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G. GRUTZPALK

Probleme einer reibungslosen Stadtentwicklung

Vorgegeben ist durch die wirtschaftlich-soziale Entwick-
lung ein Trend zu Stadtregionen. Neben vielen Vorteilen
fiihren Stadtregionen aber zu social costs in kaum zu recht-
fertigender Hohe sowie zu einer schlechteren Versorgung
der Bevolkerung des flachen Landes. Stidte mit mindestens
70000 Einwohnern konnen dem Trend zur Stadtregion
begegnen; sie sind in der Lage, die wirtschaftlich-sozialen
Bewegungen aufzufangen.

Das Netz der Stidte mit rund 70000 Einwohnern ist
aber nicht dicht genug.

Der Ausbau der Mittelzentren bis zu der notwendigen
GroRe von 70000 bis 80000 Einwohnern ist teurer als die
Anlage von Neustidten. Die Aufnahmefihigkeit von Mit-
celzentren wird durch Wachstumsfriktionen begrenzt. Den
Reibungen bei der Entwicklung von Stidten wird im fol-

genden nachgegangen. Aus dem Wesen der Friktion heraus
wird nach einem Weg fiir einen schnellen und kostenspa-
renden Ausbau des Stidtenetzes gesucht.

Eine gute Versorgung der Bevdlkerung auf dem flachen
Lande und im Vorland der Stadtregionen kann erwartet
werden, wenn ein Stadt- und Gemeindesystem mit minde-
stens

a) 5000- 8000 Einwohnern
b) 20000-35000 Einwohnern
¢) 70000-80000 Einwohnern

in riumlich und zeitlich giinstiger Lage zueinander besteht.
Dieses hierarchisch geordnete Stadtsystem ergibt sich aus
den Wirtschaftlichkeitsgrenzen der zur Versorgung notwen-
digen privaten und 6ffentlichen Einrichtungen. Die Wirt-
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Abb. 1: Wachstum einer Stadt von 20 000 auf 63000 Einwohner

schaftlichkeitsgrenzen der wichtigsten Versorgungseinrich-
tungen und damit den notwendigen hierarchischen Aufbau
des Stadtsystems zeigt die folgende Zusammenstellung:

Kindergarten 2000- 3000E.
Einziigige Volksschule 2400 E.
Zweizligige Volksschule 5000 E.
Kindertagesstitte 10000- 14000 E.
Einziigige Realschule 15000~ 22000 E.
Altersheim .15000- 30000 E.
Einziigige Oberschule 16000 E.
Sonderschule 18000- 20500 E.
Zweiziigige Oberschule 30000- 35000 E.
Altentagesstitte 25000- 35000 E.
Zweiziigige Realschule 30000- 45000 E.
Amtsgericht 30000~ 36000 E.
Alterspflegeheim 40000- 60000 E.
Tagesstitte fiir geistig behinderte Kinder 40000~ 60000 E.
Schwerpunktkrankenhaus 45000- 86000 E.
Bezirkssportanlage 60000- 80000 E.
Theater 50000-100000 E.

50000-100000 E.
50000-100000 E.
50000-100000 E.

80000 E.

Qualifizierte Biichereien
Qualifizierte Museen
Einzelhandel mit tiefem Angebot
Miillbeseitigung

Krematorium (giinstige Voraussetzungen)

Groflklinik

180000 E.
150000-250000 E.

Die tragende Stadt in diesem System ist der Typ mit
mindestens 70000-80000 Einwohnern. In diesem Stadttyp
wird das Gros des Bruttoinlandsprodukts erwirtschaftet.
Dieser Stadttyp ist zudem in der Lage, eine breite Streuung
von Arbeitsmdglichkeiten im produzierenden und im
Dienstleistungsgewerbe zu entwickeln. Dariiber hinaus ver-
mag dieser Stadttyp die iibergeordneten &ffentlichen und
privaten Einrichtungen zu tragen. Er ist also fihig, die
wirtschaftlich-sozialen Trends aufzufangen. Daf er nicht in
ausreichender Dichte vorkommt, dafiir spricht der Trend zu
Stadtregionen. Dieser Trend fithrt, das ist zu befiirchten,
zu einer Unterversorgung des flachen Landes.

Das Netz dieser volkswirtschaftlich wichtigen Stadtein-
heit kann im Interesse einer guten Versorgung des flachen
Landes verdichtet werden

a) durch Entwicklung von Mittelzentren bis zu einer Ein-
wohnerzahl von 70000 bis 80000,

b) durch Wachstum von Unterzentren, wenn geeignete
wirtschaftliche Initialkrifte zur Verfiigung stehen.

Das Wachstum dieser beiden Stadtgruppen aber voll-
zieht sich sehr z8gernd, da ihre Entwicklung von Friktionen
begleitet wird.

Am Beispiel einer Stadt, die von 20000 auf 63000 Ein-
wohner anwichst, lassen sich einige wachstumshemmende
Friktionen recht gut erkennen (vgl. Abb. 1).
Voraussetzungen fiir die folgende Betrachtung sind:
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a) Biologische Entwicklung: 8 auf 1000 Einwohner.

b) Zuwanderungen aus den Geburteniiberschiissen des um-
gebenden flachen Landes: 22 auf 1000 Einwohner.

¢) Die Gesamtbevdlkerung wichst also um 3% jahrlich.
Diese Voraussetzungen sind im Vorland der Stadtregio-
nen durchaus gegeben.

d) Eine Flichennutzungsplanperiode wurde mit 8 Jahren
angenommen.

Nach Abb. 1 ist die Ausgangssituation eine Stadt mit
20000 Einwohnern. Die Stadtfliche betrigt 360 ha. Der
Stadtkern, unter der Voraussetzung, daf} er im Durchschnitt
3,50/ der Stadtfliche ausmacht, ist ca. 13 ha grofl. Der
Einzelhandel bendtigt im Stadtkern 1,48 ha Geschiftsflache.
Der Stadtkern — das kann vorausgesetzt werden — ist
durchsetzt mit schiitzenswerten historischen Gebauden. Un-
ter der Voraussetzung, dafl auf 50 qm Gewerbefliche ein
Parkplatz ben&tigt wird, miissen in dieser Stadt 1700 Park-
plitze mit insgesamt 5,1 ha Grofle vorhanden sein. Am
Gesamtverkehr betrigt der Anteil des Durchgangsverkehrs
ca. 55%o, der Binnenverkehr macht ca. 200 des gesamten
Verkehrsaufkommens aus. Bei dem erreichten Grad der
Anonymitit betragen am Gesamtgebaudebestand

_ die Ein- und Zweifamilienhiduser 75%o,
— die Mehrfamilienhiduser 18°/o,
_ die landwirtschaftlichen Wohngebaude ca. 7.

Unter Beriicksichtigung der Region und einer Industrie-
kopfquote von 20 qm je Einwohner miissen 52 ha Industrie-
und Gewerbefliche ausgewiesen werden.

Betrachten wir diese Stadteinheit als in sich geschlossen.
Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit hat sich diese Stadt
yorganisch“ entwickelt; das bedeutet fiir die meisten Stidte,
und auch in diesem Beispiel, daf} die Stadt im raumlichen
Zusammenhang entwickelt wurde.

Abb. 2 zeigt i. M. diese ausbaufihige Stadt in den wich-
tigsten Dimensionen:

a) mit 20000 Einwohnern
b) mit 63 000 Einwohnern

Zwischen diesen beiden Stadtanlagen liegt nach dem an-
genommenen Beispiel eine Entwicklungszeit von 40 Jahren.

Die Verinderungen, und damit die Ansatzpunkte fiir
Friktionen, sind aus den Abb. 1 und 2 zu entnehmen; sie
lassen sich folgendermaflen beschreiben.

Bauliche Gestalt

Die Anteile der Wohngebiudearten dndern sich im Laufe
der Entwicklung des Stadtkdrpers entsprechend der augen-
blicklich vorherrschenden sozialen Gestalt der Bevolkerung
und dem Grad der erreichten Anonymitit. Mit dem An-
wachsen der Stadt ist nach Abb.1 mit folgenden Wohn-
gebiudeanteilen zu rechnen:

a) 20000 Einwohner = 75/ Ein- und Zweifamilienhduser
189/o Mehrfamilienhduser

b) 63000 Einwohner = 5590 Ein- und Zweifamilienhduser
410/ Mehrfamilienhiuser

Diese Zahlen bedeuten, daf sich in der ersten Entwick-
lungsphase ein weiter Kranz von Ein- und Zweifamilien-
hiusern um den Stadtkern legt. Die Ausdehnung dieser
Bauzone ist abhingig davon, wie schnell die Stadt wichst.
In langsam wachsenden Stidten hat diese Zone einen Radius
von ca. 2 km und mehr.

Bei dieser vorwiegend eingeschossigen, also sehr weit-
liufigen Bebauung um den Stadtkern handelt es sich in den
meisten Fillen nach sozialer Schichtung und Bauform um
»Biirgervorstadte, deren soziales Gewicht und Persistenz
sehr stark sind.

Die vornehmlich dichte und hohe Bebauung der spiteren
Entwicklungsphasen setzt sich an der Peripherie ab. Diese
nach auflen zunehmende Wohn- und Bevélkerungsdichte
16st aus

a) die Sanierung der schwer zuginglichen, weil sozial ge-
festigten Biirgervorstidte. Sie ist zu rechtfertigen iiber
die Verschirfung des Bodenpreisgefilles.

b) die Verlagerung einiger ,Dienste“ an die Peripherie der
Stadt. Bekannt ist die Verlagerung der Arzte und Ban-
ken in die dichtbesiedelten Randzonen. Diese Tendenz
ist verbunden mit einer weitgehenden Entwertung des
Stadtkerns.

SchlieRlich hat die bebaute Fliche — bei Annahme, dafl
fiir jeden Einwohner 180 gm Stadtfliche insgesamt zur
Verfiigung stehen miissen — um 790 ha zugenommen, das
bedeutet, das fortwihrend Friktionen mit der Landwirt-
schaft stattgefunden haben; denn die Wohnbebauung und
die Gewerbegebiete mufiten kontinuierlich in die landwirt-
schaftlich bewirtschafteten Flichen hineinwachsen. Dieser
Vorgang nimmt den Landwirten die bisherige Existenz-
basis, zwingt sie iiber Verkleinerung der Betriebe, verbun-
den mit Intensivierung, zur Aufgabe der bisherigen Er-
werbsgrundlage. Dafl dieser Vorgang schleppend verlduft
und z. T. nur bei Generationswechsel moglich ist, dafiir
spricht die konservative Persistenz der Landwirtschaft.
Erschwerend kommt hinzu, daf bei der Berithrung von
Landwirtschaft und expandierenden Stidten in jeder Ent-
wicklungsphase die wichtigen hofnahen Flichen der Land-
wirtschaft an die Stadtentwicklung abgetreten werden
miissen. Dagegen bleiben der Landwirtschaft die fiir die
Bewirtschaftung weniger wichtigen Flichen in der Feldmark
iiber lange Zeit erhalten.

Bei der Betrachtung der baulichen Gestalt einer wachsen-
den Stadt muf auch die zentrifugale Siedlungstitigkeit
beachtet werden. Bis zu einer Einwohnerzahl von etwa
20000 Einwohnern wachsen Stidte im wesentlichen zentri-
petal. Bei Stidten mit mehr als 20000 Einwohnern macht
sich, mitverursacht durch den steigenden Bodenpreis, eine
zentrifugale Siedlungstitigkeit bemerkbar. Uber den Roh-
zugang an Wohnungen, bezogen auf die Einwohnerzahl
der einzelnen Stadtrandgemeinden, ist diese Entwicklung
mefbar. In einigen betrachteten Stidten mit 3000035000
Einwohnern und deren Randgemeinden zeigte der Rohzu-
gang an Wohngebiuden im Durchschnitt mehrerer Jahre
folgende Werte:
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andersartige Nutzung zu durchbrechen.

Der zunehmende Bedarf an Stadtkernfliche um 27 ha,
ausgelost durch den Zuwachs an Diensten jeder Art, muf}
aus der umgebenden Bebauung herausgeldst werden. Diese
den Stadtkern umgebende Bebauung hat aber durch ihren
Charakter als ,Biirgervorstadt® ein starkes soziales Ge-
wicht. Die Unterwanderung der Randzonen des Stadtkerns
durch neue Funktionen ist bei den vorgegebenen sozialen
Strukturen sehr miihselig und teuer.

Stadtkernerweiterung und bistorische Bausubstanz

Durch die Zunahme der Bevélkerung erhdhen sich die
Umsdtze des Einzelhandels. In der Ausgangsphase bei
20000 Einwohnern ist mit einem Einzelhandelsumsatz von
ca. 1400-1500 DM je Einwohner zu rechnen. Bei 63000
Einwohnern konnen Einzelhandels- und Gaststittenumsitze
von ca. 2000-2100 DM je Einwohner erwartet werden.
Das Anwachsen der Umsitze rechtfertigt eine Ausweitung
der Geschiftsfliche. Die hohere Ausnutzung der Grund-
stiicke im Stadtkern wird beschrinkt durch die sehr geringen
Grundstiicksgrofen. Sie liegen oft zwischen 100 und 300 qm.
Diese Grundstiicksgrofien sind historisch bedingt. Die hdhere
Nutzung wird in dieser Situation iiber erhdhte Geschof3-
zahlen versucht. In dieser Ubergangsphase sind Friktionen
mit den Kriften iiblich, die den Mafistab der historischen
Stadtanlage aus guten Griinden erhalten wollen. In einigen

Wohngebie+ 110 £.[ha

Abb. 2: Stadterweiterung von 20000 auf 63000 Einwobner

unserer Stiddte ist die Erhaltung des Mafistabes der Stadt
durchaus gerechtfertigt. Die Zerstorung der reichen Ein-
driicke, der Wiirde und Haltung unserer alten Stidte, die
Zerstorung der Kulturgiiter aus Griinden der Wirtschaft-
lichkeit, kann sich nicht zuletzt auf die Attraktivitit des
Stadtkerns und auf den Reichtum unserer Umwelt ungiin-
stig auswirken.

Stadtkern und Verkebr

Der Anteil des Durchgangsverkehrs betrigt in Stiddten
mit
20000 Einwohnern ca. 55%
63000 Einwohnern ca. 239/¢

des Gesamtverkehrs. Diese Entwicklung bedeutet, dafl der
Handel im Stadtkern mit zunehmendem Wachstum der
Stadt auf die anregenden Krifte des Durchgangsverkehrs
verzichten mufl. Diese in der ersten Entwicklungsphase
wichtige Wirkung des Durchgangsverkehrs auf den Handel
mufl ersetzt werden durch andere Verkehrsarten. Es wer-
den also fiir den Handel im Stadtkern zunehmend wichtig:
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Abb. 3: Anteil der Wobngebiudearten in Gemeinden
nach Gemeindegréfenklassen
(Grundlage: Ergebnis der Gebiudezihlung vom 6. 6. 1961)

a) der Zielverkehr,

b) der FuRgingerverkehr; er wird durch den Zielverkehr
gespeist. Die Omnibushaltestellen, Bahnhéfe und Park-
plitze sind also zum groften Teil seine Ausgangspunkte.

Bei einer Stadtentwicklung aber von 20000 auf 63000
Einwohner werden, ausgehend von den Gewerbeflichen,
ca. 3500 neue Parkplitze notwendig. Der zusitzliche Fli-
chenbedarf liegt bei eingeschossiger Nutzung zwischen 10
und 11 ha. Die notwendigen Parkplitze miissen, wenn sie
sich umsatzsteigernd auf den Einzelhandel auswirken sol-
len, im oder um den Stadtkern herum angeordnet werden.
Sie miissen also im bisher bebauten Gebiet liegen. 10 bis
11 ha aus einer bestehenden hochwertigen Bebauung her-
auszulosen bedeutet die Aufgabe vieler Existenzen und ist
natiirlich sehr teuer. Diese Aufgabe lifit sich auch nur
schwer in einer Generation l6sen.

Das Verhiltnis von nah- und fernversorgendem Handel
betrigt bei Stadten mit

20000 Einwohnern ca. 75:25
63 000 Einwohnern ca. 55:45

Die Umschichtung des Einzelhandels bei steigender Ein-
wohnerzahl zugunsten des fernversorgenden Handels be-

deutet, daf der Handel im Stadtkern zunehmend neue
Kiuferschichten auch von auflerhalb der Stadt zu seiner
Existenz braucht. Diese Kiufer sollen, soweit sie nicht iiber
den individuellen Verkehr, also iiber Parkplitze, in die
Innenstadt gebracht werden, nach Moglichkeit iiber 6ffent-
liche Verkehrsmittel herangefithrt werden. Das vorhandene
Straflennetz im Innerortsbereich erlaubt aber keine eigene
Spur fiir den 6ffentlichen Verkehr. Der &ffentliche Verkehr
ist also sehr langsam, er hat nach Lebner die normale Ge-
schwindigkeit des Innerortsverkehrs im Stadtkern von ca.
20 km/h.

Ein weiteres Miflverhiltnis ergibt sich bei wachsenden
Stidten zwischen den Bestrebungen nach Wirtschaftlichkeit
bei den Trigern 6fentlicher Verkehrsmittel und der Stadt-
struktur. So kann Wirtschaftlichkeit beim Stidteschnellver-
kehr der Bundesbahn erwartet werden, wenn in einem
Radius von 800-m um eine Haltestelle 10000 Menschen
wohnen. Das bedeutet, dafl im Einzugsbereich der Stationen
mindestens 50 E. je ha Brutto-Stadtfliche leben miissen, um
eine zufriedenstellende Frequenz der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel erreichen zu konnen.

Da sich in der ersten Phase der Stadtentwicklung ein
Kranz von weitldufigen Einfamilienhausgebieten um den
Ortskern gelegt hat, der in den meisten Stidten identisch
mit den Haltestellen der dffentlichen Verkehrsmittel ist, so
konnen nur Einwohnerdichten von 25 bis 30 E. je ha
Brutto-Stadtfliche erreicht werden.

Das entstandene Miflverhiltnis fithrt dazu, dafl der
individuelle Verkehr sich zu ungunsten des offentlichen
Verkehrs entwickelt. Diese Entwicklung bedeutet, dafl die
offentlichen Verkehrsmittel eine ungeniigende Frequenz
aufweisen; folglich wird die Bevolkerung durch 6ffentliche
Verkehrsmittel schlecht versorgt. Diese Entwicklung wie-
derum bedeutet fiir die 6ffentliche Hand, dafl ungerecht-
fertigt Mehraufwendungen fiir den Verkehr notwendig
werden, da durch jedes neu zugelassene Kraftfahrzeug die
offentliche Hand mit ca. 25000 DM belastet wird.

Augenscheinlich handelt es sich bei der sorganischen®
Stadtentwicklung um einen evolutioniren friktionsreichen
und daher sehr teuren Vorgang, weil Funktionen und Ein-
richtungen noch vor ihrer ,, Abschreibung® durch Funktionen
und Einrichtungen mit jeweils hoherer Wertigkeit an glei-
cher Stelle abgel6st werden. Von den Friktionen besonders
betroffen ist der Stadtkern und dessen Randzonen. Bei der
Neustadt Harlow, England, wurden die Friktionen dadurch
umgangen, dafl zwischen der Stadtkrone und der Wohn-
bebauung Flichen von der Bebauung freigehalten wurden.
In diesen Raum konnen Funktionen, die erst in spaterer
Zeit wichtig werden, kontinuierlich hineinwachsen. Der
Nachteil ist die isolierte Stellung der Stadtkrone im gesam-
ten Stadtgefiige iiber eine lange Zeit.

Die nachfolgend erliuterten Abbildungen konnen die
gewonnenen Eindriicke vertiefen.

In Abb.3 wurde der Anteil der Wohngebiudearten in
Gemeinden nach Gemeindegrofenklassen dargestellt. Durch
die kontinuierlich steigende Kurve der Mehrfamilienhduser
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Abb. 4: Verkebrsanteile und Stadtgrifle

und die kontinuierlich sinkende Kurve der Ein- und Zwei-
familienhiuser bei zunehmender Stadtgrofle wird deutlich,
dafl die Bauweise in einer Gemeinde abhingig ist vom Grad
der erreichten Anonymitit und damit von der sozialen
Gestalt. Der erst in einer spiteren Entwicklungsphase der
Stadt mogliche hohe Anteil an Mehrfamilienhdusern miifite
im Interesse

a) des Einzelhandels,

b) des 6ffentlichen Verkehrs,

¢) der Anonymitit im Innenstadtbereich,
d) der Innenstadtbelebung

um den Stadtkern herum gruppiert sein. Aus der sozialen
und damit baulichen Gestalt heraus wird ein hoher Anteil
an Mehrfamilienhdusern aber erst in einer spiteren Ent-
wicklungsphase moglich. Dieser Vorgang bedeutet ganz
einfach notwendige Sanierung, die ja, negativ ausgedriick:,
Friktionen und damit Reduzierung der Entwicklungsge-
schwindigkeit bedeutet. Das Verhiltnis Einzelhandelsum-
satz zu Gemeindegrofie zeigt der folgende Auszug aus der
Einzelhandels- und Gaststittenzihlung 1960:

Gemeindegrofle Umsatz DM/E.
unter 2000 E: 469,
2000- 5000 E. 896,—
5000~ 10000 E. 1209,—
10000- 20000 E. 1476,—
20000- 50000 E. 1719,—
50000-100000 E. 2094,—

Mit dem zunehmenden Umsatz bei steigender Einwohner-
zahl verbunden ist

a) die Vergroflerung der Geschiftsflichen,

b) die Vertiefung des Angebots in vorhandenen Geschiften,

¢) die Neuansiedlung von Geschiften,

d) das Agglomerieren bestimmter Branchen bei steigender
Einwohnerzahl der Stadt. Im Laufe der Entwicklung
einer Stadt ist mit dem Agglomerieren der folgenden
Einzelhandelsbranchen innerhalb des Stadtkerns zu
rechnen: Antiquititen, Schuhwaren, Mobelhandel, Kla-
viergeschifte, Biicher, Musikalien.

Es handelt sich hier vornehmlich um eine interne Ent-
wicklung des Handels, die sich aber in einem bereits be-
bauten Gebiet vollziehen mufl und daher teuer ist.

Bebrens hat in ,Der Standort der Handelsbetriebe 1965
darauf aufmerksam gemacht, dafl ein Umorientieren ein-
zelner Einzelhandelsbranchen wihrend der Stadtentwidk-
lung auf die sich dndernde relative Mietbelastung zuriick-
zufithren ist. Augenscheinlich sind iiber die mogliche
Mietbelastung die Branchen Leder- und Galanteriewaren,
Mobeleinzelhandel, Drogerien, Biiromaschinen, Schuhein-
zelhandel, Sortimentbuchhandel, Papier und Biirobedarf,
Damen-, Midchen- und Kinderoberbekleidung, Textilein-
zelhandel mit gemischtem Sortiment, Radio- und Fernseh-
einzelhandel, Tabakwareneinzelhandel mit zunehmender
Stadtgrofle dazu in der Lage, den Standort im Stadtkern
zu behaupten, wihrend die iibrigen Branchen, iiber die
relative Mietbelastung betrachtet, mit zunehmender Ein-
wohnerzahl der Stadt einen neuen Standort suchen miissen.
Diese Umschichtung des Einzelhandels bei zunehmender
Einwohnerzahl der Stadt ist verbunden mit Investitions-
verzOgerungen bestimmter Einzelhandelsgruppen. Das Ge-
sicht der Stadt mit Wachstumstendenzen wird durch diese
internen Entwicklungen wesentlich bestimmt.
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In dem vorgenannten Werk wird auch auf Ausmaf und
Zeitpunkt des Interesses von Supermirkten und Waren-
hiusern an bestimmten Gemeindegrofienklassen aufmerk-

sam gemacht. Aus der Tatsache, daf} das Interesse dieser
Einzelhandelsbranchen an einer Stadt verhiltnismifig spit
einsetzt, soll deutlich gemacht werden, dafl sich diese Ein-
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zelhandelsbranchen in vorhandene Strukturen der Stadt
hineinarbeiten miissen. Dieser Vorgang ist friktionsreich
und sehr teuer.

Abb. 4 zeigt iiber die zunehmende Bedeutung des Bin-
nenverkehrs mit zunehmender Stadtgrofle, dafl sich auch
das innerstadtische Straflennetz mit wachsender Stadtgrofie
in vorhandene Strukturen hineinarbeiten mufl. Es ist nicht
selten, dafd sich der Anteil der Verkehrsflichen im Stadtkern
schon in 10 Jahren verdoppelt.

In Abb. 5 soll iiber die Zunahme der Handwerksbeschif-
tigten je 1000 Einwohner sowie iiber die Handwerksum-
sitze je 1000 Einwohner der Umfang der Reibungen ange-
deutet werden, denen das Handwerk in einer an Einwohnern
wachsenden Stadt ausgesetzt wird, denn mit Umsatzsteige-
rungen und Zunahme der Beschiftigten verbunden sind
notwendige Erweiterungen innerhalb einer bestehenden
Ordnung. Ein Umorientieren des Handwerks innerhalb
des Stadtkdrpers ist bei wachsenden Stidten unumginglich.

Uber die geschilderten Friktionen ist zu erkliren, aus
welchem Grunde die Anlage einer Neustadt billiger ist als
der Ausbau vorhandener Stidte.

a) Der Ausbau einer Stadt von 25000 auf 50000 Einwoh-
ner kostete auf der Preisbasis von 1961 etwa 29000 DM
je Einwohner. Neben den selbstverstindlichen Kosten
sind in diesem Betrag auch die Kosten fiir die Teilsanie-
rung der Innenstadt enthalten. (Nach Bauwelt 37/1961.)

b) Die Kosten fiir eine ,neue Stadt“ mit 50000 Einwoh-
nern betrugen auf der Preisbasis von 1961 etwa
17000 DM je Einwohner. (Nach C. Winter: Was kostet
eine neue Stadt?)

Die Kosten fiir eine neue Stadt sind umstritten. Wichtig
in diesem Zusammenhang ist lediglich die Preisrelation
Neustadt zu Stadtausbau. Aus den genannten, aber auch
aus den hier ungenannten Veroffentlichungen ist zu schlie-
Ben, dafl der Stadtausbau 50-70% teurer ist als die Anlage
neuer Stiadte. Mit Recht meint zu diesem Thema E. Pfeil:
»Der Ausbau einer vorhandenen Gemeinde ist nur solange
billiger (als die Anlage von Neustidten), wie bis dahin
unausgenutzte Kapazititen in Anspruch genommen wer-
den.«

Trotzdem ist dem Ausbau vorhandener Stidte gegeniiber
absoluten Neuanlagen in der Bundesrepublik Deutschland
heute noch der Vorzug zu geben, denn

1.ist das Feld fiir neue Stidte hier noch nicht geniigend
vorbereitet. Ein Beispiel fiir diese Annahme ist das
Schicksal von Neu-Winsen bei Hamburg, einer Parallele
zu Hook, und

2. ist der Stddtebau zu sehr an den Einsatz privaten Kapi-
tals gebunden. Privates Kapital aber investiert nun ein-
mal, nach einer volkswirtschaftlichen Faustformel und
nach Beobachtungen vorwiegend in der Nihe seines
Geburtsortes — in diesem Falle also in der vorhandenen
Stadt, obwohl am historischen Standort mit {iberhdhten
Aufwendungen und Unzulinglichkeiten zu rechnen ist.
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Abb. 6: Phasen einer wachsenden Stadt
(Grundlage: Vorhandene Stadt wichst bis zur Kapazititsgrer.ze)

Aus politischer und volkswirtschaftlicher Sicht kommt es
darauf an, aus der geschilderten Situation heraus den Auf-
bau der volkswirtschaftlich entscheidenden Stadteinheit mit
70000 bis 80000 Einwohnern friktionsarm und daher
schnell und kostensparend zu betreiben.

Aus dem Wesen der geschilderten Friktionen heraus ist
dieses Ziel theoretisch zu erreichen, wenn

1. bisher unausgenutzte oder ausbaufihige wirtschaftliche
Potenzen zur Verfiigung stehen. Im Vorland der Stadt-
region ist das immer der Fall.

2. alle einzelnen Organe der Stadt analysiert sind (Organe
der Stadt miissen in diesem Zusammenhang als Korper-
teile mit bestimmten Aufgaben verstanden werden).

3.in einem kybernetischen Sinne die Beziehungen der
Organe der Stadt zueinander bekannt sind.

4. der Zeitpunkt bekannt ist, zu dem die einzelnen Organe
notwendig werden.
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Wenn als Wertskala der einzelnen Organe der Stadt die
untere Wirtschaftlichkeitsgrenze, bezogen auf die notwen-
dige Einwohnerzahl, benutzt wird, dann ist ein friktions-
armer Aufbau von Stidten, wie in Abb. 6 dargestellt, mog-
lich. Es werden zur Entwicklung einer Stadt mit 70 000 bis
80 000 Einwohnern 2 (oder mehrere) ,Ammenstidte“ be-
nutzt.

Das obere Schema in Abb. 6 zeigt die Ausgangssituation.
2 Ammenstidte liegen an einer frequentierten, klassifizier-
ten Strafe. Diese Trasse tangiert die Ortskerne. Parallel zur
klassifizierten Trasse verliuft eine Eisenbahnlinie. Die
Stadtkorper werden durch die Eisenbahntrasse von ithren
Industriegebieten getrennt. Es wird vorausgesetzt, dafl
beide Stadtkerne eine besondere historische Bedeutung be-
sitzen, im Mafstab also nach Mdglichkeit erhalten bleiben
sollen. Beide Ammenstidte haben einen Abstand von 10 bis
20 Minuten. Diese zeitliche Entfernung ist abhingig vom
gewihlten oder vorhandenen &ffentlichen Verkehrsmittel.

Das untere Schema in Abb. 6 zeigt das Planungsziel. Die
Ammenstidte wurden bis zur Kapazititsgrenze ausgebaut.
Der Durchgangsverkehr wurde so verlegt, dafl er die Stadt-
korper anregend tangiert. Die Trassen der Umgehungs-
strafen bilden gleichzeitig eine Zisur, die ein Anwachsen
der Ammenstidte iiber die Kapazititsgrenze hinweg ver-
hindern. Zwischen den beiden Ammenstidten entsteht, von
auflen nach innen wachsend, ein neuer Stadtkern, das ge-
meinsame iibergeordnete Zentrum fiir beide Ammenstddte.

Wie verhalten sich die einzelnen Stadtorgane und Funk-
tionen bei einem derartigen Aufbau einer Stadt mit 80 000
Einwohnern?

Wobngebiude und Wobndichten

Beim Ausbau der Ammenstidte bis zur Kapazititsgrenze
wurden die Wohngeb4udearten so angeordnet, daf die vor-
wiegend eingeschossige Bauweise der 1. Entwicklungsphase
links bzw. rechts auen, alsc an der zukiinftigen Peripherie
der Gesamtstadt, ihren Standort findet, wihrend die mehr-
geschossige Bauweise auf den zukiinftigen Stadtkern ausge-
richtet wurde. Der Raum zwischen den Ammenstidten, der
neue Stadtkern, nimmt, entsprechend der sich verandernden
sozialen Gestalt, ausschlieflich mehrgeschossigen Wohnungs-
bau auf. Die Wohndichte nimmt also synchron mit der so-
zialen Gestalt zum neuen Stadtkern zu. Es bildet sich Ano-
nymitit, die wiederum z. T. Grundlage der hinzukommen-
den offentlichen und privaten Dienste ist. Der historische
Stadtkern der Ammenstidte eignet sich natiirlich zuneh-
mend fiir stidtisches Wohnen hoherer Einkommensklassen.
Im wesentlichen aber bleibt den Menschen, die sich in den
einzelnen Flichennutzungsplanperioden angesiedelt haben,
die Atmosphire des Wohnens erhalten, die sie sich bei threm
Zuzug wiinschten.

Offentliche und private Dienste

Auf der Basis der erreichten Anonymitit entwickeln
sich im neuen Stadtkern im Spannungsfeld der Ammen-

stidte an einer Magistralen, Fachschulen, Akademien, Wa-
renhiuser, Verlage, Banken, Versicherungsgesellschaften,
Absatzorganisationen, zentrale Wirtschaftsverwaltungen,
das gehobene Dienstleistungsgewerbe, Gerichte und Ver-
gniigungsstatten.

Entsprechend ihrer , Wertigkeit“ finden diese Einrichtun-
gen ihren Standort im zukiinftigen Stadtkern. Diese Ein-
richtungen wachsen entsprechend ihrer Wertigkeit aus den
Stadtkernen der Ammenstidte heraus und aufeinander zu.
Kulturelle Einrichtungen wie Zimmertheater, Bibliotheken
und Museen kénnen dem Kern der Ammenstiddte ein wirt-
schaftliches Gewicht geben.

Verkebr

a) Der mit zunehmender Stadtgréfe steigende Parkraum-
bedarf, vorwiegend der offentlichen und privaten Ein-
richtungen, kann im neuen Stadtkern in unmittelbarer
Nihe der verkehrserzeugenden Einrichtungen beriick-
sichtigt werden, weil unbebaute Flichen zur Verfiigung
stehen und weil die Planung in dieser Situation mit ver-
schiedenen Verkehrsebenen arbeiten kann.

b) Das Verkehrsnetz kann, dem tatsachlichen Verkehrsauf-
kommen entsprechend, auf unbebautem Gelinde ver-
dichtet und verstirkt werden. Das Verkehrsnetz um-
schliefit, ohne eine alte Bausubstanz angreifen zu miis-
sen, alle Einzelglieder des Stadtkdrpers. Es bilden sich
auf diese Weise ,Environmental-Areas“ im Sinne von
Buchanan.

¢) Im Zusammenhang mit den ,Environmental-Areas*
konnen auf eigener Spur Omnibuslinien in dichter Folge
und schnell laufen. Ausgangsiiberlegung dieses Vorschla-
ges ist das Ergebnis einer amerikanischen Untersuchung,
wonach 409/ des Gesamtverkehrs von 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln aufgenommen werden kdnnen, wenn die
Fahrzeiten der offentlichen Verkehrsmittel denen des
individuellen Verkehrs entsprechen. Dagegen konnen
60-80%/0 des Gesamtverkehrs von 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln tibernommen werden, wenn durch die 6ffent-
lichen Verkehrsmittel ein Zeitgewinn von 20-40%0 ge-
geniiber dem individuellen Verkehr erreicht werden
kann. Durch eigene Spuren fiir den Omnibusverkehr
kann also mittelbar fiir eine Entlastung des individuellen
Verkehrs gesorgt werden. Es ist also mit einer ,billigen®
Verkehrslosung zu rechnen.

d) In Beriihrung mit dem neuen Stadtkern entsteht ein
Bahnhof fiir schienengebundenen Personenverkehr jeder
Art. Durch die umgebende dichte Wohnbebauung in Ein-
zugsbereich des neuen Personenbahnhofs kénnte mittel-
bar EinfluR genommen werden auf die Wirtschaftlichkeit
und die Frequenz des schienengebundenen Nah- und
Fernverkehrs. Ausgangslage dieser Uberlegung ist, daf§
sich Wirtschaftlichkeit und Frequenz offentlicher Ver-
kehrsmittel iiber die Relation ,Abstand der Haltestellen
untereinander zu Einzugsbereich der Haltestellen be-
stimmen lafit.

Die Bahnhofe der Ammenstidte bleiben Haltestellen
im Personenverkehr und iibernehmen Sonderaufgaben
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wie etwa Giiter, Exprefl, Stiickgut und Tierverkehr. Sie
konnen auch als Verschiebebahnhofe genutzt werden.

e) Im Spannungsfeld beider Ammenstidte und im Wir-
kungsbereich der 6ffentlichen und privaten Einrichtun-
gen im neuen Stadtkern entsteht, weitgehend gel6st vom
individuellen Verkehr und gespeist vom o&ffentlichen
Verkehr, eine Domine des Fufgingers, eine stidtische
Magistrale.

Einzelbandel

a) Die Fuflgingerzone im Bereich des neuen Stadtkerns,
gelegen im Spannungsfeld der verkehrserzeugenden Ein-
richtungen, kommt den Lebensgewohnheiten des Einzel-
handels entgegen, denn nach Untersuchungen des Insti-
tuts fiir Marktforschung der Freien Universitit Berlin
sind 70% aller Kiufe Impuls-, also Sichtkiufe. Sicht-
kiufe aber werden vorwiegend ausgeldst durch Fuflgin-
ger. Von sich aus stellt sich der Handel auf die geschil-
derte Situation ein, denn 539/ aller Geschifte der Ham-
burger Innenstadt liegen an Magistralen. Dieser Pro-
zentsatz reicht in Mittelstidten mit 30 000 bis 80 000
Einwohnern von 60 bis 80%.

b) Auch die Geschiftsentwicklung, ausgehend von den Ker-
nen der Ammenstidte in den neuen Stadtkern hinein,
kommt den Interessen des Einzelhandels entgegen, da
durch diese Entwicklung der mit Recht gefiirchtete
»Nachfrageschatten“ durch Nutzungswechsel und -4dnde-
rung vermieden werden kann.

¢) Die vorgeschlagene Form der Stadtentwicklung erlaubt
es dem Einzelhandel, zu jeder Zeit zu agglomerieren.
Dieser Vorgang wurde vorher niher beschrieben.

d) Eine Verlagerung der Einzelhandelsschwerpunkte von
der Altstadt in bisher unbebaute Flichen des neuen
Stadtkerns miifite dem Handel auch aus der allgemeinen
Entwicklungstendenz entgegenkommen, denn im Einzel-
handel ist ein Trend zu wenigen Einzelgeschiften mit
insgesamt gesehen grofleren Geschiftsflichen erkennbar.

Industrie und Gewerbe

Ausgehend von vorhandenen Ansitzen, entwickelt sich das
Gewerbe- und Industriegebiet parallel zum Stadtkorper.
In dieser Entwicklung sind folgende Vorteile zu erkennen:

a) Fuflldufige Entfernungen zum Wohngebiet, d. h. der Bin-
nenverkehr kann reduziert werden.

b) Ausnutzung aller Standortvorteile wie eigenes Wasser,
Sonderformen der Abwasserbeseitigung, Bahnanschluf},
Anschluff an Wasserstraflen, an besondere Stromnetze
usw.

¢) Freihaltung der Wohnflichen von Emissionen und Lirm
durch Verkehrsanlagen mit anschlieRendem Griin.

d) Durch die Zdsur der Verkehrsplanung entstehen 3 ge-
schlossene Industriezellen im Interesse eines entflochtenen
Berufsverkehrs sowie aus hygienischen Griinden.

Historischer Stadtkern

Der Maflstab der historischen Altstadt kann weitgehend
erhalten bleiben, da die Altstadt lediglich bis zur Kapazi-
tdtsgrenze ausgebaut wird. Das bedeutet, dafl die Umsitze
eingefroren werden konnen bzw. daf der Kern der Am-
menstidte von Firmen bevorzugt wird, die auf den histo-
rischen Mafistab Wert legen. Das ist bei Antiquititen, Bii-
chereien, Boutiquen und Sonderformen des Vergniigungsge-
werbes der Fall. Fiir die Altstadt bietet sich also eine Kern-
sanierung statt einer teueren Flichensanierung an, weil eine
Erweiterung der offentlichen Flichen fiir Straflendurch-
briiche, Parkplitze usw. nicht oder in geringem Umfang
notwendig wird.

Uber die allgemeine Bodenpreisentwicklung ist zu er-
warten, daff im Kern der Ammenstidte ein wirtschaftlicher
Anreiz zu privater Sanierung vorliegt, denn nach Unter-
suchungen von Bernoulli in Charlottenburg erhshte sich der
Bodenpreis des gesamten Stadtgefiiges mit jedem zugezoge-
nen Neubiirger um 2500 RM. In dieser Entwicklung steckt
der Anreiz zur Sanierung iiberalterter Wohn- und Misch-
gebieten in den Ammenstidten.

Landwirtschaft

Im Gegensatz zur klassischen Stadtentwicklung wird die
Landwirtschaft bei der vorgeschlagenen Art der Stadtent-
wicklung in die Lage versetzt, hofferne Flichen, nimlich
die an der Gemarkungsgrenze, fiir die Stadtentwicklung
zur Verfiigung zu stellen. Von den Flichen an der Gemar-
kungsgrenze kann sich die Landwirtschaft nach Erfahrung
leichter trennen. Die hofnahen Flichen im Bereich der Am-
menstidte bleiben den landwirtschaftlichen Betrieben iiber
lange Zeit erhalten. Es wird also den Landwirten die Mog-
lichkeit gegeben, zur intensiven Bewirtschaftung ihrer Fli-
chen auszuweichen unter Beibehaltung des Standorts der
Hofe.

Bei dieser Betrachtung ist der kommerzielle Aspekt im
Verhiltnis Landwirtschaft zu Stadtentwicklung bewuft
ausgeklammert worden.

Notwendige Investitionen und zeitliche Entwicklung

Das vorgeschlagene Stadtkonzept wurde bewufit auf die
Eigenheiten und das Investitionsgebaren des privaten Ka-
pitals eingestellt. Der Einsatz 6ffentlicher Mittel soll sich
weitgehend auf Initialziindungen beschrinken, nimlich an
den Stellen, an denen iiber den Einsatz 6ffentlicher Mittel
im Interesse einer schnelleren Stadtentwicklung das private
Kapital zur Investition angeregt werden soll.

Unter der Vorgabe, dafl mit einer Bevolkerungsentwick-
lung von jihrlich 5% gerechnet werden kann, ist mit fol-
genden Entwicklungszeiten zu rechnen:

Steht eine Ammenstadt mit 10 000 und eine andere mit
20 000 Einwohnern zur Verfiigung, dann ist eine Stadtein-
heit mit 80000 Einwohnern in 18 Jahren zu erwarten.
Stehen 2 Ammenstidte mit jeweils 20 000 Einwohnern zur
Verfiigung, dann steht die volkswirtschaftlich und zur Ver-
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sorgung der Bevolkerung wichtige Stadt mit 80 000 Ein-
wohnern in 12 Jahren zur Verfiigung.

Diese schnelle Entwicklung von Stidten, die das wirt-
schaftliche Riickgrad eines Gebietsteils mit 500 bis 900 gkm
bilden konnen, ist mdglich, wenn die folgenden dufleren
Voraussetzungen vorliegen:

1. Wenn die historischen stadtbildenden Krifte nicht mehr
wirksam sind bzw. sich nicht mehr auf den Stadtkern
beziehen,

2. wenn neue stadtbildende wirtschaftliche Krifte zur Ver-
fiigung stehen.

Es ist denkbar, daf die Verwaltungsreform politisch
einen Weg zu der vorgeschlagenen Form der Stadtentwick-
lung 6ffnet.

Wenn beriicksichtigt wird, dafl die Bevélkerung in der
Bundesrepublik bis zum Jahre 2000 um 40, anwachsen
kann, eine biologische Entwicklung um jahrlich 1% vor-
ausgesetzt, dann erscheint die gestellte Frage notwendig.



