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WARUM EIN BUCH
UBER STADTPLANUNG,
NICHT UBER ARCHITEKTUR?

Wenn wir von Architektur spre-
chen, stellen wir uns einzelne Gebaude
vor, ein Haus, ein Denkmal oder eine Fa-
brikhalle. Architektur ist greifbar, sie hat
eine klare Form. Wir kbnnen sie mit den
Sinnen und dem Verstand fassen, wir
kénnen uns gut uber sie unterhalten.
Manche haben es schon selbst erlebt,
was fur ein Aufwand es ist, ein Famili-
enhaus entwerfen zu lassen. Aber wie
soll man etwas so Riesiges und Kompli-
ziertes wie eine ganze Stadt erfassen?
Wie lesen wir die Stadt? Wie kann man
lernen, die Stadt kritisch zu betrachten?

Viele Probleme, die Uberall auf
der Welt bekannt sind und die Stadt als
solche betreffen, zeigen, dass sich die
Lebensqualitat der Menschen nicht
grundlegend verbessert, wenn man
nur Teilprobleme in der Architektur ein-
zelner Hauser I6st. Solche kleinen Ver-
anderungen betreffen namilich oft nur
bestimmte Einwohnergruppen. Wie vie-
le genau, das hangt z.B. davon ab, ob
es sich um ein privates oder ein 6ffent-
liches Gebaude handelt. Die Kunst, eine
Stadt zu planen und zu bauen, ist seitder
Antike Bestandteil unserer Zivilisation,
und sie bestimmt das Leben der Men-
schen auf viele Arten und umfassend.

Aber obwohl die Stadt eine zivi-
lisatorische Errungenschaftist, lebte bis
vor Kurzem die Mehrzahl der Menschen
auf dem Erdball auBerhalb von Stadten,
nahe an der Natur. In den letzten Jahr-
zehnten hat sich das rasant geandert.
Seit 2008 lebt mehr als die Halfte der
Menschheit in Stadten. Der Prozess
geht immer schneller, und wir kénnen
davon ausgehen, dass dieser Anteil bis
2050 - so bald schon - auf 75 Prozent
klettern wird. In den europaischen Stad-

ten wachsen die Einwohnerzahlen nicht
ganz so schnell, aber in den asiatischen
und afrikanischen Entwicklungs- und
Schwellenlandern steigt die Zahl der
Einwohner von Megastadten sehr deut-
lich. (Eine Megastadt ist eine Stadt mit
mehr als 10 Millionen Einwohnern; in Eu-
ropa gibt es zwei davon, Moskau und die
Metropolregion Paris. London und der
europaische Teil Istanbuls, in dem zwei
Drittel der Bewohner Istanbuls leben, na-
hern sich dem Status einer Megastadt.)

Die Stadt wird das Zuhause von
immer mehr Menschen, die ihr ganzes
Leben dort verbringen. Deshalb wird die
Einwohnerdichte in den Stadten immer
gréBer, was Probleme mit sich bringt.
Vergleichen wir einmal die Situation auf
dem Land mit der in der Stadt. Wenn
zum Beispiel auf dem Land ein Problem
auftritt, etwa ein anhaltender Mangel an
Nahrungsmitteln, kdnnen die dort leben-
den Menschen aktiv werden und Kartof-
feln oder andere Pflanzen anbauen. Sie
passen sich der neuen Situation schnell
an. Oder ein anderer Extremfall: Wenn
eine Coronavirus-Pandemie, die Spa-
nische Grippe oder die Cholera auftre-
ten, sterben moglicherweise viele Men-
schen in dem einen Dorf, wahrend in
den anderen Dorfern die meisten uber-
leben. Wenn eine Pandemie oder eine
Naturkatastrophe einen so komplizier-
ten, aufgeblahten und zugleich empfind-
lichen Organismus wie die Stadt trifft,
sind die Folgen meist schlimmer und
betreffen viele Menschen gleichzeitig.
Darum werden Stadte heutzutage ge-
plant wie militarische Schlachten - man
bespricht Strategien und Taktiken und
entwirft verschiedene Krisenszenarien.
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onofunktionale
Stadtgebiete sind
Uberreste der
industriellen
Revolution und
der Stadtplanung
der Moderne.
Wahrend des

19. Jahrhunderts
waren rauchende Kamine ein Symbol fur
den Fortschritt. Aber die wachsende
Industrie belastete die Stadte auch, sie war
schmutzig und stank. Die Stadtebauer der
Moderne hatten eine revolutionare Idee -
die schmutzigen Industriegebiete soliten
aus der Stadt ausgelagert werden,

damit sie die Wohnqualitat nicht mehr
beeintrachtigten. Also unterteilten sie die
Stadt in relativ groBBe Gebiete, die jeweils
immer nur eine Funktion erfuliten.

So entstanden die Wohn-, Industrie- und
Erholungsgebiete. Die Wohngebiete sollten
schon sauber sein, voller Parks, Sonne

und frischer Luft. Mit der Zeit aber wurde
klar, dass diese Art, eine Stadt zu bauen,
fur die Verkehrsplanung und die Infra-
struktur ganz schon aufwendig und
unwirtschaftlich ist und dass sie den
Menschen nicht entspricht.
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obilitat, also die
Moglichkeit, sich
in den Stadten
und zwischen
den Stadten
schnell und
gunstig bewe-
gen zu konnen,
ist fur den Wohl-
stand eines urbanen Zentrums unglaublich
wichtig. Nicht nur Personen werden trans-
portiert, sondern auch Waren, Energie

und Informationen. Wie wir uns bewegen
und welche Verkehrsmittel wir benutzen,
das beeinflusst auch die Zukunft der
Stadt. Die Wahl des Verkehrsmittels
bestimmt unseren Lebensstil. Es formt
unsere Wahrnehmung von Entfernungen
und Beziehungen zwischen Raumen.
Glaubt man der Werbung, dann musste ein
eigenes Auto gleichbedeutend mit person-
licher Freiheit und Ungebundenheit sein.
In Wirklichkeit wird aber die Mobilitat in den
Stadten durch Autos gar nicht verbessert,
sondern im Gegenteil verschiechtert.

Und hinzu kommen noch Larm, Staub,
schadliche Emissionen, ein negativer Ein-
fluss auf die korperliche Kondition der
Fahrer und andere Menschen sowie die
Verkehrsunfalle. Aber lasst uns ganz
vorne anfangen.




FUSSGANGER

In der Regel haben wir als Kin-
der laufen gelernt. In unseren heuti-
gen Stadten missen wir es aber wie-
der ganz neu lernen. Manche haben es
Uberhaupt verlernt, zu FuB3 irgendwohin
zu gehen, andere wirden gerne laufen,
kénnen es aber nicht. Eine GroBBstadt ist
heute voller Barrieren, und viele Stad-
te haben das menschliche MafB aus den
Augen verloren. Breite AutostraBen,
groBe Parkplatze, gefahrlicher und
larmender Verkehr, grof3e Entfernun-
gen, Gehwege voller Hindernisse - so
kommt man zu Fu3 nur schwer ans Ziel.

In den 1960er- und 1970er-Jah-
ren setzte sich unter dem Einfluss des
Funktionalismus die Idee vom segre-
gierten Verkehr durch, bei dem die ver-
schiedenen Arten von Verkehr auf meh-
reren Ebenen stattfinden sollen. Die
HauptverkehrsstraBen und die Versor-
gung finden aus praktischen und tech-
nischen Grinden ebenerdig statt, wo
es eher schmutzig ist. FuBganger sol-
len sich eine Ebene hdher bewegen, in
erhohten FuBganger- und Einkaufszo-
nen, an der frischen Luft und von der
Sonne beschienen. In der Praxis zeig-
te sich, dass diese Aufteilung uniiber-
windbare Barrieren in der Stadt aufbaut
und unschoéne, problembehaftete Ecken
mit sich bringt. Heute werden solche auf
mehreren Etagen Ubereinander gesta-
pelten Kreuzungen fur viel Geld wieder
abgerissen, weil unter ihnen und in der
unmittelbaren Umgebung Orte entstan-
den, die unangenehm, gefahrlich und far
die Stadtentwicklung schadlich sind.
Eine Stadt muss sich um eine gute Qua-
litat aller ihrer Teile bemuhen, denn was
niutzen ihr beeindruckende Wohnbezir-
ke, wenn die Versorgungsebenen direkt
nebenan hasslich und abstoBend sind?

Bei der StraBenplanung sollten
die FuBganger und ihre barrierefreie Be-
wegung an erster Stelle stehen, an zwei-
ter die Fahrradfahrer, an dritter der of-
fentliche Nahverkehr. Die Autos sollten
Hindernisse und Schwellen uberwin-
den mussen, nicht die FuBganger. Soge-
nannte barrierefreie Wege entstanden
lange Zeit, indem man die Bordsteinkan-
te an der Ampel absenkte oder durch
eine Rampe auf die Fahrbahn hinunter-
fihrte. Das stellt zwar einen barriere-
freien FuBgangerubergang her, jedoch
bleibt der Vorrang des Autoverkehrs be-
stehen, denn der Mensch muss auf die
Ebene der Autos hinunter. Vor zwanzig
Jahren wurde das als progressiv aufge-
fasst. Heute wissen wir, dass FuBgan-
ger im Verkehr verletzlicher sind und
nicht in ihrer Bewegung behindert wer-
den sollten. Wenn Autos aus Seitenstra-
Ben kommen, mussen sie deshalb uber
eine Schwelle auf die Ebene des Fuf3-
wegs fahren. Autofahrer sollten sich
FuBgangern anpassen, nicht umgekehrt.

Wenn wir haufiger zu FuBB ge-
hen, merken wir plétzlich wieder, dass
wir in der Stadt mehr Baume brauchen,
denn ein Spaziergang uber eine aufge-
heizte StraBe ist nicht besonders ange-
nehm. FuBganger brauchen keine Park-
platze. Friher pflanzte man oft Alleen
entlang von StraBBen - FuBBganger, Kut-
schenfahrer und Pferde bewegten sich
so im Schatten. Autos haben heute Kii-
maanlagen, und Alleen gelten als Hin-
dernis und Ursache fur Unfalle. Auto-
verbande haben sich daher eine Zeit
lang dafur eingesetzt, sie abzuholzen.
Aber auch fur eine Allee braucht man
eine lange technische Planung und
die richtige technische Umsetzung.



Fur alle Stadte, die ich liebe.
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Vielen Dank fur wertvolle Hinweise
zum Text an die Fachlektoren und
Fachlektorin der Tschechischen
Architekturstiftung:

Ing.arch. Jan Kasl

Ing.arch. David Mares

Ing.arch. Martin Peterka

Ing.arch. Renata Vrabelova, Ph.D.
Vielen Dank fur die fachlichen Hinweise
zur deutschen Version

an Valentin Frevel

Fur die erste Inspiration mochte ich
Lynn Osmond und Gabrielle Lyon vom
Chicago Architecture Center danken,
den Mitautoren des Buches No Smali
Plans (2017), Dewin Mawdsley und
Deon Reed, sowie Hana Ripkova von
Fulbright Czech Republic in Prag.

Ein besonderer Dank geht an
Lenka Kostrounova.

Danke fiir das Ausleihen und Spenden
von Modellautos, Radfahrern,
Figurchen, Dunstwolken aus
U-Bahnschachten usw.:

Jakub Styblo

Marek Imlauf und Terezka Imlaufova
Simon Havelka

Karel Mlejnek

Klara Cvachovcova

Ski- und Bike-Zentrum Radotin

Und ein Dank an alle Kinder, von
denen wir Modellautos geliehen
haben. Inzwischen haben sie
sie vergessen, deshalb geben
wir sie nicht mehr zurick.
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