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CKLUNGSLOGIK STADTISCHER RAUMSYSTEME UND DER _ N
EINFLUSS VON INNOVATIONEN AUF DIE RAUMSTRUKTUR EUROPAISCHER STADTE

G.Curdes

ZUSAMMENFASSUNG

Im Rahmen des internationalen Forschungsprojektes "URBINNO" wurde die Entwicklung der Raumstruktur 9
europii Stadte unterschiedlicher GroBe, Lage und Funktion f{iber einen Zeitraum von etwa 100 Jahren
untersuct’, Bs wird im folgenden Beitrag versucht, auffiilige Gbereinstimmungen in der Entwicklung durch
verallgemeinerte Hypothesen zu erkldren. Die Hypothesen geben davon aus, daB, unabhiingig vom Stand der
Technologie und den zahlreichen lokalen Grinden fir bestimmte Entscheidungen, eine durch grundlegende
physikalische Bedingungen gegebene Logik der Raumstroktur entsteht, auch wenn diese Logik den lokalen
Entscheidern nicht immer bewuBt sein muB. Diese Logik besteht im Kem in der Form, die ErschlieBungsnetze
komplexer Raumsysteme durch den EinfluB der Faktoren "Zeit”, "Orientierung” und "Kapazitét" erhalten. Denn
unanbhiingig von der jeweils herrschenden Technologie, mit der rdumliche Austauschprozesse in arbeitsteiligen
Gesellschafien bewiitigt werden, besteht das Grundproblem, wie sich stadtische Nutzungen réumlich gut einander
zuordpen lassen und wie sich funktional notwendige Austauschbeziehungen zwischen in Arbeitsteilung stehenden
Standorten rBumlich organisieren lassen, seit Jahrhunderten in dhnlicher Form fort.

1. RAUMORGANISATION ALS SOZIOKONOMISCHER PRODUKTIONSFAKTOR

Swdte sind rdumlich verdichteter Ausdruck arbeitsteiliger geselischaftlicher Organisation. Sie stellen ein
hochvernetztes Geflecht von Interdependenzbeziebungen dar. Diese lassen sich z.B. mit folgenden Begriffen
charakterisieren:

-geselischaftliche/rAumliche Arbeitsteilung
-gesellschaftliche/rfumliche Abhingigkeiten
-gesellschaftliche/rumliche Verinderungen
-geselischaftliche/rilumliche Widerspriiche
-geselischaftliche/rdumliche Engpésse.

Raum ist ein Triger soziobkonomischer Vorginge. Er ist eine ebenso fundamentale Voraussetzung wie die Zeit.
Raum kann sowohl als Erscheinungsebepe wie auch als Rahmenbedingung fiir gesellschaftliche Prozesse
verstanden werden. Die Organisationsstruktur des Raumes besteht aus Nutzungen, deren rdumlicher Anordnung,
Dichte und der Art und Qualitit der Verknipfungselemente. Hinzu kommen Elastizititen, Reserven, Engpésse,
die Qualitiit der riumlichen Packungsdichte® und die Anordnungsgeometrie. Die Erreichbarkeit der Nutzungen
ist bedingt durch die Geometrie der Netze (Umwegfaktor), durch die Transporttechnik, durch die Orientierbarkeit
im Raum und durch die Kapazitdt der Netze und Netzknoten. Wihrend die Transporttechnik gewisse
Veranderungen der Geschwindigkeit erlaubt, ist die Netzgeometrie i.w. unverdnderbar, die Entfernungen bleiben
konstant. Kapazititsverinderungen sind in gewissen Grenzen innerhalb bestehender Netze durch bauliche und
organisatorische Mittel mdglich. Die Orientierbarkeit hat mit der Einpragsamkeit, der einfachen Erlernbarkeit einer
urbanen Syntax und damit auch mit der geometrischen Form der Raumorganisation zu tun.

2. STADTSTRUKTUREN ALS INTERDEPENDENTE AUSTAUSCHSYSTEME

Die arbeitsteilig lokalisierten Standorte im urbanen und regionalen Raum kommunizieren miteinander durch
Flisse von Informationen, Personen und Material. Personen und Materialaustauschbeziehungen spielen sich
meistens auf den Verkehrswegen, in der Stadt zumeist auf den StraBen, ab. Das ErschlieBungssystem der Strafien
ist daher das riumliche Organisationsgeriist. Analogien mit den kapillaren Transportbahnen in Organismen sind
zutreffend. Topologisch handelt es sich um ein lineares Verbindungssystem, an das das gesamte Nutzungsgefiige
des stédtischen Organismus’ angeschlossen ist. Nutzungen ohne Anschluf sind letztlich nicht moglich. Auch noch
so entlegene oder unbedeutende Nutzungen bediirfen eines Minimums wenn auch noch so geringer Verbindungs-
briicken zu dem Kommuikationssystem der Stadt. Betrachtet man die Funktion dieser lincaren Syteme, so zerfillt
si¢ in mehrere Dimensionen: Die lineare Dimension, die Netzbildung, die Netzgeometrie und die Netzhierarchie.

3. LINEARE DIMENSION

Linear an einem Verkehrsweg aufgercihte Elemente weisen folgende Eigenschaften auf (Abb.1):

a) Ortliche Verbindung

Die universale Dimension des Linearen ist die Zuordnung von Raumpunkten zu einer Verbindungslinie. Simtliche
Elemente, die an diese Linie angeschlossen sind, werden dadurch untereinander verbunden. Durch einen einzigen
Bewegungsvorgang auf dieser Linie kdnnen alle oder einige dieser Elemente erreicht werden. Die lineare Reihung
ist daher ein System der rationellen Addition von Nutzungen und ihrer gleichzeitigen Verbindung. Die Addition
kann kontinuierlich und diskontinuierlich sein. Die mit der Linearitat verbundenen Eigenschaften der Reihung sind
unabhangig davon, ob es sich um geiade oder gekriimmte Linienformen handelt.
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ABB. 1: HIERARCHIE LINEARER VERBINDUNGEN

e R e S i ' b) Verbindung zu anderen Tellen der Stadt.

] i 1 Linien kdnnen Teile groBerer Limenziige sein, Dadurch erhioht sich die Menge der mit einem Bewegungsvorgang
; i ::H#H:#:H#: :““_‘_“1 ‘ ereichbaren Nutzungen. Es erhoht sich auch die Bedeutung des einzelnen Abschnittes, weil er Teil eines rfdumlich
fo e e TRSASASASE | ISP B iteren Zt 'gs wird. :

¢) Verbindung zur Reg;on" o o ] ) '
Wenn Linienziige sich mit wichtigen Linien der umgebenden Region verbinden, erhoht sich deren Bedeutung
B der Bedeutung der zusdtzlich angeschlossenen Aktivititen entsprechend.

a) Lineare Verbindung von Nutzungen b) Verbindung mehrerer Stadtteile
dy Teil nationaler Verbindungen
Gleiches gilt fiir dic Einbindung eines lokalen Linienzuges in nationale oder kontinentale Austauschbeziehungen.
T ' AGhGLA Kontinuierliche Information '
‘ !-H]HH. ]H“H”“'HH“H”' |l||||“l ’ %ginfaner,daﬁcﬁchwegmgenﬂmgcincrLinic,andermtlaugNuimngengemﬂusind,Informationenﬁber
JUT RESRRINNARRRRE RS HEEREANE & die entlang der Verbindung aufgereihten Nutzungen vermittelt, soweit diese durch bestimmte charakteristische
suBerliche Eigenschaften oder durch gerichtete Informationsangebote wahmehmbar sind.
Fundamental ist daber die lineare Dimension in ihrer Eigenschaft der riumlichen Verbindung von
- i - - Standorten, der rationellen Addition von Nutzungen und der Auffindbarkeit dieser Nutzungen durch
¢) Lineare Verbindung mit regionaler Bedeutung cinen elnzig broch Bewegungavorgang.

3. VERNETZUNG/ENOTENBILDUNG (Abb.2)

Die zweite wichtige Eigenschaft linearer RaumerschlieBung besteht in der Netzbildung. Durch die "nicht-paralicle”
-  Zuordnung mehrere linearer Elemente entstehen Netze (orthogonale, radialkonzentrische, zufallsbedingte, irregulire
gl Netze). Die Verkntipfungsstellen von einer Linie zur anderen sind die Kreuzungspunkte, die Knoten. Die Lage,
- Form und Kapazitit der Knoten bestimmt (zusammen mit der Kapazitdt der Limien) weitgehend tber die
- Eigenschaften der Netze. Jedes lineare Element innerhalb eines Neizes hat mindestens eine der Eigenschaften, wie

sie cben beschrieben wurden.
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4. HIERARCHISIERUNG (Abb.3)

d) Lineare Verbindung nationaler Bedeutung (schiieft at - a3 ein) Zusézlich ergeben sich aber durch die Netzbildung Mittenzonen und Knoten als Bereiche besonders ginstiger
ABB. 2: VERNETZUNG UND KNOTENBILDUNG Frreichbarkeit aus dem besiedelten Raum. Es entstehen dadurch Hierarchien von Netzteilen, von Netzknoten und
von Standortbereichen. Nachdem sich Netze Gber eine Mindestgrofic des Raumes entwickelt haben, erhalten auch
bestimmte lineare Verbindungen hierarchische Eigenschaften. Es sind jene Elemente, die durch ihre Lage in der
Netzgeometrie besonders viele andere lineare Elemente anbinden und die eine Verbindungsfunktion zu wichtigen
Teitbereichen des inneren Raumgefiiges oder des Umlandes herstellen. Dies sind die DurchgangsstraBen,
HauptstraBen, die Radialen oder AusfallsstraBen und die innerfrilichen VerbindungsstraBen, Mit der Zeit bildet
sich eine abgestufte Hierarchie der linearen Systeme aus den Funktionen der Regions-, Stadt- und Quartiersverbin-
dungen heraus. Hierarchisierung ist daher ein Merkmal des Differenzierungs- und Reifegrades raumlicher Systeme.
Hierarchisierung driickt sich v.a. aus in der Lage, Linge, Breite, Belastung und Benennung von StraBen. Eine
besondere Methode zur quantitativen Ermittlung des geometrischen Grades der Hierarchisienung, gemessen an der
Menge der angeschlossenen StraBen, zeigen Hanson, Peponis u.a.in neueren Beitriigen® (Abb.3)
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5. NEUE NETZE

Netze sind, wenn sie sich einmal gebildet haben und durch Nutzungen an jhren Rindem und in den erschlossenen
Zwischenflichen verfestigt sind, nahezu ultrastabil. Es ist fir Gesellschaften nur in Sonderfillen und unter sehr
groBem organisatorischem und finanziellem Aufwand méglich, an grundlegenden Geometrien etwas zu dndem.
Erweisen sich Netze in ihrer Maschenweite oder in der Kapazitit der Verkehrsfldche als zu gering, entstehen
Engp#isse der Zuglinglichkeit. Entweder missen nun die Nutzungsintensititen auf die Netzkapazitit zuriickgefiihrt,
neue Kapazititen durch Ausbau der Hierarchie geschaffen oder durch Innovationen das Engpassproblem geldst
werden. Innovationen kdnnen solche der raum-zeitlichen Organisation, des Verhaltens oder der Bedienungstechni-
ken sein. In jeder Stadt, die iiber jhre Urspriinge weit hinausgewachsen ist, tritt unweigerlich dieses Problem der
Kapazitfitsgrenzen fiir Teilsysteme auf, die fir chemals geringere Nutzungsdichten geplant waren. Die klassische
Lisung dieses Probleme liegt in der Entlastung dieser Bereiche durch den Aufbau neuer Verbindungs- und Stand-
ortsysteme. Zu diesen Losungstypen gehdren die Ringe! Abb. 4 zeigt solche Netzergdnzungen im Aachener
Verkehrsnetz, die sich neben und z.T. {iber das bisherige Netz lagern.

a) Kleinstmdégliches Netz

\\ f

6. RING-RADIAL-ENTWICKLUNG ALS KLASSISCHES LOSUNGSMUSTER

a) Radialentwicklung
Die Radialen sind die eigentlichen Lebensadern der Stadt. Sie verbinden den Kern mit dem Rand und beide
Bereiche mit der Region und mit anderen Riumen. Soweit Austauchprozesse iiber StraBen abgewickelt werden,

&

¢) Radialkonzentrisches Netz d) irreguléres Netz
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Flg. 37: London — 10 percent integration core in the City as
robullt after the Great Fire, numbersd In order of integration
{rom the most Integrated line.
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Abb. 3: Netzhierarchie (Hanson, Ekistics 56/90)

Abb. 5: Fringe befts in Beriin (Whitehand}
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NEUERUNGEN IM TRANSPORT-
RETZ. 1800 -1980

INVENTIONS IN THE NETWORK
OF TRANSPORT.  1800-1980

1= PERIBD  1785-1847
e LAKDS
21— PERIGD  1842-1897
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mmemmme RATLWAY
3—~PERIGD 1697-1940  wWITROUT
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Abb, 4: innovationern im Aachener Transportnetz

1 ~ NEUE RING STRASSE

NEW RING STREET
2 ~TECHNISCHE HOCHSCRULE

TECHNICAL HIGH SCHBOL-
3 - MUSEUM / MUSEUM
b - TEXTILFABRIK / TEXTIL PRODUCTION
5 ~ BAHNHOF / RAILWAY STATION
6 ~TEXTILFABRIX / TEXTILE PRODULTION
7 - NEUES STADTYIERTEL/ HEW DUARTER
8 —NEUE STRASSE

HEW STREET/NEW THEATER-AND

THEATERSTREET 1820 - 1835
9 ~ HEUES STADTVIERTEL/ NEW DUARTER
10— BAHKHOF / RAILWAY STATION
11 NEUES STADTVIERTEL/ HEW QUARTER
12— HEGES KURZENTRUM

HEW CENTER OF CURE
13—~ GRUNAKLAGE / GREEN PARK
Th—HEUE PRACHTSTRASSE

NEW “'BOULEVARD"

Abb. 6: Urban fringe in Aachen 1820 und die Einflllung neuer Infrastrukturen
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sind daher die von aussen hereinfiihrenden Radialen strukturel] bevorzugte Standorte: Sie verbinden die anséssigen
Funktionen mit dem Kem, mit anderen Radialen, von dort als Sammler wieder mit anderen, weniger gut
angeschlossenern Standorten zwischen den Radialen und sie verbinden mit dem Vororigiirtel, mit suburbanen
Zonen, mit kleineren Nachbarstadten der Region. Radialen sind aufgrund dieser Bedeutung i.d.R. breit ausgebaute
SiraBen, sie haben eine gute, oft die beste Sffentliche Verkehrsbedienung. Durch jhre lineare Form bicten sie
zohlreiche Standorte, und mit zunehmender Entfernung vom Kem, auch ein unterschiedliches Niveau von
Bodenwerten. Sie sind morphologisch #hnlich einem linearen Zentrum oder einer Bandstadt, die sehr
nterschiedliche Nutzungen an einer Achse versammeln. Es ist zeitSkonomisch einfacher, eine Nutzung an einem
tincaren Band zu suchen und zu finden als im Geflecht der weniger deutlichen Stadtteile.

b Raumstruktur der Radialen

An den Radialen wirken sich die unterschiedlichen Siedlungsformen und Baudichten aus, ebenso werden dic

Grenzen bebauter Gebiete (Teile des “urban fringe") und noch isoliert liegende Vorortkerne und Splittersiediun-
von ihnen angeschnitten. Diese #sthetisch oft als storend empfundene Heterogenitdt ist aber zugleich ein

wichtiger Entwicklungsfaktor: Untergenutzten Zwischenrdumen stehen Ordnungsbereiche und Freiflichen gegentiber.

Sic sind Reserven for neve Nutzungen, die den Radialen neue Entwicklungsmpulse vermitteln. Die Radialen (oder

Finfallstrafien) sind daher besonders wichtige und dynamische Grundelemente der Siedlungsstruktur.

¢} Ringentwickiung
Nachdem die Radialen (oder die orthogonal besiedelten Flichen) eine bestimmte Ausdehnung {iberschritten haben,

entstehen notwendig Verbindungsdefizite zwischen peripheren Teilen zum Kem und zwischen peripheren Teilen
untereinander. In orthogonalen Netzen entwickeln sich nun die Diagonalen und Tangenten, in radialkonzentrischen
Netzen die Ringe. Die Ausbildung solcher groBriumiger Verkniipfungen ist wiederum ein Indikator fir den
Reifegrad einer kompiexen Raumstruktur.

6. RING-RADIALENTWICKLUNG ALS GRUNDLEGENDES STADTISCHES ENTWICKLUNGSMU-
STER

Alle Beobachtungen iber viele Jahrhunderte Stadtentwicklung zeigen, daB sich die Besiedlung zunschst entlang
schon vorhandener ErschlieBungswege nach auBen entwickelt. Danach fiillen sich die verfigbaren Flachen
zwischen den Radialen auf, bis die Nachfrage einer Periode hinreichend gesittigt ist. Mit der Zeit werden die
jeweils niichstliegenden Fliachen sowohl an den Radialen als auch in den Zwischenrdumen besiedelt, bis die
Entwicklung schiieBlich an physische oder rechtliche Grenzen st6Bt. Am Ende setzen der Ausdehnung Grenzen
nur jene Flichen, die nicht auf den Grundstiicksmarkt kommen oder rechtliche Schranken und technische
Einschrinkungen (schlechter Baugrund, Stadtmauern, Stadtgrenze). In orthogonalen ErschlieBungsstrukturen treten
diese Zwischenzonen hochstens vermittelt auf, da vom geometrischen Grundprinzip her keine Restflichen
entstehen. Wird in der Peripherie die Geometrie aufgegeben, bilden sich dort aber dhnliche Muster heraus.

7. DER URBAN FRINGE ALS RAUMLICH-FUNKTIONALES ENTWICKLUNGSGELENK

Da sich die Entwicklung zunfichst auf die grofen Achsen konzentriert, verbleiben von Bebauung frei¢ oder
mindergenutzte Restflichen an der Periphereie der bisherigen Besiedlung oder in schlecht erschlossenen
Zwischenrdumen. Diese Flichen haben die Funktion einer stillen Entwicklungsreserve, Nach Uberwindung der
bisherigen Grenzen bekommen ndmlich diese Flichen, in Verbindung mit den neu hinzukommenden Flichen
auBerhalb der Barrieren, eine besondere entwicklungsstrategische Bedeutung, Whitehand* arbeitet (in der Tradition
von Louis und Cornzen) in seinem Buch heraus, daf diese Flachen die Funktion von zyklischen Elementen der
Stadtentwicklung haben. Diese Stadtrandzonen oder "fringe belts” scheinen eine Korrektiv- und Entwicklungsfunkti-
on zugleich zu haben. Ihre Eigenart ist, daB sie als Peripherie lange auBerhalb der Beachtung liegen und wenig
in die Gestaltungs- und Netzkonzeptionen des urbanen Gefiiges eingebunden waren. Abb.5 zeigt "fringe belis” von
Berlin im letzten Jahrhundert.

Auf den zwischen den Radialen frei geblicbenen Zwischenrdumen finden sich hiufig landwirtschafiliche
Nutzungen, Kleingérten, Nutzungen geringer Intensitit (z.B. Lagerfunktionen) in einer oft zufalligen
"Gemengelage". Wenn die Nutzungen an den Radialen weit genug nach auBen vorgedrungen sind, erhalten diese
Hinterbereiche wegen ihrer gestiegenen relativen Nahe zum Kem eine neue Bedeutung. Hier entstehen haufig neve
Wohn- oder Gewerbegebiete. Diese Bereiche sind aber auch wichtige Standorte fir nun erginzend notwendig
gewordene Infrastruktureinrichtungen. Diese Infrastrukturstandorte lohint es nither zu betrachten. Es handelt sich
um Standorte, die zwischen dem inneren, dlteren Wachstumsring und den sich neu entwickelnden auBeren
Stadtteil- oder Vorortringen liegen. Infrastrukturen an diesen Standorten liegen daher in einer giinstigen
Zwischenlage im Einzugsbereich innerer und duBerer Stadtbereiche. Auch wenn sie oft nicht direkt an den
Radialen liegen, und daher etwas schwieriger erreichbar sind, finden sie dort andererseits groBe und preisgiin-
stige Flichen und relativ ruhige Lagen. Untersucht man daraufhin die Standorte groBerer Infrastruktureinrich-
tungen, so finden sich hiufig StraBen, Bahnanlagen, Schulen, Universititen, Parks und Sportanlagen in solchen
Zwischenbereichen. Sie entstehen doct nicht aufgrund von Modellen einer optimalen Standortverteilung sondern
mangels anderer Alternativen an stadtstrukturell durchaus sinnvollen Standorten. Abb.6 zeigt die Einfiillung neuer
Funktionen in den "urban fringe” von Aachen im 19. Jahrhundert. Durch die Nutzung des "urban fringe” als ravm-
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zeitliches {zyklichesy Korrektiv konnen groBe Territorien nahezu geschiossen besiedelt werdea.

Strukturell besonders interessant sind Beispiele, in denen schon weiter auBen Besiedlungen fortgeschritten waren
und erst spiter die Aufillung solcher Zwischenriume moglich war. Prominente Beispicle dafiir sind die
RingstraBen in K6in und Wien.

8. DER VERANDERUNGSUMFANG JE ZEITEINHEIT BESTIMMT DIE STRATEGIEN

Wie oben dargelegt wurde, sind komplexere rdumliche Netze in dicht besiedelten Stadibereichen sehr stabil.
Durch die hobe Stabilitét der Netze kbnnen Verdnderungen nur in kicinen Schritte Gber lange Zeit oder an nur
“weichen Stellen” durchgefiibrt werden. (Weiche Stellen sind Hinterbereiche, gering besiedelte Zonen, Zonen
geringer Bodenwerte und Zonen mit ungeordneten und geringwertigen Nutzongen). Neue Netzkapazititen, neve
Verkehrsmittel usw. und die Verinderung der stidtischen Netz- oder Bebauungsstruktur finden daher ihre Grenze
in den monetiren, politischen und zeitlichen Kosten ihrer Realisierbarkeit. Es zeigt sich in einer Langzeitbetrach-
tung, daB grofiere Eingriffe zumeist nur bei das Gesamtsystem bedrohenden Engpéssen, nach Katastrophen und
in besonderen Umbruchzeiten durchgefiihnt werden.

9. STABILITAT UND VERANDERUNG VON URBANEN UND REGIONALEN STANDORTSYSTEMEN

Die hohe Trigheit gegeniber Verdnderungen gilt auch fiir die durch die Netzgeometrien bevorzugten Standorte
hoher lokaler oder regionaler Erreichbarkeit. Radialkonzentrische Netze legen mit der Bevorzugung eines geome-
trisch bedingten Mittenbereichs die Standorte fiir die City und fiir Stadtieilzentren verhditnisméaig stark fest. In
orthogonalen Systemen sind Verschiebungen der Kernbereiche sehr viel einfacher. Diese Situation &ndert sich
allerdings bei der Einfiibrung neuer Netzelemente (wie z.B. Tangenten, Ringe), wenn sie durch bessere artliche
oder berdrliche Verkniipfungen neue Errcichbarkeiten und neue Knotenbereiche schaffen. Dadurch kann des
vorhandene Standortsystem partiell oder auch grundlegend beeinfluBt werden. Folgerichtig siedeln sich an solchen
Krnoten verbesserter Erreichbarkeit Nutzungen an, die oft nur auf riumliche Marktsegmente der Nachfrager ziclen
(2.B. Verbrauchermirkte), oder Nutzungen, die einen hohen Zwangskontakt erfordem (z.B. GrofBihandel, Baumdrkte,
Spezialhandel) und schlieBlich Firmen, deren Néhe zu leistungsfahigen, aus der Region hinausfithrenden StraBen
wichtig ist (Speditionen, Ersatzteillager).

10. UBERPRUFUNG AM BEISPIEL DER RAUMENTWICKLUNG VON 9 EUROPAISCHEN STADTEN

a} Hypothesen
Dem Vergleich liegen verhdltnisméBig allgemeine Hypothesen zugrunde, da es auf dieser Ebene des Vergleichs
nur um die prinzipielle, nahezu ortsunabhéngige Entwicklungslogik stadtischer Raumsysteme geht.

1. Wenn die Organisation der Raumstruktur von Stiidten sich nach den oben skizzierten Prinzipien der
zunehmenden Vernetzung und Spezialisierung richtet und bei riiumlichen Austauschprozessen Zeitvorteile
schon immer bedeutsam waren, dann miissen sich in Stidten unterschiedlichen Alters, GriBe, Funktion
und Lage allmiiblich &hnliche strukturelle Prinzipien der Raumorganisation und der RaumerschlieSung
herausbilden.

2. Stidtische Transportnetze (inbes. StraBennetze) haben eine hohe Stabilitit {iber die Zeit. Die Netze
andern sich daher in ihrer Grundform kaom. Korrekturen erfolgen eher durch Kapazitiitserweiterungen
an zentralen Engpissen, durch Netzergi igen im Rah der riumlichen Logik der vorhandenen
Netzgeometrien, durch Veriinderungen singulirer Engpiisse und Knoten und, in bestimmten Perioden
zyklischer Systemengpiisse, durch die Uberlagerung mit neven Netzen und/oder neuen Transporttechno-

logien.

3. Innovationen in der Transporttechnik werden eingefithrt, wenn sich aufgrond der GroBe des besiedelten
Stadtgebietes der arbeitsteilige Austansch zwischen den einzelnen Teilgebieten mit der bisherigen Technik
nicht mehr zureichend aufrechterhalten 1ift und wenn die finanziellen Miglichkeiten und die Nachfrage
die Einfithrung neuer Techniken erfauben. Zeitliche Unterschiede in der Einfihrung neuer Transportsy-
steme erkliren sich durch Entwicklungs schiede in der Gréfle und der Skonomischen Situation der
Stiidte (bzw. der Linder und Regionen).

4. Die vorhandene Siedlungsstruktur setzt der Einfihrung neuer Transporttechniken Widerstand entgegen.
Deshalb verbreiten sich jene Techniken leichter, die sich in die vorhandene Struktur einfiigen. Groflere
Korrekturen der Siedlungsstruktur erfolgen nur insoweit, als sie fiir die Funktion eines wichtigen neuen
Transportsystems unverzichtbar sind. Neue lineare Systeme werden bevorzugt an Réndern und durch
weiche Zonen gefilhrt. Der "urban fringe" ist eine wichtige Zone fiir die zyklische Herstellung neuver
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Systemgleichgewichte von besi deiter Fliche und Infrastrukturavsstattung.
5. Von den Radialen gehen grifiere Entwicklungsimpaise fiir die Besiedlung als von den Ringen aus. Die
Radialen sind primére, Ringe und Tang kundiire r schlieflende Netzel t:

6. Ist der Bau entwicklungsnotwendiger never Transportsy oder wichtiger Verbindungen auf der

5 nicht moglich, weil vorhand Nutzungen eine zu starke Resistenz gegen Veriinderungen
entwickeln oder weil topographische Barrieren die Entwicklung behindern, werden durch die Schaffung
neuer Ebenen (Hochbahnen, Hochstraflen, U-Bahnen oder durch Briicken und Tunnels) Lésungen
entwickelt, die dem System nene Kapazititen erGffnen.

Nachfolgend soll am Beispicl von 8 Stadten einigen dieser Hypothesen nachgegangen werden.

b) Charakteristik der Stidte

In den Verglkich wurden Stadte mit drei unterschiedlichen nationalen Funktionen und dementsprechenden
GodBenunterschieden aufgenommen. Die Stadte unterscheiden sich sowohl in threm Alter (sehr alte, sehr junge
Suidte), in der geographischen Lage (5 sind Hafenstadte, einige liegen am Rande, andere im Kern der Linder),
in der Geometrie der Netzform der Kemstadt (5 haben irregulire, 4 regulire Netze), als auch in ihrer "Moder-
pitat": einige gehdren zu frih industrialisierten Regionen (Liverpool, Aachen), andere zu spdt von der neueren
Entwicklung geprigten Riumen (Lissabon, Thessaloniki, Keckemet und Tromsd). Dem Vergleich liegen Fall-
studien ber dic unten genannten Stadte und {iber mehrere rumliche Mafstabsebenen fiir jede Stadt nach einer
shntichen Methodik zugrunde. Die Falistudien entstanden im Rahmen des internationalen Forschungsprojektes
*Urbinno" in den letzten 3 Jahren (vergl. Anhang).

TABELLE 1: FUNKTION,GROSE, ALTER UND FORM DER STADTE

Funktion Einwohner. Alter* Form des hist.Kerns
ATHEN Kapitale ap. 885.000  30/1,5* Irreguiiires Netz
LISSABON Kapitale ap.1.000.000 20/2,5 Reguldres Netz
ROM Kapitale ap.2.000.000 25 Irregulires Netz
LIVERPOOL NR.Zentrum ap. 550.000 /3,5 Irreguifires Netz
THESSALON.  NR.Zentrum ap. 410.000  23/1,5 Reguliires Netz
BARI NR.Zentrum ap. 370.000  20/1,5 Regulires Netz
AACHEN Reg.Zentrum ap. 250.000 19 Irreguliires Netz
KECSKEMET  Reg.Zentrum.ap. 100.000 7 Irreguliires Netz
TROMSO Reg.Zentrum ap. 40000 0,2 Regulires Netz

* Alter des historischen Kems in 100 Jahren
NR= Nationales Regionalzentrum, Reg.= Regionalzentrum

¢) Entwicklung der bebauten Fliche

In der Abb. 7 ist jeweils in 4 Stufen die riumliche Ausbreitung der Besiedlung dargestelit. Dargestellt ist die
bebaute Fliche, der zentrale Geschifisbezirk und teilweise das HauptstraBennetz bzw. die Hauptradialen zum
Umland. Die MaBstibe sind gleich, alle Darstellungen sind genordet.

Die Ausbreitung der Besiedlung erfolgt bei allen Stidien nach dem Prinzip der Auffiilllung an den Achsen und
einer nachfolgenden Auffiillung der Zwischenriume. Abweichungen treten auf bei Barrieren (Lissabon: Tiefes
Tal im Westen, Athen: schwierig zu besiedelnde Higel im Westen und Osten, Thessaloniki: Berge im Norden,
Aachen: Berge im Nord- und Siidwesten, Tromsd: Berge im Norden). Hafenstidte entwickeln sich zunichst
entlang des Wassers, bevor auch dort eine Entwicklung entlang der Landtransportwege einsetzt. In der Tendenz
zeigt sich das bekannte Bild der radialkonzentrischen Entwicklung, aus dem die Logik der Wah! der jeweils
"niichstliegenden Flachen”, wic oben dargelegt, deutlich hervorgeht. Die verzdgerte Auffillung der Zwischenriume
hat auch mit der ErschlieBungsdkonomie zu tun. Zunéchst entwickelt sich die Besiedelung entlang der schon
vorhandenen ErschlieBungsliniea. Dies sind i.d.R. die groBen VerbindungsstraBen mit dem Umland. Erst spiter,
doch dies erfordert Neuinvestitionen, entstehen selundire StraBen zur ErschlieBung der Zwischenbereiche.

d) Urban fringe

"} Die gewshlten Zeitpunkte differieren etwas aufgrund unterschiedlicher Zeitpunkte, fiir die Kartenmaterial
verf_ﬁgbar war. Auch sind nicht immer simtliche urbanisierten Gebiete dargesteilt (z.B. fehlt in Lissabon die
Besiedlung siidlich des Tejo, bei Aachen der Norden und bei Kecskemet die urbanisierte Peripherie). Die
dargesteilien Flachen entsprechen bei Lissabon, Aachen und Kecskemet dem Stadtgebiet. Die ibrigen
Ausschnitte enthalten auch Teile der Region.
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Die Phasen der Auffiillung mehr im Detail zeigt die Abb.8. Hier wird noch deutlicher, daf8 dic Auffiillung in

den ersten Phasen enger an die regional bedeutsamen Radialen gebunden war. Der Vergleich der Wachstumsrin-

ge in den untersuchten Stiidten zeigt deutliche Merkmale einer "urban fringe” Entwicklung, auch wenn diese . Vv

Flachen zusitzlich erhebliche Flachenanteile des stidtischen Vorlandes enthalten. Besonders deutliche Beispicle TAB. 3a: VERGLEICH VON INFRASTRUKTURINNOVATIONEN
sind Liverpool, Lissabon und Aachen.

) Entwickiong der Netze PUBLIC TRANSPORT:
e ic] e .
In Abb. 9 ist dic Entwicklung der StraBennetze seit dem letzten Jahrhundert in vier Zeitschnitien dacgestellt. Die INNOVATION: 1825 1850 1875 1900 1925 1950 1975 2000
meisten Stidte entwickeln in der letzten Periode, manche (Aachen, Liverpool, Lissabon) auch schon friiher, TRAM OF At 17—
deutliche Tangenten oder Ringe zur Verbindung der Radialen. In Stidten wie Athen und Thessaloniki, die von HORSES us
Bergen eingekreist sind, entstehen solche Verbindungen weniger deutlich, Tromsd als Stadt auf einer Insel ist v
¢in Sonderfall. Hier folgt eine Entwicklung in die Fliche erst nach dem Bau von Briicken und Tunnels. Besonders THE
klar pragt sich die ZuBere Quervernetzung der Radialen bei Lissabon, Liverpool, Bari und Aachen aus. Die ‘;ﬁn
deutlichste Hierarchisierung von Netzen findet sich in Aachen mit einem fast geschlossenen 3. Ring als reine KECS
AutostraBe und zwei Autobahntangenten. Im Verhiltnis zur StadtgriBe wenig entwickelt sind die StraBennetze von 1 TRO
Athen, Thessaloniki und Lissabon.
. - . . . . . TRAM ATH
In der Tendenz zeigen aber alle Beispiele (hier kinnen nur die HauptstraBennetze und nicht die Entwicklungen s R
im Stadtkern und in der Detaillierung der Studien sclbst dargestelit werden) eine zunehmende Vemnetzung und v ="
Differenzierung der urbanen Transportsysteme. Das spéte Aufireten von Ringen oder Tangenten bei den THE A
siideuropéischen Stadten verweist auf deutliche Entwicklungsunterschiede. Verallgemeinert lasssen sich (nicht iy I
nur aus diesen Beispielen) folgende Schritte der Differenzierung urbaner StraSennetze feststellen: KECS
TRO
TAB.2: DIFFERENZIERUNG URBANER STRASBENNETZE
L . UNDERGROUND ATH
1.  Wenig differenziertes Netz us
2. Hierarchisierung mittels Haupt- und Durchgangsstralen uv —
3. Losung vor Engplssen im Kern durch EinbahnstraBen THE
4, Einfihrung von Kernumgehungen (Tangenten) Sgn
5. Entwicklung eines ersten Ringes KECS
6. Entwicklung mehrerer Ringe TRO
7. Entlastung durch zusdtzliche Autobahnringe, Tangenten
8. Entwicklung von Zugangserschwernissen fir zentrale Bereiche, Ausdifferenzierung und Funktionalisierung BUS, SINCE
bestimmter Netzelemente (FuBgangerzonen, Flichenrestriktionen, Mischfléchen, Wiederentdeckung  der ) :E"
Qualitit multifunktionaler Strafien) v
9. Reorganisation des Offentlichen Verkehrs. THE
10. Entstehien einet neuen Schwellensituation, die neue organisatorische  und technische Innovationen erfordert. aﬁn
KECS
TRO
Dicse Schritte sind in einigen Stidten (z.B. Aachen) etwa in dieser zeitlichen Reihenfolge feststellbar, es gibt
aber, selbst in der gleichen Stadt, Ungleichzeitigkeiten und Briiche. Einige Stidte haben die Phasen 5-8 nur | RAILWAY
rudimentiir erreicht (Athen, Bari, Lissabon), andere befinden sich in einem fortgeschrittenen Stadium der i MAIN CONSTR.PERIODE E';H
Neuorgansiation (Aachen, Liverpool). ’ v
THE
11. ZEITLICHE UNTERSCHIEDE DER EINFUHRUNG VON TRANSPORTINNOVATIONEN g‘f H
Was die veraligemeinerten Netzstrukturen nicht zeigen, wird aus dem zeitlichen Aufireten von Innovationen #f\gs
deutlich, die entstehen, um die vorhbandenen Querschnittskapazititen besser zu mutzen oder um die steigenden |
Entfernungen in den wachsenden Netzen zu iiberwinden. Dabei zeigt sich ein deutlicher Zusammenhang zwischen AIRPORT
der FlichengriBe einer Stadt, ihrem bkonomischen Entwicklungsstand und dem Zeitpunkt der Einfihrung von : e ey ﬁg" ¥
Transportinnovationen. Liverpool, als eine der frith in die Flache wachsenden Stidte und Teil einer Nation, in der ’ v I 1
die Industrialisierung begann, fihrt alle innerstddtischen Transportinnovationenam von den Vergleichsstddien als THE
erste ein, Die siideuropaischen Stadte zeigen eine deutliche Phasenverschiebung von z.T. einem halben Jahrhundert, AC
sowohl bei der Pferdebahn wie der StraBenbahn. Dies kann mit dem erst spéiter einsetzenden Flachenwachstum ggs
und jenes wiederum mit Entwicklungsunterschieden zwischen Nord- und Sideuropa zusammenhangen. TRO
Die Tabellen 3 -5 zeigen die zeitliche Abfolge der Einflihrung der Transportinnovationen. In Liverpool ist die

Einfilhrung von jeweils einer neuen Transportinnovation etwa alle 30 Jahr erkennnbar. Die anderen Stidte zeigen
2.T. deutlich lingere Phasen des Gebrauchs der Innovationen, was wiederum auf langsame Wachstumsphasen
und/oder auf geringe Okonomische Mglichkeiten schlicBen LAt

12. DAUER DER EINFUHRUNG UND FUNKTION VON TRANSPORTINNOVATIONEN

Die zeitlichen Unterschiede in den 8 Vergleichsstiidien bei der Einfihrung von Transportinnovationen in Jahren
zeigt folgende Tabelle. Die Rejhenfolge entspricht etwa der historischen Abfolge:
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TAB. 3b: VERGLEICH VON INFRASTRUKTURINNOVATIONEN TAB. 4a: TRANSPORT-INFRASTRUKTUR/AUFBAU, BETRIEBSDAUER
PRIVATE TRANSPORT CAR-TRAFFIC: g CAPITAL: ATHENS
N: 1825 1850 1875 1900 1925 1950 1975 2000
SRvAne | 1RSSR PUBLIC TRANSPORT 1825 1850 1875 1900 1925 1950 1975 2000
RINGROAD, ATH —_# — INNOVATION:
CONSTRUCT. us e TRAM OF HORSES
i —.# L s -
BAR i BUS SINCE
KECS
_— RAILWAY MAIN CONSTR.PERIODE
= 1 AJRPORT OPENING, CHANGES M -
MOTORWAY s PRIVATE TRANSPORT
CONSTRUCT. uv g RINGROAD CONSTRUCT. - {
he = NAT. MOTORWAY CONSTRUCT. -
gﬂ — L OCAL MOTORWAY CONSTRUCT. -
th;gs [ | BRIDGES/ TUNNELS CONSTRUCT. i
.
LOCAL ATH CAPITAL: LISBON
MOTORWAY us
CONSTRUCT. %E : PUBLIC TRANSPORT 1825 1850 1875 1900 1925 1950 1975 2000
AG I INNOVATION:
e 8 | TRAM OF HORSES
TRO TRAM
UNDERGROUND
BUS SINCE
?5:\?&@’ sl ! RAILWAY ,MAIN CONSTR.PERIODE
GONSTRUCT. lfﬁs | | | ]l f AIRPORT OPENING, CHANGES
v f PRIVATE TRANSPORT
KECS RINGROAD CONSTRUCT. -
TRO | | NAT. MOTORWAY CONSTRUCT. -
z LOCAL MOTORWAY CONSTRUCT. -
BRIDGES/ TUNNELS CONSTRUCT.

NATIONAL REGIONAL CENTER: LIVERPOOL

PUBLIC TRANSPORT 1825 1850 1875 1900 1925 1950 1975 2000
INNOVATION:

TRAM OF HORSES

TRAM
UNDERGROUND-RAILWAY
BUS sINCE

RAILWAY MAIN CONSTR.PERIODE 1
AIRPORT OPENING, CHANGES

PRIVATE TRANSPORT
RINGROAD CONSTRUCT. -

NAT. MOTORWAY CONSTRUCT. -
LOCAL MOTORWAY CONSTRUCT. -
BRIDGES/ TUNNELS CONSTRUCT. 3 g
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TAB. 4b: TRANSPORT-INFRASTRUKTUR/AUFBAU, BETRIEBSDAUER

NATIONAL REGIONAL CENTER: THESSALONIKI

PUBLIC TRANSPORT 1825 1850 1875 1800 1825 1950 1975 2000
INNOVATION: B
TRAM OF HORSES

TRAM
UNDERGROUND
BUS, SINCE T
RAILWAY MAIN CONSTR.PERIODE
AIRPORT OPENING, CHANGES

PRIVATE TRANSPORT
RINGROAD CONSTRUCT. - 3
NAT. MOTORWAY CONSTRUCT. -
LOCAL MOTORWAY CONSTRUCT. -
BRIDGES/ TUNNELS CONSTRUCT.

REGIONAL CENTER: AACHEN

PUBLIC TRANSPORT 1825 1850 1875 1900 1925 1950 1975 2000
INNOVATION:S Teed |
RAM OF HORSES [F:,.g o PO e

TRAM
UNDERGROUND R foar e |

BUS, siNCE k.
RAILWAY, MAIN CONSTR.PERIODE
AIRPORT OPENING, CHANGES

PRIVATE TRANSPORT

RINGROAD CONSTRUCT. - B =

NAT. MOTORWAY CONSTRUCT. - R EEE ]
LOCAL MOTORWAY CONSTRUCT. - l_-'-‘-:(i&x
BRIDGES/ TUNNELS CONSTRUCT. i

REGIONAL CENTER: BARI
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TAB. 4c: TRANSPORT-INFRASTRUKTUR/AUFBAU, BETRIEBSDAUER

REGIONAL CENTER: KECSKEMET

PUBLIC TRANSPORT: 1825 1850 1875 1900 1925 1950 1975 2000
INNOVATION:
TRAM OF HORSES

TRAM

UNDERGROUND -
BUS, SINCE
RAILWAY, MAIN CONSTR.PERIODE {
AIRPORT OPENING, CHANGES

PRIVATE TRANSPORT
RINGROAD CONSTRUCT.- B
NAT. MOTORWAY CONSTRUCT - -
[LOCAL MOTORWAY CONSTRUCT .-
BRIDGES/ TUNNELSCONSTRUCT .-

REGIONAL CENTER: TROMSQ

PUBLIC TRANSPORT: 1825 1850 1875 1900 1925 1950 1975 2000

INNOVATION:

TRAM OF HORSES

TRAM

UNDERGROUND i dt
BUS, SINCE .
RAILWAY, MAIN CONSTR.PERIODE

AIRPORT OPENING, CHANGES

PRIVATE TRANSPORT
RINGROAD CONSTRUCT.-

NAT. MOTORWAY CONSTRUCT-
LOCAL MOTORWAY CONSTRUCT-
BRIDGES/ TUNNELS CONSTRUCT |}

PUBLIC TRANSPORT 1825 1850 1875 1900 1925 1950 1875 2000

INNOVATION:
TRAM OF HORSES B fELlE

TRAM
UNDERGROUND
BUS, SINCE oS ISR e
RAILWAY, MAIN CONSTR.PERIODE
AIRPORT OPENING, CHANGES

PRIVATE TRANSPORT
RINGROAD CONSTRUCT. - ¥
NAT. MOTORWAY CONSTRUCT. -

LOCAL MOTORWAY CONSTRUCT.-
BRIDGES/ TUNNELS CONSTRUCT.
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42 | ABB. 9a: ENTWICKLUNG DER INFRASTRUKTUR-NETZWERKE

TAB.5 : TRANSPORTINNOVATIONEN: AUFBAU, NUTZUNG . ATHEN "LISSABON ROM

CAPITALS NAT.REG.CENT. REGIONAL CENTERS
[NNOVATION  ATHENSLISBON LIVERP THESS AACH BARL KECS TROM :
A) PUBLIC TRANSPORT ! .
Horse bus 1830-

1870

TramofHorses 1835~ 2 1861- 1893- 1880 2 -

1920 1903 1907 1894 -
Electric Tram 1g20- 1907 1860’ 1907- 1894- 1910 - - \/1 1850

JJ

1961 1989 1898 1950 1974
1950s
Underground 1967 1886 (Steam) - - -
1903 (Electric)
1972-1977 (Link+Loop)
Bus since 1942 1930 1920 1950 192! 1938 ? 1960s
1946
Railway 1869- 1863 1830- 1840s 1B41- i866- 1851~ -
{main constr. 1907 1920 1840 1853 1915 1867 |
periods) :

Airport/Flugh. 1960 1930 1933 7 - 1956 7 1964
1948- 1964 1975
1970 1980s ) LEGEND:
- ——MAIN STREETS
B) PRIVATE TRANSPORT/ CAR-TRAFFIC - il e
1930 \\/'l, o TUNNEL
0 - UNDERGR

innovations at the Roadnetwork: SR 1870
Ringroads 1980s 1948 1903- S 1864- 1870 1914 1985
(miain constr. 1927 1890 1926- 1977-
periods) 1933 1956- 1974 1990

1985
Nat.Motor-Way 1980s 1980 1976- (1987) ca.1938- 1965 1990s- -

1975
Local Motor-Way - 5 1976 ? 1975- 1960 ? ?

1980 | . s
C) REMOVAL OF BOTTLENECKS AND BARRIERS: ) !
Bridge S 1966 - . 5 . 5 1960
Turnel . - 1886 - 1870 - . 1970s 1965 \\/K

1934 1990s 1948 /._/
1971
D) OTHER BOTTLENECKS:
Aqueduct - - - - - 1914 - -
1939
1. First street tram in Britain in Birkenhead 1860. Source: The Ressources of Merseyside, ed. by
W.T.S Gould and A.G. Hodgkiss. Liverpool University Press 1982, p.67 [
2. Electric-Bus from 1925-1929 and from 1948-1973. Diesel-Bus since 1946.
! . 1970
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ABB. 9b: ENTWICKLUNG DER INFRASTRUKTUR-NETZWERKE

- ABB. 9c: ENTWICKLUNG DER INFRASTRUKTUR-NETZWERKE

LIVERPOOL ) THESSALONIKI BARI

Mo T  Hr—i T AACHEN KECSKEMET TROMSO

Hr— 7 . 7 Hr—_ 7T
) ﬂﬁgm \ s .
' {
\ : %W

1917 1912 I
1900 1914 Yy 1945
| _—

®.

»

i
i

1950 1950 y . 1958

%S

1985

1987 1980
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) ABB. 10: STADTEBAULICHE INNOVATI . RA
TABELLE 6: ZEITVERZOGERUNGEN BEI DER EINFUBRUNG VON TRANSPORTINNOVATIONEN -~ KUNGEN UNTERSCHIEDLICHER LEITBILI())[';RE?M SF{T{»\‘\UD'E:%:{;SED?;IJSSS\,NIR-

Pferdebahn

Eisenbahn

Tram

Bus

Flughafen

" Ringstraen

Lokale AutostraBen
Nationaler AutobahnanschiuB

o vollssEadiy Gberh 2
< 1 ock it Kot
o= cark Uberbavte der
€ 20ur, Rockirieg ) frater B

(116 mit der 1.RingstraBe in Aachen)

SEIRBRER

TABELLE 7: FUNKTIONSDAUER VON TRANSPORTINNOVATIONEN

ATHEN LISB LIVERP THESSAL AACHEN Mittelwert

Pferde-Bus 40
Pferdebahn 85 38 14 14 38
TRAM 41 82+ Gy 8 80 59

* poch in Betrieb

Betrachtet man in der Tabelle, wie kurz oft die Nutzungsdauer der Transportinnovationen war, wird deutlich, daB
die Nutzungsdauer oft die Dauer der Aufbauphase nicht ibersteigt. Dies verweist darauf, daB die hohe Tragheit
der ErschlicBungsnetze und ihre vorgebegebenen Kapazititen sich weitgehend fir jene Transporttechniken eignen,
die sich diesen Bedingungen relativ flexibel anpassen konne. Daraus resultiert die lange Pbase der Pferde- und
der StraBenbahn, des Busses und letztlich auch der Erfolg des individuellen Automobils. Auch dies verweist auf
die Grenzen, die der Einfiibrung neuer Techniken entgegeastehen, wenn sie zu weitgehende Eingriffe in die Stadts-
trukiuren erfordern. Zugleich stehen aber nabezu alle Stadte mit engmaschigen Kemgebieten (Athen, Rom, Bari,
Aachen) vor einer Schwelle, in der organisatorische, soziale und technische Innovationen zur Losung der Probleme
des Individualverkehrs unabweisbar werden. Inzwischen werden in einigen Stadten (Aachen, Liverpool) teilweise
groBie Areale und ganze Linienzige friiherer Industriebahnen und Nebeustrecken der Eisenbahn sowie zahlreiche
Bahmhéfe frei, ohne daB Konzepte und Technologicn fir eine Folgenutzung dieser nahezu unwiederbringlichen
Trassen bestinden. Einige sind inzwischen zugebaut, in Radwege umgewandelt oder stehen unter Biotopschutz
(Aachen). Hier geht ein Linienpotential verloren, welches vielleicht fiir eine nichste Innovationsphase bendtigt
wiirde, aber wegen der schr kurzfristigen Politikorientierung nicht gesichert woeden ist.

13. DER EINFLUSS VON INNOVATIONEN AUF DIE RAUMSTRUKTUR VON STADTEN
Nicht eine Innovation formte die stadtische Morphologie insgesamt. Es wirken vielmehr viele Einiliisse gleichzeitig
und ungleichzeitig, Dabei zeigt sich in den Beispiclstadten dic bekannte Trégheit historisch bedeutsamer
curopiischer Stadtkerne gegen starke Transformationen. Réumlich formen sich neue Einflisse eher an der
raumlichen Peripherie einer Entwicklungsperiode aus. Auf dieser Meta-Ebene der Untersuchung lassen sich daher
nur die geometrisch und phiomenologisch besonders auffilligen Verfinderungen der StraBennetze und der
Besiedlungsform erkennen. Aus den Fallbeispielen, dic die Entwicklung bis herunter zum Stadtkern darstellen,
lassen sich zusitzlich zu den hier erkennbaren folgende Einflisse ableiten, fiir die aus Raummangel hier nur ein

1 BIULEYARDS [ 1605 ~1870 ) !

2 AXIS BRIENIATED CONCEPTS oo
“NAUSSHARE™{ 18051980 ]

3 REFOEN BLOCKS {20185 } =
4~ SEATIAL LURKS (ARYISHIC
PERLOS B0 m‘as) -
S— SETILEHERIS TYPE, GABDEN- mmsmos
-CHTY { 1928-1840 §

Clmgcs stich (Abblo) gebrad:" 5 ; G-~ CONTEPT OF HETERDCEALQUS auswm

edon Kann SaLE ko s

Von besonderer Bedeutung fir Entwicklung und Verinderung der urbanen Morphologie waren insbesondere die )
7—+GREER FINGERS™{SINCE 1920 } Puay

folgenden Innovationen:

INNOVATIONEN IM TRANSPORT

- Eisenbahn (Linien, Bahnareale, Barrieren)

- StraBenbahn, regionale Eisenbahnlinien, U-Bahnen (Aufsiediung an den Strecken und Haltepunkten)

- Auto ( RingstraBen, suburbane fiachenhafte Aufsiedlung der Peripherie, lokale AutostraBen und Autobahnan-
schiiisse und deren Zubringer, Transformation des innerstidtischen StraBennetzes durch Ausweitungen,
Nutzungsdominanz, Parkfiichenbedarf im Kern und an den Rindern).

INNOVATIONEN IN DER STADTPLANUNG

- DasKonzeptderGarteusmdtunddesﬂimsmdmRaumes

- Das Konzept der Nutzungstrennung und der Zusammenfassung dhnlicher Nutzungen in eigenen Gebieten
(Zonung)
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- Das Konzept dor Storungsminimierung durch Distanzzonen
- Das Konzept von Grinringen und grilnen "Fingersystemen”
- Das Konzept der Trabanten, der riumlich getrennten Siedlungseinheiten und Versorgungszentren

INNOVATIONEN IN LEBENSMODELLEN UND WOHNVORSTELLUNGEN

- Ablésung familifrer durch kollektive Sicherungssysteme (Sozialversicherung)

- Individualisierung (Konzept des individuellen "Lebensgliicks”, individualisierte Verhaltensweisen)

. Mentale Trennung von Arbeits- und Wohn- und TFreizeitwelten (Enthiuslichung von ehemals integrierten
Lebensvorgiingen wie Geburt, Tod, Krankheit, Arbeit, Alter, Mube)

. Kleinfamilie und vedinderte Rolle der Frauen

. Einfamilienhaus und individualisierte Wohnvorstellungen.

14. ZUSAMMENFASSUNG

Der Vergleich zeigt, bei allen Vorbchalten die wegen der geringen Zahl und des unterschiedlichen Stadiums der
Vergleichsstidte und wegen der Meta-Fbenc der Betrachiung notwendig sind, einige prinzipiclle Ergebnisse:

a) Die Siedlungsmuster groBerer Stadte folgen shnlichen GesetzmiBigkeiten von RaumerschlieBung und Besiedlung.
Die Ausdehnung der Erschliefung und Besiedlung erfolgt weitgehend nach dem Prinzip der *niichsterreichbaren
Flachen”. Dieses Prinzip gilt dreifach: fur die geographisch und fiir dic vom Zeitaufwand fir Transport und
Entscheidung her nfichsten Flichen.

b) Die urbanen und regionalen Straflennetze differenzieren sich mit steigender GroBie. Fehlende Funktionsdifferen-
zierung und fehlende Innovationen der Netzstruktur (Ringe, Tangenten) sind Hinweise auf Entwicklungsrick-
stande.

cjIn den frithen Phasen der Entwicklung sind die Netze, besonders in det jeweiligen Peripherie, noch weich. Es
konnen Newzerginzungen leichter durchgefihirt werden als in spéteren Perioden.

d) Ein wichtiger rumlicher Bereich fiir Netz- und Infrastrukturerginzungen ist der "urban fringe". Er scheint eine
Bedeutung als riumlich-funktionales und als zyklisches Entwickiungsgelenk zum Ausgleich unvorgesehener
Funktionsbedirfnisse wachsender Stadtgebicte zu haben. Der urban fringe" erscheint als cin von den Planern
und von der Theorie her vernachlissigtes Konzept.

€) Ausdifferenzierte Stadte sind soziophysische Systeme mit einer hohen Eigentragheit und grofier Resistenz gegen
Eingriffe. Grundlegende Strukturverinderungen erfolgen, wenn dberhaupt, nach Katastrophen, bei fiir das
Gesamtsystem "Gberlebenswichtigen” Enpassituationen. In der Regel erfolgen grofere Verinderungen in weichen
Zonen, am Rande oder in zentralen Bereichen, wenn deren technischer oder baulicher Lebenszyklus sie
wiederum in weiche Zonen verwandelt (planerisch wird hier manchmal "nachgeholfen") .

f) Transformationen und Anpassungen der Stadtstruktur an peue Bediirfnisse finden dauernd, zumeist aber in
Kieinen Schritten statt. Dabei erweisen sich die Netzstrukturen als die am schwersten zu verindernden Elemente.

g) Die hohe Tragheit der urbanen Morphologie setzt der Einflihrung von neuen Technologien deutliche Grenzen,
soweit sie sich nicht in die MaBstibe und in die rdumliche Logik der konkreten urbanen Morphologie
einzufiigen in der Lage sind.

h)Die deutlichsten Spuren im utbanen Gefiige hinterliessen Innovationen in den urbanen Transporttechniken,
stadtplanerische Leitbilder und die zunehmenden Selbstverwirklichungstendenzen des Individuums.

Der Riickblick tber 100-150 Jahre rdumlicher Wirkungen soziodkonomischer Prozesse zeigt eine Reihe
grundlegender Phinomene, wie sie bei komplexen Entscheidungen und Entscheidungen unter Unsicherheit zu
erwarten sind: Phasen des Laisser-fairc wechseln mit Phasen deutlicher Planungseingriffe; es finden stindig
Anpassungen und Transformationen der Strukturen an neuc Bedingungen statt, die in bestimmten zyklischen
Momenten zu peven Kapazititen, oft zu einer Leistungssteigerung des Gesamtsystems filhren, die sich, zumin-
dest in dem betrachteten Zeitraum, in einigen Stadten fur 30-50 Jahre als ausreichend erwies. Nachdem das urbane
Gefiige eine bestimmte Ausdehung, Dichte und innere Komplexitit iberschritten hat, werden neue grundlegende
Anpassungen und/oder neue Versorgungsnetze erforderlich. Es bingt von der Verfiigbarkeit geeigneter, schnell
implementierbarer Neuerungen ab, 0b Lasungen erfolgen konnen und welche Transformationen deren Einfhrung
erfordert. Insgesamt scheinen urbane Systeme, wie andere komplexe Systeme auch, zu pendeln zwischen Zustinden
und Phasen des Chaotischen, Zufflligen, des Zerfalls und dem ‘Aufbau never Ordnungs- und Gleichgewichtszustan-
de. Riumliche Differenzierung, Wandel, Transformationen und Innovationen sind michts anderes als Mittel zur

Lasung dieser Balanceprobleme.
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