leistungs-
fahigkeit neu zu planender Verkehrssysteme
bedingt sind.

Die Probleme der Architektur und der Statik
sind zweifellos interessant und weitgehend
am Einzelobjekt l6sbar. Die Probleme der
VerkehrserschlieBung und damit der Ver-
und Entsorgung dieses Gebietes bediirfen
weiterreichender Untersuchungen, die sich
nicht nur auf das doch verhéltnisméaBig eng-
begrenzte Gebiet des Gebaudekomplexes
beschranken durfen. Daneben sind die Ver-
kehrsprobleme zu lésen, die sich auf die
Frage der inneren ErschlieBung dieses Kom-
plexes beziehen.

Mit diesem Beitrag soll gezeigt werden,
welche Probleme und Fragen auftreten, wenn
sich Stadteplaner, Soziologen, Architekten,
Volkswirtschaftler und Ingenieure mit Ideen
beschéftigen, die heute vielfach noch als
Utopien angesehen werden. Wenn wir uns
die Grundlagen erarbeiten oder verninftig
erscheinende Grundlagen selbst vorgeben,
kénnen wir planen, ohne uns im luftleeren
Raum zu bewegen''. Dazu ist es aber er-
forderlich, daB von Anfang an von allen an
der Stadtplanung Beteiligten gemeinsam die
Loésungen gesucht werden.
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