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Bauen + Wohnen

Zur Situation des
Stadtebaus

Ein Hauptaspekt des stadtebaulichen
Problems von heute laBt sich vom
Begriff der Kommunikation her, der
Herstellung von Verbindungen und
Kontakten zwischen einzelnen Men-
schen und kleineren oder groBBeren
Menschengruppen, viel besser ver-
stehen. Durch eine immer mehr den
ganzen Erdball umspannende Ar-
beitsteilung nimmt das Bedirfnis
nach Kommunikation standig zu.

Andererseits werden in zunehmend
schnellerem Rhythmus Transport-
und Ubermittlungssysteme erfunden.
Werden sie in groBerem MaBstab an-
gewendet, so verursachen sie an ge-
wissen Punkten, auf gewissen Ge-
bieten und Lebensbereichen Stérun-
gen und Krisen. Uns interessieren
vor allem die stadtebaulichen und
landesplanerischen Auswirkungen.
So haben wir in verschiedenen Hef-
ten dieses Jahres Vorschlage von
Theoretikern und Praktikern gezeigt,
die teils bekannte Systeme besser
integrieren oder aber die Moglich-
keiten bei neuerfundenen Systemen
aufzeigen.
Es sei hier nur an die Arbeiten von
Reginald Malcolmson mit dem Vor-
schlag fir eine metrolineare Band-
stadtund an die Arbeiten des Kenzo-
Tange-Teams, ebenfalls mit dem
Vorschlag einer linearen Stadterwei-
terung mit einer Einschienenbahn,
erinnert.
Wir wollten mit diesen und anderen
Vorschlagen keine Standardldsun-
gen vermitteln, sondern nur zeigen,
wie rasch die Entwicklung im Flusse
ist. Das Schwierige unserer heutigen
Situation liegt in der Aufgabenstel-
lung in bezug auf die Praxis. Es gilt,
eine der rasch voranstiirmenden
Technik angepalBte Grundhaltung zu
finden, die uns eine zielbewuBte
Handlungsféahigkeit bewahrt, ohne
die zukiinftigen Entwicklungsmog-
lichkeiten zu beeintrachtigen. Kon-
zentration oder Dezentralisation ste-
hen heute im Brennpunkt der Diskus-
sion. Es kénnte aber sein, daB zum
Beispiel durch neue Methoden der
Nachrichtentibermittlung und Daten-
verarbeitung diese grundlegenden
Fragenin ganz neuem Lichte erschei-
nen. Dadurch gewinnt der ver-
gleichsweise konstante Faktor der
physiologischen und psychischen
Erfordernisse des Menschen ein im-
mer groBeres Gewicht.
Die nachfolgenden Beitrage und Be-
richte ergdnzen zum Teil schon fri-
her Publiziertes, zum Teil geben sie
die neuesten Entwicklungen wieder.
w

Reginald F. Malcolmson

Anwendungsbeispiel
des metrolinearen Systems fiir
San Francisco

Aus einer Voruntersuchung von drei
Stadtgebieten der Vereinigten Staa-
ten wurde San Francisco fir dieses
Projekt ausgewahlt. Die bergige
Bodengestalt San Franciscos bildet
ein einzigartiges topographisches
Problem. Am Beispiel San Francis-
cos sollte die Anpassungsfahigkeit
des metrolinearen Systems an ein
so hiigeliges und bergiges Terrain
erprobt werden. Im Osten des abge-
bildeten Reliefs erkennt man den
langgestreckten Hauptkorper des
metrolinearen Systems. In der Chro-
nik unseres Aprilheftes 1962 hatten
wir von Reginald F.Malcolmson
bereits eine theoretische Studie
tber die Bandstadt verdffentlicht.
Der bandférmige Hauptkoérper ent-
halt in seinem untersten Geschol3
die schienengebundenen und die
Schwertransportmittel. Dariiber sind
Lagerraume und zwei Parkebenen
angeordnet. In den oberen Stock-
werken des Hauptkorpers befinden
sich u.a. Rdume fir die Leichtindu-
strie und den Handel.

Die Geschaftshochhauser mit Y-
Grundri3 befinden sich auf der Land-
seite des Bandes. Die heute voll-
standig tberbaute Halbinsel wird
fur aufgelockerte Wohnquartiere
frei, welche mit ZubringerstraB3en
an die Hauptverkehrsaxe ldngs des
Bandes angeschlossen sind.
Dieses Band ist ein fast 20 km lan-
ges, 330 m breites und 3 Stockwerke
hohes Geb&ude. Seine Dachflache
bildet ein kontinuierliches Promena-
dendeck, das den FuBgéngern re-
serviert ist und das eine groBartige
Aussicht auf die Bucht von San
Francisco verschafft. In regelmaBi-
gen Abstanden sind die Aufbauten
der Geschafts- und Warenhauser
angeordnet. Zwischen ihnen bleibt
gentigend Raum fir die 6ffentlichen
und kulturellen Bauten sowie fiir die
Freizeitbezirke.

Die Schwerindustrie, die nicht an
Hafen und Docks gebunden ist,
wird an der stidlichen Verlangerung
der linearen Haupttransportachse
angeordnet.

Auf diese Art und Weise bleibt die
Hauptfunktion der Halbinsel — ndm-
lich die des Wohnens - erhalten.
Die Wohnungen konnten nach der
Sonne und nach der Aussicht auf
Bucht, Ozean und Berge ausgerich-
tet werden. Die bestehenden Park-
anlagen werden in die neue, weit-
raumige Parklandschaft eingeglie-
dert. Die Fahrzeit von den Wohn-
quartieren zu den Arbeitsplatzen
betragt im Maximum eine halbe
Stunde. w

1

So wiirde die Halbinsel von San Francisco
nach der Anwendung des metrolinearen
Systems aussehen.
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Offizieller Sanierungsplan von San Fran-
cisco 1:160 000.

1 Western Additional Area 1
2 Western Additional Area 2
3 Diamond Hights

4 South of Market

5 Golden Gateway

6 Pazifik

7 San Francisco Bay



Erneuerung des
Zentrums von Dallas,
Texas

Columbia-Universitat, New York
Charles R.Colbert, Architekt und
Planer, Dekan

Ernest M. Fisher, Wirtschaftssach-
verstandiger

Stephan C.Carroll, Stadtplaner

Key Kolb, Projektkoordinator

und Architektur- und Landespla-
nungsstudenten

Langsschnitt durch das neue Zentrum
1:4000.

12 Parkschéachte, 200 m tief, mit je vier
Paternosteraufziigen fiir 9360 Autos
Ebene fiir Busbahnhof und Anliefe-
rung

Normale Parkebene

ErdgeschoBebene mit durchgehenden
StraBen und Autoaufgabestellen fir
die Parkschéchte

FuBgéangerebene

Zentrum fur Schauspielkunst

Museum

Amphitheater

Birohochhaus

Motorhotel

o -

s w

o ©0W®~N o’

Dallas hat ein auBerordentlich
schnelles Wachstum hinter sich. Da
aber das Geschéaftszentrum, dem die
Stadt ihren Aufstieg verdankt, im
Verkehr zu ersticken droht und sich
nicht weiter ausdehnen kann, wer-
den heute die zentralen Funktionen
immer mehr tiber das ganze Stadtge-
biet verstreut. Die Verfasser sind
dagegen der Ansicht, daB dadurch
wesentliche Krafte und Werte unse-
rer Zivilisation verlorengehen. Sie
schlagen deshalb ein in jeder Hin-
sicht funktionsfahiges Zentrum vor,
was einen erheblichen baulichen
Aufwand bedingt. Gegenwartig wer-
den die Ausschreibungen durch die
Dallas Corporation vorbereitet, hin-
ter der die Texas State Bank steht.

Das System der Parkschéchte

Neben der horizontalen, normalen
Parkflache fur 4402 Dauerparkierer
im UntergeschoB kénnen 9360 Kurz-
parkierer ihre Wagen in 200 m tiefen
Schéchten «einlagern». Es ist offen-
sichtlich, daB die Wirtschaftlichkeit
des Vorschlages sehr von der geo-
logischen Beschaffenheit des Unter-
grundes abhangt. Sandschichten
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dirften in dieser Hinsicht ein Opti-
mum darstellen. Vom bestehenden
SchachbrettstraBensystem, das un-
ter der FuBgéangerplattform beibe-
halten wird, fahren die Wagen im
ausschlieBlichen Rechtsabbiegever-
kehr zu den Verladebatterien. Diese
bestehen aus je vier Einheiten. Ein
horizontalflieBendes Transportband
fihrt den Wagen zum Paternoster-
aufzug. Dieser hat eine Geschwin-
digkeit von 15 m pro Minute und voll-
endet daher alle 30 Minuten eine Um-
drehung. Der Wagen kann deshalb
nur alle 30 Minuten ausgelagert wer-
den. Wer seine Aufenthaltsdauer
im voraus kennt, kann bei der Auf-
gabe die Auslagerungszeit vorher-
bestimmen und den fahrbereiten
Wagen abholen. Fiir Geschafte, die
nur wenige Minuten in Anspruch
nehmen, sind Vorfahrsysteme, wie
zum Beispiel Autobanken mit Fern-
sehverbindung, gewahlt worden.

Als weitere Nutzungsmaoglichkeit
nennen die Architekten die verbes-
serten Fundationsméglichkeiten fiir

Hochh&user, Grundwasserfassun-
gen und die Verwendung fiir den
Zivilschutz. w
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Modellaufnahme des geplanten Ge-

schafts- und Kulturzentrums in Dallas.

FuBgangerplattformen (iberspannen die

bestehenden StraBen, von denen Pater-

nosteraufziige die Autos in 200 m tiefe

Parkschéachte absenken.
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GrundriB des Parksystems 1:1000.

1 Quittungsausgabe und Zeiteinteilung
fiir den Abgabezyklus eines Wagens

2 Zeitempfanger und Signaleinteilung
fir den Ausgabezyklus eines Wagens

3 Horizontales Forderband

Fithrungsschiene fiir die Vorderrader

des Wagens

FuBgéngerweg

Aufgehangte

einen Wagen

Personenaufziige

Erdkern

Feststehender Tragzylinder

10 Aufhangerad

11 Pumpe

12 Zufahrt

13 Wegfahrt

14 ErdgeschoBniveau

15 Normales Parkgeschof3

16 Anlieferungsgeschol
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Schnitt 1:1000.
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Stadtebau und
Raumtragwerke

Internationaler BaukongreR

Die beiden Generalthemen ~ Archi-
tektur und Stadtebau einerseits, Ge-
staltung und Technik moderner
Raumtragwerke andererseits - schei=
nen auf den ersten Blick wenig mit-
einander zu tun zu haben. Die ver-
schiedenen Gedankengénge trafen
sich in einem Punkte: Die heute
nahezu unlésbar erscheinenden Pro-
bleme des Stadtebaus gebieten,
neue Wege einzuschlagen, die auf
technischem Gebiet in erster Linie
mit Raumtragwerken zu lésen sind.
Professor Wachsmann, Chicago,
verglich die Bedeutung der Essener
Begegnung mitdem in die Geschich-
te der Baukunst eingegangenen
«WeiBenhof»-Ereignis von Stuttgart.
Zum erstenmal Gberhaupt kamen die
Avantgardisten der neuen Konstruk-
tionsweisen mit den Praktikern des
Stadtebaus zusammen. Die Stadt
Essen hatte durch Zuschiisse die
Teilnahme von Studierenden der
Hoch- und Fachschulen Deutsch-
lands ermoglicht.

Das Grundsatzreferat von Minister
Erkens, Dusseldorf, behandelte die
aktuellen politischen Entscheidun-
gen, wie sie sich in dem Ballungs-
raum Nordrhein-Westfalen, einer
der groBten Agglomerationen, mit
Dringlichkeit stellen. Er bekannte
sich zu dem Leitbild der «geglieder=
ten und aufgelockerten Stadt», wies
aber auch auf die Zweifel hin, die
Fachleute schon heute gegen dieses
Leitbild duBern. Professor Dr.Ernst
May, Hamburg, attackierte heftig die
Tendenzen,die Erholungslandschaf-
ten um die GroBstadte durch Eigen-
heimférderung zu zersiedeln; er be-
firwortete die Konzentration bau-
licher Massen und die soziologisch
begriindete Weiterentwicklung der
groBen Stadte. Nur durch solche
Konzentrationen erscheint es még-
lich, den notwendigen Raum zu
schaffen.

Sachlich 1&Bt sich kaum ein groBerer
Gegensatz stadtebaulicher Konzep-
tionen denken als zwischen den
Stadtlandschaften Reichows und
den Planungen zur Stadterneuerung
Tokios von Tange. Dr.-Ing.B.Rei-
chow, Hamburg, entwickelte seine
Uberlegungen zur «organischen Um-
weltgestaltung» an der bereits ver-
wirklichten Sennestadt mit der
Grundsatzanalogie des Blutkreis-
laufs. Er orientiert die Losung von
Siedlungs- und Verkehrsfragen an
den urspriinglichen, instinktiven Be-
wegungsimpulsen des Menschen
unter Beriicksichtigung des Sympa-
thikus im Menschen. Professor
Kenzo Tange, Tokio, der iber GroB3=
stadterneuerung, erlautert am Bei=
spiel Tokio, sprach, sieht fir diese in
der Wirtschafts- und Menschenbal-
lung von 14 Millionen Einwohnern
erstickenden Stadt nur eine radikale
Losung als Ausweg: Er schlagt vor,
iber die Buchtvon Tokio auf riesigen
Raumtragwerken eine aus Zellen zu-
sammengefiigte neue Stadtzu errich-
ten, in der Wirtschaft, Verwaltung,
Freizeit und Erholung zusammenge-
faBt sind. Das heutige Stadtgebiet
Tokio wiirde dann reines Wohnge-
biet werden.

Hinter diesen Auseinandersetzun-
gen um die zukiinftige Form des
Stadtebaus steht im Grunde die
Kernfrage, ob man der wachsenden
Konzentration durch dezentralisie-
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rende Aufgliederung begegnen solle
oder ob man die Konzentration als
unausweichlichen ProzeB positiv zu
werten und sich ihm stadtebaulich
anzupassen habe. Dabei spielt eine
groBe Rolle die soziologische Theo-
rie, daB in absehbarer Zeit die tertiare
Industrie (Dienstleistungsgewerbe,
Verwaltung usw.) 80 Prozent der Be-
volkerung auf engstem Raum zusam-
menfassen wird. Die Wohngebiete
miissen dann in verniinftig zumut-
barer Entfernung zum Arbeitsplatz
liegen.

Zu den entschiedensten Vertretern
des Konzentrationsgedankens ge-
hort Architekt Yona Friedman, Paris,
der iiber «Stadtebauliche Anwen-
dung von Raumstrukturen» referier-
te. Er ging von der UngewiBheit aus,
zu welchen Daseinsformen die ge-
sellschaftliche Entwicklung dernéch-
sten Jahrzehnte fiihren werde, und
fordert Mobilitat im Stadtebau. Man
misse so bauen, daB kiinftige Ge-
staltungen nicht verbaut werden. So
schlagt er die Konstruktion von ske-
lettartigen Raumstrukturen tber be-
reits bestehenden Stadten vor, meh-
rere hundert Meter hoch, mit der
Maéglichkeit, die Funktionszellen ver-
anderlich zu halten, das hei3t Ver-
kehrswege, Geschéfts- und Wohn-
hauser gewissermaBen austausch-
bar «einzuhangen». Friedman sieht
voraus, daB die Bevolkerung der
Erde sich immer mehr in Punktstad-
ten von etwa 3 Millionen Einwohnern
konzentrieren wird, was fir sein
Land, Frankreich, zum Beispiel zehn
bis zwolf solcher Raumstadte bedeu-
ten wiirde. Die theoretische Basis
solcher raumstruktureller Stadtebau-
entwdlrfe gab der Vortrag von Archi-
tekt Dipl.-Ing.E.Schulze-Fielitz, Es-
sen. Die Modulationen der Raum-
strukturen nach Art, GroBe, Material
und Position erlauben das Wagnis,
sie als umfassendes stadtebauliches
Ordnungsmittel einzusetzen, mit
allen Konsequenzen, wie zum Bei-
spiel dem Angriff auf den traditionel-
len Einzelbau, wenn die Eigentums-
rechte nicht mehr auf die Bodenfla-
che (wie bisher), sondern auf den
Nutzraum bezogen werden. Die viel-
geschossigen bewohnten Raumtrag-
werke Uberbriicken groBe Spann-
weiten durch ihre groBe statische
Héhe, Gberlassen in den Zentren der
Verdichtung den Boden dem mecha-
nischen Verkehrund passen die bau-
liche Substanz dem Landschafts-
profil an, gleichsam eine neue geolo-
gische Formation mit Gipfeln,Talern,
Schluchten und Hochebenen. «Die
Raumstadtistdas strukturelle, syste-
matisierte, vorfabrizierte, montier-
bare und demontierbare, wachsende
oder schrumpfende multifunktionale
Raumlabyrinth», eine «Science-
fiction» des Urbanismus, fiir dessen
Verwirklichung die technischen Mit-
tel schon heute bereitstehen.

Uber die technische Verwirklichung
der Raumstrukturen sprachen Pro-
fessor Buckminster Fuller, Carbon-
dale (USA),Professor Dr. Makowski,
London, Professor Candela, Mexiko,
und Dr.Otto, Berlin. Buckminster
Fuller entwickelte insbesondere vol-
lig neue konstruktive ldeen, nach
denen die Raumstrukturen an Atom-
modelle und Molekularstrukturen
angeglichen sind. Nach seiner «Ten-
segrity»-Theorie wird nicht mehr mit
Knoten und Staben, sondern mit
Kraftlinienziigen gearbeitet, die sich
nur noch in Berlhrungspunkten
kreuzen und zu einer auBerordent-
lich sparsamen und flexiblen Bemes-
sung der Tragwerke fiihren. Nach
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Pneumatische und zugbeanspruchte
Kunststoffkonstruktionen werden von
Dr. Frei Otto und Rudolf Trostel fir die
Uberspannung von Gebieten mit regulier-
barem Eigenklima vorgeschlagen.
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Eine Schalenkonstruktion, die von Dr.
Frei Otto als Versuchsbau errichtet
wurde. Sie besteht aus einem Rost diinner
Holzleisten, die zu einer Schale geformt
und mit einer diinnen Plastikhaut (iber-
spannt wurden.

3

Blick in den Innenteil eines Raumtrag-
werkes, das von dem Architekten Dipl.-
Ing. Ekkehard Schulze-Fielitz in einer
Mero-Konstruktion erbaut wurde.

4
Ein Hubschrauber transportiert seinen
eigenen Hangar. Diese Aufnahme war
im Mero-Pavillon an der Deubau zu sehen.
Sie wurde bereits 1954 gemacht. Kon-
strukteur dieser Kuppel ist Prof. R. Buck-
minster Fuller.

diesem System fihrt Fuller zum Bei-
spiel fiir die kommende Olympiade in
Tokio eine 1000 Menschen fassende
Mehrzweckhalle aus, die einen Raum
von 280 m Durchmesser stiitzenfrei
liberdacht und sogar am hellen Tage
volle Verdunkelung fiir Filmvorfth-
rungen ermdéglicht.

Wahrend die Konstruktionen Fullers
ein ganz spezielles Gebiet der Raum-
strukturen umfassen, gab Makowski
einen umfassenden Uberblick tber
den Gesamtstand der technischen
Entwicklung der Raumstrukturen. Er
zeigteinteressante Anwendungsbei-
spiele, die unter anderem mit den in
Deutschland bekannten und auf der
Deubau 62 demonstrierten «Mero»-
Bauelementen GroBraume bis 100 m
Spannweite iiberdecken oderim Falle
einer Lamellenkuppel in Houston
(Texas) stiitzenfreie Rdume von etwa
200 m Durchmesser (berspannen.
Makowski kiindigte an, daB in naher
Zukunft Spannweiten von 500 m stiit-
zenfrei und wirtschaftlich rentabel
liberdeckt werden konnen. Beson-
dere Zukunftsaussichten diirften
kombinierte Stab- und Flachentrag-

werke aus Kunststoffpyramiden ha-
ben. Die neuen Konstruktionen sind,
gemessen an den traditionellen Bau-
arten, ungewohnlich leicht. Wahrend
man bei der traditionellen Konstruk-
tion mit 1m®* Werkstoff etwa 3 bis 5 m
umbauten Raum umschloB, ist es
mit den neuen Konstruktionsmetho-
den méglich, mit 1 m* Werkstoff 300
bis 500 m* umbauten Raum zu um-
schlieBen.

Gleiche Entwicklungslinien zeigte
Dr. Frei Otto in seinem Referat iiber
«Zugbeanspruchte Raumtragwerke»
auf. In zugbeanspruchten Konstruk-
tionen ist eine optimale Werkstoff-
ausnutzung maglich, da die Gefahr
der Knickung bei Druckbelastung
weitgehend ausgeschaltet wird. Die
Vorschlage, Modelldemonstrationen
und Ausfiihrungen Dr. Ottos erstrek-
ken sich in erster Linie auf groBfla-
chige Uberdachungen von mehreren
Quadratkilometern Grundflache, die
es gestatten, stadtebauliche Konzen-
trationen, wie sie von Tange, Fried-
man und Schulze-Fielitz vorgeschla-
gen werden, wirtschaftlich zu tiber-
spannen und mit einem Eigenklima
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