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Abstract (Zusammenfassung in deutscher Sprache)

,Die stadtebauliche und verkehrliche Entwicklung in Ost- und Westdeutschland von 1945 bis 2000.
Vergleichende Untersuchung des dem Wandel unterworfenen Planungsprozesses am Beispiel der Stadtepaare
Leipzig und Hannover sowie Magdeburg und Miinster.*

Die Forschungsarbeit setzt sich mit der ost- und westdeutschen Stadtentwicklung und deren
Stadtverkehrssysteme nach dem zweiten Weltkrieg auseinander. Eine wichtige Rolle im ost- und westdeutschen
Planungsprozess spielen die vorherrschenden Rechtsnormen, Gesetze und Leitbilder in den zwei
unterschiedlichen Staatssystemen. Die allgemeinen planungsrechtlichen Vorgaben sind in der Deutschen
Demokratischen Republik (DDR) der Generalbebauungs- und Generalverkehrsplan, in der Bundesrepublik
Deutschland (BRD) die Bauleitplane (Flachennutzungs- und Bebauungsplan) und der Generalverkehrsplan
ab 1975 Gesamtverkehrsplan.

In der DDR werden die Gesetze vom Politbtro und dem Zentralkomitee der SED beschlossen und stehen
zusammen mit der Abteilung Bauwesen und Verkehr an oberster Stelle der Planungs-hierarchie. Es werden
alle stadtebaulichen Investitionen vom Staat bzw. der Partei dirigiert, da diese die staatliche Verfigungsgewalt
Uber Grund und Boden besitzen. Alle stadtebaulichen und verkehrlichen Planungsprozesse sind hierarchisch
organisiert und zentral geleitet.

In der BRD werden dagegen die Gesetze als bindende Rechtsfestsetzung vom Bundes- oder Landtag
verabschiedet. Von den einzelnen Gemeinden, die blrgerschaftlichen Selbstver-waltungen, werden die
Gemeindesatzungen und damit auch der Bebauungsplan erarbeitet und beschlossen. Die Gemeinde wird
mit der Ausfiihrung der stadtebaulichen und verkehrlichen Aufgaben beauftragt und ist demnach fir
die Realisierung der gesellschaftspolitischen Ziel-setzungen verantwortlich. Die raumliche und bauliche
Umsetzung dieser Aufgaben werden Uberwiegend von den Entscheidungen der privaten Eigentimer
bestimmt, die Steuerung der gesamten Stadtentwicklung geschieht jedoch durch die Stadtverwaltung.

Leitbilder unterstiitzen den ost- und westdeutschen Planungsprozess. In der BRD werden stadte-bauliche
und verkehrliche Lésungen zum Leitbild, wenn diese sich als grundlegendes Ordnungsprinzip durchgesetzt
haben. Die Leitbilder, welche sich in der Planungspraxis bewahrt haben, werden in das Baugesetzbuch
eingearbeitet. In der DDR steht der Begriff Leitbild fir die grundlegende Md&glichkeit einer zukunftigen
Entwicklung von Stadten. Sie haben Modellcharakter und dienen der gemeinsamen Zielstellungen der unter-
schiedlichen Disziplinen Stadtebau und Verkehr.

Anhand folgender stadtebaulich-verkehrlicher Fragestellungen wird die komplexe Thematik der ost- und
westdeutschen Stadtentwicklung analysiert. Welche Planungsprinzipien werden in den Stadten Leipzig,
Hannover, Magdeburg und Minster angewendet? Wie wird mit der gesamten Stadtstruktur umgegangen?
Wie sieht es mit der Verteilung der stadtebaulichen Funktionen inner-halb der Stadte aus? Nach welchen
Methoden wird die verkehrliche Infrastruktur ausgebaut?

Nachstehende Planungsprinzipien (Kapitel 3.2.1) finden in den ausgewahlten ost- und westdeutschen
Stadten von 1949 bis 1989 Anwendung. In Leipzig und Magdeburg werden in den 50er Jahren zentrale
Platze und Ringmagistralen nach sowjetischem Vorbild geplant und realisiert. Im Zusammenhang mit
der Industrialisierung des Bauwesens entstehen in diesen Jahren sozialistische Wohnkomplexe, die
Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt sind. Initiiert durch das Wohnungsbauprogramm von 1971 werden
GroRwohnsiedlungen in Leipzig (L6Rig, Mockau, Thekla und Griinau) sowie in Magdeburg in den Stadtteilen
Reform, Neustadter See, Neustaddter Feld und Neu-Olvenstedt verwirklicht. Im Stadtzentrum entstehen
in diesen Jahren umfangreiche FulRgangerzonen, die mit den zentralen Platzen vernetzt sind. In Leipzig
wird zusatzlich das historische Fullgangerpassagensystem neu ausgebaut. Im Rahmen der komplexen
Umgestaltung werden in den 80er Jahren in Leipzig und Magdeburg innerstadtische Stadtteile mit ihrer
Altbausubstanz saniert und erneuert.

In Hannover wird in den 50er Jahren das Leitbild der Gliederung und Auflockerung in unterschiedlichen
Stadltteilen realisiert. In Minster wird dagegen der innerstadtische Bereich nach historischem Vorbild wieder

4



aufgebaut. Das Leitbild der autogerechten Stadt findet besonders im Wiederaufbauprozess in Hannover
Anklang, dabei wird der gesamte Stadtgrundriss nach autogerechten Prinzipien neu gegliedert. Das
stadtebauliche Leitbild der “Urbanitat durch Dichte” schlagt sich im Bau von innerstadtischen GrolRbauten
sowie Grof3siedlungen aulerhalb des Stadtkerns in Hannover (Vahrenheide, Garbsen, Mihlenberg und
Roderbruch) und Miinster (Kinderhaus und Gievenbeck) nieder. Im Zusammenhang mit der behutsamen
Stadterneuerung werden Mitte der 70er Jahre Ful3gangerzonen in den Innenstadten geschaffen sowie
Stadterneuerungs- und Sanierungsmafnahmen in den griinderzeitlichen Wohnquartieren durchgeftihrt. Nach
dem Leitbild der 6kologisch orientierten Stadtentwicklung entsteht in den 80er Jahren in Hannover die
Grasdachsiedlung Laher Wiesen in Bothfeld und in Minster das Wohngebiet Mecklenbeck im Rahmen eines
kosten- und flachensparenden Bauens.

Die Darstellung der =zeitlichen Veranderung der Stadtstruktur (Kapitel 3.2.2) zeigt deutlich den
Suburbanisierungsprozess in den westdeutschen Stadten Hannover und Minster im Gegensatz zu der
Erhaltung des kompakten Stadtgefliges in den ostdeutschen Stadten Leipzig und Magdeburg. In den
ostdeutschen Stadten wird die vorhandene Struktur verdichtet, besonders an den Stadtrandzonen kommt es
zu einer Konzentration der Stadtstruktur durch den komplexen Wohnungsbau. In den Stadten Hannover und
Mdunster wird Mitte der 70er Jahre durch die Eingemeindungsphase die Suburbanisierung des Stadtumlandes
beschleunigt, dies fuhrt zur Vermischung der Stadtflache mit seiner benachbarten Region. Erst ab Mitte der
80er Jahre wird die Planung auf eine Verdichtung der Stadtstruktur gelenkt, um die Reurbanisierung der
innerstadtischen Bereiche voranzutreiben.

Die Verteilung der stadtebaulichen Funktionen (Kapitel 3.2.3) verdeutlicht besonders die konzentrierte
Aufteilung der einzelnen Funktionen Arbeiten, Wohnen und Erholung tber das gesamte Stadtgebiet sowohl
in der DDR als auch in der BRD. Durch diese konzentrierte Verteilung der Funktionen kommt es zu keiner
Nutzungsmischung innerhalb der einzelnen Stadtviertel. In den ostdeutschen Stadten Leipzig und Magdeburg
erfolgt nur in den Bereichen des komplexen Wohnungsbaus die Durchmischung der Wohnquartiere mit
anderen Stadtfunktionen. Besonders pragnant zeigt sich nach der Wiedervereinigung der Funktionswandel
in den ostdeutschen Stadten. Durch die wirtschaftlichen Veranderungen seit 1990 werden die ehemals
o6konomisch wichtigen Industriegebiete aufgegeben und zu Dienstleistungs-, Einkaufs- oder Gewerbezentren
umgenutzt.

Es ist festzustellen, dass in den vier untersuchten Stadten die Verkehrsmittel- und Verkehrsartenwahl
unterschiedlich ausfallt (Kapitel 3.3). Dies liegt zum einen in der historischen Entwicklung und am Genius loci
der einzelnen Stadte zum anderen an den Kapazitaten und finanziellen Voraussetzungen. Die Stadte Leipzig,
Hannover und Magdeburg verfiigen (iber ein umfangreiches OPNV-Netz mit StraRen-, Stadtbahn, S-Bahn
und Busnetz. Minster dagegen hat einen besonders hohen Radfahreranteil im Arbeits- und Freizeitverkehr.
Es ist demnach besonders wichtig die Verkehrsnetze in den einzelnen Stadten je nach deren ortsspezifischen
Voraussetzungen auszurichten. Es kann zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung in den Stadten kommen,
wenn der Ausbau des Umweltverbundes (OPNV, RADV, FUGV) und die Weiterentwicklung 6kologischer und
6konomischer Verkehrsmittel sowie der Verkehrsleitsysteme im Bereich des MIV vorangetrieben werden.

Die historische Untersuchung zeigt den allgemeinen langwierigen Planungsprozess innerhalb der beiden
Staatssysteme mit verschiedener Gewichtung auf. Strikte und unflexible Rechtsnormen entsprechen immer
weniger den lebendigen Prozessen und dem Verhalten der sich standig andernden urbanen Gesellschaft. Aus
der vergleichenden Analyse ergeben sich dazu folgende Handlungsempfehlungen fir den gesamtdeutschen
Planungsprozess: Die Chancen einer nachhaltigen stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung liegenin der
Innenentwicklung, Nutzungsmischung und Verkehrsartenmischung sowie Férderung des Umweltverbundes
und in der Anwendung von modernsten Telematiksystemen im Stadtverkehr.

Rechtlich muss es zu einer Reformierung und Lockerung des BauGB kommen. Eine Realisierung der
Funktionsmischung ist z.B. nur durch die Aufhebung der funktionellen Gliederung von Baugebieten in der
BauNVO (Streichung monofunktionaler Gebiete) mdglich, da die glltige BauNVO die flexible Nutzung von
Flachen hemmt.

Von besonderer Bedeutung ist die Weiterentwicklung bestehender Innovationen innerhalb der Rechtsnormen,

5



wie beispielsweise die Weiterentwicklung des Vorhaben- und Erschlielungs-planes sowie die Optimierung
des Beschleunigungsgesetzes flir die Verkehrsinfrastruktur. Diese Planungsinstrumente férdern einen
anpassungsfahigeren Entwicklungsprozess durch konkrete Darstellung der Vorhaben und zeitliche Begrenzung
sowie deren Finanzierung. Dabei ist die systematische Nutzung von Kommunikationssystemen innerhalb
des Planungsprozesses wie z.B. eine fortwahrend aktuelle Blirgerbeteiligung (Echtzeitdemokratie)
ausschlaggebend. In diesem Rahmen schaffen die ost- und westdeutschen Befragungssysteme SrV (System
reprasentativer Verkehrsbefragung) und KONTIV (kontinuierliche Verkehrsbefragung) eine umfassende
Datengrundlage fir zukinftige nachhaltige Planungsmethoden.

In diesem Zusammenhang kann ein nachhaltiger Planungsprozess nur garantiert werden, wenn
Flachennutzungs- und Verkehrsentwicklungsplane sowie andere Planungsinstrumente stets synchron und
interdisziplinar entwickelt werden.

Schlagwoérter: Stadtebau
Verkehr
Ost- und westdeutsche Stadtentwicklung

Abstract (Zusammenfassung in englischer Sprache)

“Urban and traffic development in East and West Germany between 1945 and 2000: a comparative study of
the changing planning processes between Leipzig and Hanover, as well as Magdeburg and Miinster.”

This dissertation undertakes a comparative study of East and West-German urban development, including
the urban traffic system since the second world war. Legal norms, laws and policies playing an important
role in the planning process in the two systems. The general legal planning specifications for the German
Democratic Republic (GDR) are the “General Binding Land Use Plan” and the “General Traffic Plan”. The
Federal Republic of Germany (FRG) uses the “Preparatory Land Use Plan” and “Binding Land Use Plan”,
“General Traffic Plan”, and since 1975, the “Overall Traffic Plan”.

In the GDR the laws are determined by the “Politbiro” (political bureau) and the “central committee” of the
SED (socialist union party of germany) and forms together with the “Department for Construction and Traffic”,
forms the highest level of the planning hierarchy. All urban development investments are conducted by the
state or the party, as these holds the regulation power over the land and properties. All urban and traffic
planning processes are hierarchically ordered and central directed.

In contrast to the GDR the binding legal instruments of the FRG are determined by federal or the state
parliament. The individual towns, as civil self authorities, compile the “Town Statute” and subsequently
decide upon “Binding Land Use Plan”. The town is commissioned with the implementation of the urban and
traffic tasks, and is therefore responsible for the realisation of the socio-political objectives. The spatial and
constructive realisation of these tasks is determined mainly by the decisions of private owners. However, the
municipality supervises the overall process of development.

Guiding principals are underpin both East and West-German planning processes. In the FRG, urban and
traffic solutions become a policy if they succeed as a fundamental ordering concept. These policies which
prove themselves successful in the planning practice, become part of the Federal Building Code. In the GDR
the term “policy” represents a principal possibility for the future development of a city or town. A policy forms
the underlying concept for the coherent objectives for both urban and traffic planning.

The following urban- and traffic-planning questions are used to formulate the complex thematic of East and
West German urban development for analyses: Which planning concepts are applied in the cities of Leipzig,
Hanover, Magdeburg and Munster? How is the overall urban structure handled? How are the urban functions
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allocated within the cities? Which methods are used to build up the traffic infrastructure?

The following Planning principle (chapter 3.2.1) are applied in the selected East and West-German cities
between 1949 and 1989. In Leipzig and Magdeburg in the 1950s central squares and “magistralen” (main
axes) get planned and realised following the soviet example. In conjunction with the industrialisation of the
construction industry the “socialist-housing-complex” is created, and build then fort the entire urban area.
The “Housing-Program” of 1971 initiates large-scale Housing-Estates in Leipzig (L6Rig, Mockau, Thekla and
Grinau) as well as in Magdeburg in the quarters of Reform, Neustadter See, Neustadter Feld and Neu-
Olvenstedt. During this time extensive pedestrian precincts are created within the city centre, linked to the
central squares. In Leipzig, the historical pedestrian arcade system, gets refurbished or extended. In the
1980s, initiated by the “complex-rejuvenation program”, the historical quarters of Leipzig and Magdeburg get
refurbished and modernised.

In 1950s the guiding principal of “structure and disperse” is implemented in different quarters of the city of
Hanover. In contrast Opposing the centre of Minster is reconstructed according to the historical model. The
“car-orientated-city” is taken on by planners as a model for the city of Hanover; subsequent the layout of the
city is structured to suit the needs of motorised traffic. The principal of “Urbanity by Density” is employed for
the planning and construction of the large- scale housing-complexes and Estates outside the inner city of
Hanover (Vahrenheide, Garbsen, Mihlenberg und Roderbruch) and Minster (Kinderhaus und Gievenbeck).
Of a “Gentle Urban-Renovation” in the middle of the 1970s created pedestrian precincts within the centres,
and carried out additional urban- redevelopment and refurbishment within the historical quarters. Models of
the ecological urban development are formed in the “green-roof- estates” Lahe in Hanover / Bothfeld as well
as the “resource and area-preserving” housing in Minster / Mecklenbeck.

The description of the time based changes in the urban structure (3.2.2) shows a clear sub-urbanisation in
the West-German cities of Hanover and Miinster, as opposed to the enduring compact urban structure of the
East-German cities Leipzig and Magdeburg. In the East-German cities the existing urban structure is further
compacted and a concentration urban structure can be found on the urban borders, due to the concept of the
“complex-housing-construction”. Urban sprawl increases in the mid 1970s, due to the municipal annexation of
suburban councils in Hanover and Munster. This leads to a blurring of the urban area and its peripheral region.
Not before the mid 1980s are planning measures redirected towards a densification of the city structure to
archive a re-urbanisation of the inner city.

The distribution of the urban functions (chapter 3.2.3) highlights separate, the concentrated division of work,
live and leisure within the overall city area in the GDR and FRG. A mixture of functions does not occur
within the urban quarters. In the East-German cities of Leipzig and Magdeburg mixing of housing with other
urban functions only happens within the large, complex housing projects. The change of functions after the
reunification is exemplary within the East German cities. Here the foremost economically important industrial
areas is redeveloped into a service, shopping or trade centres.

The choice of transport and traffic systems differs in the four studied cities (chapter 3.3). This is due to
the historical development and the genius loci of the different cities, while also dependent on the individual
capacity and financial precondition. The cities of Leipzig, Hanover and Magdeburg have a substantial public
transport system including a tram, light-rail, rail and bus system. Miinster has a high proportion of cyclist within
the professional and private transport. Therefore, it is of importance to design the transport systems to a cites
individual, local needs. Sustainable transport development depends on the support of the “environmental
coalition”: public transport, cyclist and pedestrians, and the further development of ecological and economical
traffic systems e.g. guide systems within the individual motorised transport.

The historical study shows the overall slow and long-term planning process of both state systems, however
in differing significances. Strict and inflexible legal norms are increasingly less suited to the living processes
and behaviours of a continues changing urban society. The following recommendations for future German
Planning Process could be concluded through this study. The chances for a sustainable urban and transport
development are linked with densification, mixed use and a transport mix, as well as support of alternative
transport and the use of up to date telemetric systems.



Legally a reformation and relaxation of the “Federal Building Code” is necessary. A mix of functions for
example can only take place if functional division of construction areas is abrogated (no mono-functional
areas). This allows a flexible use of areas.

Of particular important is the expansion of existing innovations within the legal norms, such as the development
of the plan for local building projects and local infrastructure and the optimisation of the law for fast realisation
of traffic infrastructure. Such planning instruments enable a flexible development process through specific
representation of the projects, their timescale and feasibility. To enhance this system an incorporation of
instruments of participation and real-time democracy is decisive. In this context the East and West-German
poll systems “SrV” (system of representative traffic poll) and “KONTIV” (continuous traffic poll) provide a
comprehensive data base for a future sustainable planning method.

A sustainable planning process can only be guaranteed if a preparatory land use plan and the traffic
development plan as well as other planning instruments are at all times developed synchronously.

Schlagworter: Urban design
Traffic design
East- and West-German urban developement
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1. Einleitung

Im Rahmen des interdisziplindren Forschungsvorhabens ,Rechtsnormen und Stadtentwicklung® ist diese
Dissertation entstanden und wurde durch die Volkswagen-Stiftung Hannover innerhalb des
Forderschwerpunktes Recht und Verhalten gefordert. Dieses Forschungsvorhaben vereint vier eigenstandige
Dissertationen. Es wurde betreut von Professor Dr.-Ing. Glnter Harder am Institut fir Stadtebau,
Wohnungswesen und Landesplanung der Universitdt Hannover, Prof. Dr.-Ing. Heinar Henckel am Institut
fur regionale Architektur und Siedlungsplanung an der Universitat Hannover, Professor Dr. rer. nat. Hanns
J. Buchholz am Geographischen Institut der Universitat Hannover sowie Professor Dr. jur. Martin Schulte
am Institut fur Technik- und Umweltrecht der Technischen Universitat Dresden. Die Besonderheit des
Forschungsvorhabens besteht darin, dass es sich aus verschiedenen Teilwissenschaften (Architektur
und Stadtebau, Geographie und Rechtswissenschaften) zusammensetzt, die gemeinsam die Frage der
Steuerung von Stadtentwicklung durch das Recht und umgekehrt klaren soll. Bei den verschiedenen
Forschungsgegenstanden der vier Teilprojekte konnten interdisziplinare Anknipfungspunkte beim Ruckgriff
auf Theorien und Methoden der einzelnen Teilwissenschaften herausgearbeitet und genutzt werden.

Zusammen mit der vorliegenden Forschungsarbeit ,Die staddtebauliche und verkehrliche Entwicklung sowie
der dem Wandel unterworfene Planungsprozess in Ost- und Westdeutschland von 1945 bis 2000 am Beispiel
der zu vergleichenden Stadtepaare Leipzig und Hannover sowie Magdeburg und Miinster®, der Architektin
Tanja Siems wird in den Teilprojekten ,Planung und Entwicklung urbaner Wohnsiedlungen und Gebaudetypen
in Deutschland - Eine vergleichende Analyse und Beurteilung von Wohnsiedlungen ost- und westdeutscher
Stadte von 1945 bis 2000 unter Beachtung der unterschiedlichen Baugesetzgebung in der Bundesrepublik
Deutschland und der ehemaligen DDR*, der Architektin Kaija Harder ,Offentliche und private Steuerung von
Stadtentwicklung sowie ihre stadtebaulichen und sozialen Folgen und Rickwirkungen - Eine vergleichende
Analyse ost- und westdeutscher Stadte“, des Geographen Martin Pauli und ,Kooperative Verfahrensansatze in
der kommunalen Bauleitplanung - Eine empirische Untersuchung stadtebaulicher Vertrage im Spannungsfeld
funktionaler Differenzierung” des Juristen Michael Tietze die ost- und westdeutsche Stadtentwicklung nach
stadtebaulichen, verkehrlichen, architektonischen, geographischen und juristischen Aspekten betrachtet.
Ziel der interdisziplinaren Doktorandengruppe ist es eine Analyse der Stadtentwicklung in Ost- und
Westdeutschland von 1945 bis heute unter dem EinfluR verschiedener Steuerungsfaktoren der beiden
Gesellschaftssysteme zu erstellen und daraus gleichzeitig Moglichkeiten abzuleiten, wie in Zukunft die
Entwicklung von Stadten nach den oben genannten Gesichtspunkten konstruktiv gesteuert werden kann.

1.1 Ausgangssituation

Der stadtebauliche und verkehrliche Planungsprozess wird gesteuert durch rechtliche Vorgaben (Gesetze,
Verordnungen, Richtlinien etc.) und politisch wissenschaftlich orientierte Zielvorstellungen (Leitbilder). Deren
geschichtliche Aufarbeitung beginnt nach dem Zweiten Weltkrieg mit der Zerstérung der Stadtstruktur und
bekommt eine neue Ausrichtung im geteilten Deutschland (ab 1949) und spéater im wiedervereinigten
Deutschland (ab1990).

Folgende Definitionen der Begriffe Rechtsnormen und Leitbilder liegen der Untersuchung zu Grunde, wobei
eine Trennung der stadtebaulichen und der verkehrlichen Gesetze sowie der Leitbilder nicht méglich ist, da
diese stets ineinander greifen. Die rechtlichen Vorlagen fur die stadtebauliche und verkehrliche Entwicklung
sind die Generalbebauungs- und Generalverkehrsplanung in der Deutschen Demokratischen Republik
(DDR) sowie die Bauleitplanung und die Generalverkehrsplanung, spater die Gesamtverkehrsplanung
in der Bundesrepublik Deutschland (BRD). Gesetze werden in Westdeutschland vom Bundestag oder
von einem Landtag beschlossen und sind bindende Rechtsfestsetzungen. Von den Korperschaften der
Selbstverwaltung (Gemeinden, Kreistag, kommunale Verbande) werden daraus unterschiedliche Satzungen
erarbeitet. In der DDR verfugen die staatlichen Organe Uber alle Instrumentarien des Planungsprozesses.
Das Politblro und das Zentralkomitee der SED stehen mit der Abteilung Bauwesen und Verkehr an
oberster Stelle der Planungshierarchie. Die Bezirksleitung (Bezirksrat) und nachfolgend die Stadtleitung
(Stadtverordnetenversammlung) sind diesen unterstellt. Der Bezirksrat und Stadtrat sowie die kommunalen
Vertreter werden mit der Ausfuihrung der verbindlichen stadtebaulichen Aufgaben beauftragt. Somit sind sie
fur die Umsetzung der gesellschaftspolitischen Zielvorstellungen verantwortlich.
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Leitbilder im Stadtebau werden in der Bundesrepublik definiert als Lésungsvorstellungen, die durch
ihre Zeichenhaftigkeit und, Uber ihre konkrete Situation hinaus, eine allgemeinglltige Aussage besitzen.
Sie zeigen haufig den Zeitgeist, in dem sich eine Vielfalt von Zielen in der Gesellschaft widerspiegelt.
Wenn eine stadtebauliche Losung zum Leitbild wird, so liegt das meist daran, dass ein grundlegendes
Ordnungsprinzip Uberzeugt hat. Leitbilder, die sich in der westdeutschen Stadtplanungspraxis bewahrt
haben, werden fortlaufend in das Baugesetzbuch (BauGB) eingearbeitet (Miller et al. 1999, S. 162). In der
Deutschen Demokratischen Republik bedeutet der Begriff Leitbild ,die prinzipielle Entwicklungsmdglichkeit
(Angebotsplanung) einer Stadt, die auf der Grundlage neuester stadtplanerischer Erkenntnisse flr
einen langfristigen Zeitraum erarbeitet wird. Das Leitbild ist eine geeignete Form zur gemeinsamen
Zielstellung fur unterschiedliche Disziplinen und hat Modellcharakter. Leitbilder beschreiben die wesentlichen
charakteristischen Aussagen Uber das Planungsziel, die sich vor allem auf die funktionelle Gliederung und
den kompositorischen Aufbau der Stadt beziehen, ohne an einen bestimmten Zeithorizont gebunden zu
sein.” (GliBmeyer 1985, S. 214)

Die Vorgaben fur die Stadt unter zentralistischen Bedingungen werden bestimmt durch die staatliche
Verfligungsgewalt Gber Grund und Boden. Die Investitionen werden vom Staat bzw. der Partei dirigiert. Die
Anordnung der Entscheidungsprozesse sind hierarchisch organisiert und werden zentral koordiniert. Die
stadtebauliche Entwicklung des Stadtsystems unter foderalistischen Vorgaben wird rdumlich und baulich
grundlegend durch Entscheidungen der privaten Grundeigentiimer bestimmt. Die Stadtverwaltung steuert die
Stadtentwicklung und organisiert eine Vielzahl von kulturellen, sozialen und technischen Dienstleistungen.

1.2 Ziele und Methoden

Das Forschungsvorhaben behandelt die stddtebauliche und verkehrliche Entwicklung vor und nach der
Wiedervereinigung in Ost- und Westdeutschland von 1945 bis 2000 sowie die Umsetzung von Leitbildern und
Gesetzen in den vier ausgewahlten Stadten Leipzig, Hannover, Magdeburg und Minster. Das wesentliche
Merkmal der Forschungsarbeit ist die vergleichende Betrachtung von Planungsprozessen innerhalb der
Stadtentwicklung, zuerst in allgemein geschichtlicher Ausfihrung und spater in konkreter Form in der
vergleichenden Stadteanalyse und Siedlungsuntersuchung.

Das Ziel der Forschungsarbeit ist die Gegenulberstellung der ost- und westdeutschen Planungsprinzipien
(Rechtsnormen) im Zeitraum von 1945 bis 2000. Damit wird ein klarer Uberblick tber die ost- und
westdeutsche Stadt- und Verkehrsentwicklung geschaffen. An Hand folgender Fragestellungen werden
allgemeine und konkrete MaRnahmen innerhalb der Stadte beleuchtet:

Nach welchen Planungsprinzipien verléuft der Wiederaufbau und Ausbau der Stadte in Ost- und
Westdeutschland?

Wie wird mit der kompakten Stadtstruktur umgegangen, kommt es zur Urbanisierung oder Suburbanisierung
des Stadtgebietes?

Wie sieht die Verteilung der stéddtebaulichen Funktionen Wohnen, Arbeiten und Erholung innerhalb des
Stadtgefiiges in Ost- und Westdeutschland aus?

Welche Verkehrsarten (MIV, OPNV, RADV und FUGV) sowie Verkehrsprinzipien (Verkehrsdémpfung,
Verkehrsberuhigung, FulBgdnger-zonen, Radwegenetz, ruhender Verkehr) werden in den ost- und
westdeutschen Stédten vorrangig ausgebaut?

Wie werden die unterschiedlichen Rechtsnormen (Gesetze und Leitbilder) in den ost- und westdeutschen
Stédten bzw. Siedlungen in den verschiedenen Zeitepochen umgesetzt?

Diese Fragestellungen werden jeweils in den einzelnen Resimees der Kapitelabschnitte reflektiert, siehe
dazu die Kapitel 2.6.3, 3.2.4, 3.3.3 und 3.4.4. Die Methoden der wissenschaftlichen Untersuchung zeichnen
sich durch die Nutzung von Quellen (Primar- und Sekundarliteratur, Kartenmaterial und Planungsunterlagen,
wie z.B. FNP (GBP) und VEP (GVP) sowie Broschuren der Stadte) und Vorort Analysen aus. Daruber hinaus
gehoren Gesprache mit Akteuren (Planern) und Sachverstandigen in den untersuchten Stadten zu den
wesentlichen Grundlagen der Arbeit.
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Die durchgeflihrten Expertengesprache bilden ein unverzichtbares Instrument in der Untersuchung, um ein
ausgewogenes Bild Uber die unterschiedlichen Sachverhalte zu dokumentieren. In den Interviews konnte
durch die Experten mit Hilfe vorher aufgestellter Fragenkataloge eine umfangreiche Veranschaulichung
der historischen Entwicklung geschaffen werden. Die Vorauswahl des auszuwertenden sehr umfangreichen
Materials der ost- und westdeutschen Stadtentwicklung durch die Experten war sehr hilfreich. Der Uberblick
Uber die durchgeflhrten Expertengesprache befindet sich im Anhang (Kapitel 5.5).

1.3 Strukturierung der Arbeit

Insgesamt gliedert sich die Forschungsarbeit in zwei Teilbereiche. Der erste Teil stellt die geschichtliche und
gegenwartige ost- und westdeutsche Stadtentwicklung dar. Es wird der ost- und westdeutsche Planungspro-
zess aufgezeigt. Dies geschieht an Hand von Rechtsnormen (Gesetze und Verordnungen) sowie mittels
einer textlichen und graphischen Darstellung der Stadtentwicklung durch stadtebauliche und verkehrliche
Leitbilder. Dabei werden die wichtigsten Gesetze und Leitbilder der Deutschen Demokratischen Republik
und der Bundesrepublik Deutschland analysiert und direkt gegentbergestellt, wodurch die Gegensatze und
Parallelen unmittelbar aufgezeigt werden kdnnen.

Im zweiten Teil werden in einer umfassenden Analyse die realisierten Rechtsnormen und Leitbilder in
ausgewahlten Stadten untersucht. Im Anschluss an die vergleichende Stadte- und Siedlungsuntersuchung
werden Handlungsempfehlungen fiir eine zukilinftige gesamtdeutsche Stadt- und Verkehrsentwicklung
aufgestellt. Es ist eine vergleichende Stadteanalyse, welche die unterschiedlichen Planungsgegebenheiten
und deren Umsetzungen in den ausgesuchten ost- und westdeutschen Stadten aufzeigt. Die Stadte Leipzig,
Hannover, Magdeburg und Mdinster werden fiir diese vergleichende Stadteanalyse nach vergleichbaren
Kriterien ausgewahlt. Dazu z&hlen Kriterien wie die Lage im Territorium, vergleichbare Einwohnerzahlen
sowie eine gleichartige Stadt- und Verkehrsstruktur. Die Auswertung erfolgt an Hand einer umfangreichen
Plananalyse, wobei die Siedlungsentwicklung, die unterschiedliche Verteilung der Stadtfunktionen (Arbeiten,
Wohnen, Erholen und Einkaufen) und die verschiedenen Verkehrsnetze in diesen Stadten aufgezeigt
werden.

Im Anschluss an die vergleichende Stadteanalyse folgt eine konkrete Siedlungsuntersuchung in den
ausgewahlten Stadten. Dazu werden Siedlungen aus verschiedenen Zeitepochen herangezogen: Siedlungen
in der Zeit des Wiederaufbaus bzw. die Nachkriegssiedlungen (1950-65) Leipzig-Dunckerviertel,
Hannover-Constructablock, Magdeburg-Schilfbreite, Munster-Pétterhoeksiedlung; die Grofsiedlungen bzw.
Groliwohnsiedlungen (1970 bis Ende der 80er Jahre) Leipzig-Griinau, Hannover-Muhlenberg, Magdeburg-
Neu Olvenstedt und Miinster-Kinderhaus sowie die autofreien bzw. autoreduzierten Siedlungen (ab 1990)
Leipzig-Eutritzsch, Hannover-Grof3e Heide, Magdeburg-Kaserne Cracau und Minster-Hindenburgkaserne.
Die Untersuchung wird an Hand einer allgemeinen Darstellung der Situation (Siedlungsstruktur, stadtebauliche
Funktionen und Verkehrsnetze) und durch die Herausarbeitung von stadtebaulichen und verkehrlichen
Prinzipien (Mischung der Funktionen und Verkehrsartenverteilung) vorgenommen. Das Ziel dieser
vergleichenden Stadteanalyse und der anschliefenden Siedlungsuntersuchung ist die Bewertung der
stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung sowie die Darstellung konkreter Umsetzungsmethoden.

Ferner werden aus der allgemeinen Stadteanalyse und der konkreten Siedlungsuntersuchung verschiedene

Handlungsempfehlungen entwickelt, welche die Chancen und Potentiale der zuklnftigen Stadtentwicklung
sowie deren rechtliche Umsetzung aufzeigen.
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2.1

7
Abb. 2.1

Zerstdrung Leipzig Innenstadt

Zerstorung Hannover Innenstadt
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2. Teill Rahmenbedingungen der ost- und westdeutschen Stadt-
entwicklung: Analyse der stadtebaulichen und verkehrlichen
Entwicklung unter der Betrachtung der jeweils baurechtlichen

Situation (1945-2000)

2.1 Umgang mit der zerstorten Stadtstruktur nach dem Il. Weltkrieg
(1945/49-50)

Die eigentliche Kriegszerstérung hat direkt in den Stadten stattgefunden,
wobei Dorfer von gréRReren Kampfhandlungen verschont geblieben sind. Die
Trimmerzeit, Sinnbild der Zerstérung stédtebaulicher und verkehrlicher
Strukturen, schafft eine Phase von neuen Planungen und der historischen
Reflektion, denn ,so viel Anfang war nie” (Glaser et al. 1989, S. 20) in der
deutschen Stadtentwicklungsgeschichte. (Abb. 2.1 //2.2)

Die ersten Jahre nach dem Krieg, die Zeit zwischen 1945 und 1950, sind durch
den Wiederaufbau bestimmt. Ein generelles Leitbild fur den stadtebaulichen und
verkehrlichen Wiederaufbau Deutschlands gibt es noch nicht. In den Stadten wird
eine kleinrdumige“ Planung mit starker Bindung an die vorhandene Grundstuicks-
und Infrastruktur betrieben, wobei die Grundsatze fir den Wiederaufbau der
kriegszerstorten deutschen Stadte aus vorherigen Gestaltungskonzepten von
1943/44 mit in die stddtebauliche Planung einflieRen. Auch die stadtische
Verkehrsplanung befasst sich ausschlie8lich mit der Wiederherstellung der
lebensnotwendigen Infrastruktur (Retzko 1999, S. 1).

1945 werden erste Verordnungen zum Wiederaufbau erlassen. Die jeweiligen
Birgermeister der Staddte und Gemeinden erhalten die Verantwortung des
Wiederaufbaus und somit das Recht Aufbauanordnungen zu erteilen, dies
geschieht unter strenger Aufsicht der britischen, franzésischen, amerikanischen
und sowjetischen Besatzungsméachte. Die Ziele des Wiederaufbaus sind die
Wiederherstellung der stadtebaulichen, hygienischen, wirtschaftlichen, sozialen
und kulturellen Lebensbedingungen mit geringem Aufwand, aber hohem
Nutzungsgrad. Fir konkrete MalBnahmen werden die vorgesehenen
Verordnungen durch unterschiedliche Instrumente ausgelegt. So wird in einigen
Laéndern die Freilegung von Grundstlicken im Bebauungsplan festgehalten und
durch Flachenaufteilungs-, Generalbebauungs- und Fluchtlinienpléne geregelt,
andere Lander dagegen sehen spezielle Wiederaufbauplane mit Bebauungs-,
Materialbeschaffungs- und Finanzierungsplane vor.

Bereits Ende 1945 werden wesentliche Unterschiede des Wiederaufbaus in
den verschiedenen Besatzungszonen deutlich. Der Umgang mit dem Baugrund
ist das wichtigste Element der Wiederaufbauverordnungen in der sowjetisch
besetzten Zone (SBZ), dabei ist die Verfligbarkeit von Grundstiicken und die
Aufbauverpflichtungen der Eigentimer eine unabdingbare Voraussetzung. Die
Gemeinden schaffen eine Regelung zur Enteignung von Grundsticken mit
weitestgehender Entschadigungen fir die Eigentimer. Die Bodenreform von
1945/46 schafft die Grundvoraussetzung flr stadtebauliche Entwicklungen in
der SBZ, Stadteplaner und Architekten kdnnen nun einheitliche Planungen auf
grofRen stadtischen Arealen entwickeln und umsetzen.

In den westlichen Besatzungszonen werden ebenfalls Bodengesetze bzw. Verordnungen
zur Bodenreform verabschiedet. Die erlassenen Trimmergesetze von 1948/49 sichern
die wichtigsten Grundlagen des Wiederautbaus im Westen Deutschlands. Mit der
Aufstellung von Trimmerplénen besteht fir die Gemeinde eine rechtlich abgesicherte
Verfugungsgewalt Giber potentielle Baustoffe. Dieser Trimmerplan beinhaltet Informationen
Uber den Grad und Umfang der Schadensgebiete, MaRnahmen zur Raumung von
Trimmergrundstiicken, die Anlagen zur Beforderung, Verwertung und Lagerung von
Trimmern, die R&Gumungsabschnitte sowie die Kostenabschatzung. Der Trimmerplan ist
in die Ubergeordnete Planung mit einzufliigen. Dartber hinaus missen die Gemeinden
Grundziige der stadtebaulichen Entwicklung im  Flachenaufteilungs- und
Generalbebauungsplan darstellen. Die Darstellung der bendtigten Flachen fur den
Wiederaufbau der zerstorten Stadte erweist sich als problematisch, da in dieser Zeit des
Wiederaufbaus kein allgemein giiltiges Leitbild vorhanden ist (Glaser et al. 1989, S. 9 ff.).



2.1.1 Aufbau der Stadtstruktur nach dem Leitbild der Charta von Athen (1933):
Die historische Entwicklung

Die Charta von Athen ist das ausschlaggebende Leitbild fir den Wiederaufbau
Deutschlands nach dem Zweiten Weltkrieg. Auf dessen Grundlage wird in
Westdeutschland eine Uberarbeitete Charta von Athen (1948) herausgegeben und
in Ostdeutschland die 16 Grundsatze des Stadtebaus (1950) als ,sozialistische
Charta“ weiterentwickelt. Der IV. Kongress der CIAM (Congres Internationaux
d’Architecture Moderne) mit dem Titel die funktionelle Stadt von 1933 ist
ausschlaggebend fur die Entwicklung der Charta von Athen, welche zehn Jahre
spater von Le Corbusier zusammengefasst und verdffentlicht wird. Durch diese
breite offentliche Diskussion wird ein erster Schritt in Richtung Partizipation der
Birger unternommen.

Das stadtebauliche System der alten europdischen Stadt soll auf die
Veranderungen der Lebens- und Produktionsweisen vorbereitet werden. Die
Schlagworter ,Fordismus“und ,Taylorismus*pragendie stddtebauliche Planungen
in ganz Europa. Diese Begriffe umschreiben die Vergesellschaftung und
Konzentration der Produktion, die Verwissenschaftlichung der Leistungs- und
Verwaltungsarbeit, die sozialpolitische Einflussnahme auf Freizeitgestaltung
und den motorisierten Massentransport darstellen. In dieser Epoche steht die
Umwalzung des gesamten europaischen Stadtsystems bevor.

Schon 1922 erklart Le Corbusier das Zentrum der GroRstadte zum Kernproblem
der Stadtentwicklung. Er setzt sich in seinen Ideen deutlich von den Leistungen der
Gartenstadtbewegung ab, da deren Planungen neuer Wohnsiedlungen aufserhalb
der Stadt nur die Verlagerung der Problemschwerpunkte bedeuten. Die ersten
Planungen Le Corbusiers beschreiben nicht die Wohn- und Verkehrsprobleme
der Stadte, sondern es geht ihm in erster Linie um das Problem der Verwaltungs-
und Geschaftsviertel in der Innenstadt; Le Corbusiers Stadt soll ausschlief3lich
eine Geschaftsstadt la cité d"affaires” werden. Wohnungen sind in der Innenstadt
nicht vorgesehen, denn die Innenstadt ist das Befehlszentrum, der Sitz der
Macht, der wissenschaftlichen und kiinstlerischen sowie industriellen Elite.

Der Plan fir die Stadt der Gegenwart ist ein Plan zur Sanierung des
Geschaftszentrums, deren Bewohner den Lebensstil von Geschaftsleuten
haben (Hilpert 1988, S. 116 ff.). Die Stadt wird dabei hierarchisch in drei
Nutzungsbereiche gestaffelt, der Machthaber sitzt im Zentrum, die Hilfskrafte
der stadtischen Mittelschicht sitzen weiter auf3erhalb des Zentrums und die ganz
Armen werden an den dufleren Rand der Stadt verteilt. Am dulRRersten Ring der
Stadt ist ein breiter Freiflachenring vorgesehen, an dem sich die Gartenstadte des
Stadtrandes anschlieRen. Diese Gartenstadte sollen keine reinen ,Schlafstadte”
mit Einfamilienhdusern, sondern eine sehr verdichtete Raumstruktur aufweisen.

Le Corbusiers theoretische Studie zur Verbesserung des Stadtzentrums beruft
sich auf alte Plane von Tony Garniers ,cité industrielle®, welche zum ersten Mal
die Trennung von Arbeiten und Wohnen vorsehen. Im Gegensatz zu Graniers
gesellschaftichem Stadtzentrum wird Le Corbusiers Zentrum von riesigen
groRbetrieblichen Verwaltungsapparaten gepragt (Abb.2.3). Diese vorausgegangenen
Planungsansatze sind das Vorbild fir die Entwicklung der Charta von Athen und
die Voraussetzungen fir die Stadt der Gegenwart bzw. die funktionelle Stadt.
Das Planungssystem der funktionellen Stadt ist das Ergebnis des IV. CIAM
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Abb. 2.3

Vision der Stadt der Gegenwart
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Abb. 2.4

Moskau Delegation
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Kongresses. Es sind die Feststellungen und Richtlinie des internationalen
Kongresses fir Neues Bauen, welcher vom 29. Juli bis zum 13. August 1933
in Athen veranstaltet wurde. Wahrend einer Schiffsfahrt von Marseille nach
Athen werden Plane von vierunddreilig Stadten aus den industriell entwickelten
Regionen der ganzen Welt analysiert (Tietz 1998, S. 66 f.).

Dabei steht die Stadt der alten Welt d.h. die europaische Grofistadt zur
Disposition. Die anderen Kontinente, aul3er Nordamerika, bleiben als koloniale
Peripherie aul3erhalb der Betrachtung. Das beginnende Referat von Le Corbusier
zu prinzipiellen Fragen des Stadtebaus leitet die wichtige Stadtanalyse der Tagung
ein: ,Um einen wirklichen Einblick in die Organisation heutiger Stadte und ihre
allgemein bekannten Missstande zu gewinnen, wurde die Untersuchung auf einer
breiten Basis gefuhrt. Die klare Einsichtin die bestehenden Fehlentwicklungen der
Stadte ist der Ausgangspunkt fiir Vorschldge und MaRnahmen zu ihrer Behebung.
[...] Das umfangreiche Vergleichsmaterial ist die Diskussionsgrundlage des IV.
Kongresses. Diese Untersuchung wurde auffolgenden Grundsatzen durchgefihrt.|...]
Wohnen: Lage, Dichtigkeit, Entstehungsjahr und Entwicklung (Luxus-, Mittelstands-,
Arbeiterviertel und Verfallswohnungen); Erholung: Griin-, Spiel- und Sportflachen,
Walder; Arbeit: Geschéftsviertel und Industriegebiete; Verkehr: Stral3ennetz und
Verkehrsmittel und Pendlerverkehr; dartber hinaus werden Aussagen zu den
einzelnen Stadten Uber ihre historische, geographische und topographische Lage
sowie ihre Bevolkerungsstruktur verfasst.“ (Hilpert 1988, S. 186 ff.)

Die entwickelten Feststellungen und Richtlinien der funktionellen Stadt von 1933
werden 1943 als Paragraphen mit erlauternden Kommentaren von Le Corbusier
verdffentlicht, in denen er seine eigene Konzeption fur die Stadt der Gegenwart
noch starker zum Ausdruck bringt.

2.1.2 Der Wiederaufbau in Ostdeutschland: Konkretisierung der Charta von
Athen als sozialistisches Vorbild

Die 16 Grundsatze verstehen sich als eine Art Gegenmodell zu den 1933
verfassten und 1943 verdffentlichten stadtebaulichen Grundséatzen der Charta
von Athen, denn mit dem Leitbild der Funktionstrennung wird die historisch
gewachsene Stadtstruktur einem kulturellen Stadtzentrum entgegengestellt.
Diese 16 Grundsatze sind nicht wie die Charta von Athen ,ein Appell der
Stadtplaner und Architekten an die Regierung, sondern umgekehrt als Auftrag
der Regierung an die Stadtplaner und Architekten gerichtet. Und so werden sie
auch ausgefuhrt, als Satzung von oben nach unten®. (Flierl 1998, S. 57 ff.) Mit
Hilfe dieser Grundsatze gelingt der Wiederaufbau der kriegszerstorten Stadte
sowie der Aufbau neuer Stédte in Ostdeutschland.

2.1.2.1 Entstehung der 16 Grundsatze des Stadtebaus (1950)

Die Grundlagen der Stadtebaugrundsatzen werden im Frihjahr 1950 durch eine
Reise einer ausgewahlten Delegation nach Moskau geschaffen. Die Architekten
K.W. Leucht, E. Collein, L. Bolz, W. Pisternik, W. Alder und K. Liebknecht sind die
Hauptakteure der Delegation (Abb. 2.4). Diese 16 Grundsatze des Stadtebaues
werden trotz heftiger Diskussion und massiver Kritik seitens der Architekten
und Kommunalvertreter von der Regierung der Deutschen Demokratischen
Republik am 27. Juli 1950 beschlossen. Diese 16 Grundsatze werden aus den
Aufbaugesetzen fur bestimmte Aufbaustédte gebildet und stellen ein erkennbares
Leitbild fir den sozialistischen Wiederaufbaus der jungen DDR dar (Durth et al.
1998 (Band Il), S. 141). Die gesamte Darstellung der 16 Grundsatze befindet
sich im Anhang der Forschungsarbeit.

In den Grundséatzen sechs bis zehn wird die Idealstruktur der sozialistischen Stadt
verdeutlicht. Die Gliederung der Stadt ergibt sich aus der Lage des Zentrums
und der Wohngebiete, welche durch das Verkehrsnetz gegliedert und verbunden
werden (Flierl 1998, S. 59). Das Stadtzentrum stellt den Kern mit gro3en Platzen
und breiten Alleen dar, die Funktionen des Zentrums beschranken sich auf die



Bereiche Politik und Kultur. Der Fluss bildet die architektonische Hauptachse und
bundelt den aufkommenden Verkehr durch Uferstrallen. Die Funktion Verkehr
dient ausschlieBlich der Bevdlkerung und soll diese nicht durch Larmbelastung
beeintrachtigen. Ein hierarchisches ErschlieRungssystem mit Ringprinzipien lasst
den Verkehr auRerhalb des Stadtkerns und der Wohngebiete verlaufen.

Die Wohngebiete sind hierarchisch gegliedert. Der Wohnbezirk beherbergt die
Infrastruktur Kultur, Versorgung und Soziales; der Wohnkomplex besteht aus
mehreren Hauservierteln und einem Subzentrum, in welchem die Schulen,
Kindergarten und Krippen sowie die Versorgungseinrichtungen des taglichen
Bedarfs untergebracht sind. Die Hauserviertel mit Gartenanlagen und guten
Wohnbedingungen, wie Licht, Luft und keine Verkehrsbeléstigung, befinden sich
am aulersten Rand des Wohngebietes. (Abb. 2.5)

Das Aufbaugesetz vom 6. September 1950 erklart die 16 Grundsatze zur Basis
fir die Planungen und den Aufbau der Stadte. Diese von der Staatsregierung
erlassenen Grundsatze, die 16 Grundsatze des Stadtebaus und das Aufbaugesetz
zeigen den Zentralismus, dem der Stadtebau in der DDR unterworfen ist. Die
Stadte haben nach §1 einen hohen Stellenwert im staatlichen Gesamtsystem.
Somit kdnnen Abwagungen und Abstimmungen mit anderen groReren Vorhaben
und Planungen innerhalb des wirtschaftlichen Gesamtprozesses einfacher
abgestimmt werden. Die uUbergeordnete Abstimmung und damit die Kontrolle
Uber die Planungen in den Stadten obliegen dem Minister fur Aufbau. Mit
der Ausweisung von Aufbaugebieten werden schon friihzeitig Grundstticke fur
spatere Planungen gesichert (HduBermann et al. 1996, S. 78 ff.). Die gesamte
Darstellung der 16 Grundsdtze des Stadtebaus sowie des Aufbaugesetzes
befinden sich im Anhang der Arbeit.

2.1.3 Der Wiederaufbau in Westdeutschland: Uberarbeitung der urspriinglichen
Charta von Athen

1948/49 wird die Charta von Athen Uberarbeitet, um die vorhandenen
Gegebenheiten nach dem Zweiten Weltkrieg neu darzustellen. Die wesentlichsten
Punkte der Uberarbeiteten Fassung sind die Zustandsbeschreibungen der
Stadte und deren abgeleiteten Forderungen und Lehrsatze fir den Stadtebau.
Diese sehen eine thematische Trennung nach Wohnverhaltnissen, Freizeit,
Arbeit und Verkehr vor (Abb. 2.6). Der wesentliche Kritikpunkt im Bereich der
Wohnverhaltnisse ist die zu hohe Bevolkerungsdichte im historischen Kern mit
ungunstigen stadthygienischen Bedingungen und unzureichenden Griinflachen
fur die Bewohner. Auch die zu enge Verzahnung des zunehmenden Verkehrs
geht zu Lasten der Wohnbevdlkerung. Die Forderung nach den besten Platzen
fur die Wohnviertel, mit allen Vorteilen bezlglich der Topographie, des Klimas
und der Sonneneinstrahlung ist unumganglich.

Da die Infrastruktur zur sinnvollen Freizeitgestaltung zu ungeniigend ausgestattet
ist, werden neue Grin- und Freiflachen in den Wohnquartieren benétigt. Die
Arbeitsplatze sind innerhalb des Stadtgebietes verteilt, die Industrie sollte
aufgrund der Wohnvertraglichkeit von den Wohnvierteln getrennt werden. Die
Distanz zwischen Arbeits- und Wohnplatz sollte dagegen klein gehalten werden.
Die StralRennetze mussen den schnelleren Verkehrsmitteln angepasst werden.
Die Verkehrslinien sind nach den Bedurfnissen der Benutzer zu dimensionieren
und in Strallentypen zu klassifizieren, beispielsweise benutzt der FulRganger
andere Wege als das Auto (Nutz 1998, S. 103 ff.).

2.1.3.1 Die Uberarbeitete Charta von Athen (1948/49)

Im allgemeinen Teil der Uberarbeiteten Charta von Athen wird die Stadt
als wirtschaftliches, soziales und politisches Gesamtsystem mit historischem
Hintergrund beschrieben, wobei dieses stddtebauliche Organisationssystem
stéandigen Veranderungen ausgesetzt ist. Dabei steht die Ordnung der Funktionen
Wohnen, Arbeiten und die Erholung an erster Stelle. Die Mittel zur Erfillung
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Schema des sozialistischen Stadtzentrums
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Ordnung der Stadt
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Schematisches Verkehrsnetz
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dieser Ordnung sind die Bodenaufteilung, die Verkehrsregelung sowie die
Gesetzgebung (Hilpert 1988, S. 105). Im Anschlu an den allgemeinen Teil
folgen 95 Lehrsatze bzw. Paragraphen, welche die Elemente der zukiinftigen
stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung darstellen: §§1-8 Entwicklung von
Stadt und Region; §§9-29 Funktion Wohnen, §§30-40 Freizeit, §§41-50 Funktion
Arbeit und §§51-64 Funktion Verkehr mit jeweils einer Situationsanalyse sowie
nachfolgenden Forderungen; §§65-70 beschreibt das historische Erbgut und
§§71-95 stellen die gesamten stadtebaulichen Forderungen in Lehrsatzen dar
(Hilpert 1988, S. 117 ff.).

Die Stadte werden nach zeitgemafRen wissenschaftlichen Grundsatzen entwickelt,
wobei die stédtebaulichen Funktionen Wohnen, Arbeit, Erholungsfreizeit und
Verkehr das Hauptkriterium bilden. Fir jede einzelne Stadt werden dann speziell
Gesetze entworfen, welche den unterschiedlichen individuellen Anforderungen
der Stadt entsprechen. Dabei wird das analytische Programm fir die Stadt
von Spezialisten ausgearbeitet, das die naturlichen Gegebenheiten der Lage,
Gesamttopographie, die wirtschaftlichen Grundlagen, die soziologischen
Notwendigkeiten und die geistigen Werte verbindet. Die modernen stadtischen
Verkehrsnetze sollen fur die optimale Abwicklung des Stadtverkehrs mit
neuen Schnellverkehrsmittelsystemen und einem ,rationalen® Netz mit grof3en
Verkehrsadern ausgestattet werden. Auch die Funktion Wohnen spielt eine
grofRe Rolle, denn die ,Wohnzelle“ und ihre Beziehung zum Stadtraum, zum
Arbeitsplatz und zu den fur die Freizeitgestaltung bestimmten Einrichtungen
ist fur das stadtische Gesamtgeflige besonders wichtig (Hilpert 1988, S. 199
ff.). Im Gegensatz zur DDR (vergleiche 2.1.2.1) gibt es in der Bundesrepublik
Deutschland 1950 keine verbindliche Einigung Uber ein einheitliches
Aufbaugesetz. Die einzelnen Bundeslénder verabschieden jeweils ihr eigenes
Aufbaugesetz (HauBermann et al. 1996, S. 78 ff).

2.1.4 Vergleich: 16 Grundséatze des Stadtebaus mit der Uberarbeiteten Charta
von Athen

Das Hauptziel der beiden Grundséatze fir den zuklnftigen Stadtebau liegt
in der Trennung der Stadtfunktionen Arbeiten, Wohnen und Erholung. Der
Unterschied zeigt sich in der Wichtigkeit der gewahlten vierten Funktion.
Fir Westdeutschland ist es die Funktion Verkehr und in Ostdeutschland die
Versorgung, dies wird besonders in der Gestaltung der Stadte sehr deutlich. In
der Deutschen Demokratischen Republik werden im Stadtzentrum groRe Platze
mit monumentalen Gebauden fir Administration und Kultur sowie ausgedehnte
Magistralen gebaut (vergleiche 2.3.1.1), in der Bundesrepublik werden dagegen
die historischen Verkehrsnetze besonders im innerstadtischen Bereich nach
den neuesten Kriterien umgestaltet (vergleiche 2.3.4.1). Daruber hinaus wird
in den 16 Grundsatzen des Stadtebaus die Entwicklung des Stadtverkehrs
insgesamt verallgemeinert, dagegen die Realisierung der unterschiedlichen
Wohnquartiere genauer veranschaulicht (Entwicklung von sozialistischen
Wohnkomplexen). Die Uberarbeitete Charta von Athen konkretisiert
unterschiedliche verkehrsplanerische Ansatze fir die Gestaltung der
Strallenrdume, z.B. die Verbesserung der Kreuzungspunkte (Abb. 2.7) sowie die
Abfolge des Verkehrsnetzes innerhalb der Stadt (Abb. 2.8). Diese Konkretisierung
der verkehrlichen Planungsansatze zeigt sich auch im § 62 und §64 der
Uberarbeiteten Charta, welche die Trennung der Verkehrsarten FUGV und
MIV aufzeigt, dagegen wird im Grundsatz 8 der stddtebaulichen Grundséatze
nur allgemein die Entfernung des Durchgangsverkehrs aus dem Stadtzentrum
beschrieben.

In der Gegenuberstellung der wichtigsten Passagen der 16 Grundsatze des
Stadtebaus sowie der Uberarbeiteten Charta von Athen wird aufgezeigt, welche
Lehrsatze bzw. Grundsétze sich in stadtebaulichen und verkehrlichen Gesetzen
in Ost- und Westdeutschland wiederfinden.

Unterschiedliche Passagender tiberarbeiteten Chartafindensichinderwestdeutschen
Praxis in folgenden Rechtsnormen wieder (vergleiche 2.2.2 und 2.2.4):



10.

. ,Das Ziel

Die 16 Grundsitze des Stidtebaus

a. Stadtebauliche Aspekte:

des Stadtebaues ist die
harmonische Befriedigung des
menschlichen Anspruches auf Arbeit,

Wohnung, Kultur und Erholung. [...]

Die Grundsatze und Methoden des
Stadtebaues fuBen auf den natiirlichen
Gegebenheiten, auf den sozialen und

wirtschaftlichen Grundlagen des
Staates, auf den hochsten
Errungenschaften von Wissenschaft,
Technik  und Kunst, auf  den
Erfordernissen der Wirtschaftlichkeit
und auf der Verwendung der
fortschrittlichen Elemente des

Kulturerbes des Volkes.”

. ,Das Antlitz der Stadt, ihre individuelle

kinstlerische Gestalt, wird von Plétzen,
HauptstralBen und den beherrschenden
Gebauden im Zentrum der Stadt
bestimmt. Die Platze sind die
strukturelle Grundlage der Planung der
Stadt und ihrer architektonischen
Gesamtkomposition.*

b. Verkehrsplanerische Aspekte:

,Der Verkehr hat der Stadt und ihrer
Bevdlkerung zu dienen. Er darf die
Stadt nicht zerreiBen und der
Bevdlkerung nicht hinderlich sein. [...]

Der Durchgangsverkehr ist aus dem
Zentrum und dem zentralen Bezirk zu
entfernen und  auBerhalb  seiner
Grenzen oder in einem Aufenring um
die Stadt zu fihren. Anlagen fir den
Guterverkehr auf Eisenbahn und
Wasserwegen sind gleichfalls dem
zentralen Bezirk der Stadt fernzuhalten.

[...] Die Bestimmung der
Hauptverkehrsstrallen muf} die
Geschlossenheit und die Ruhe der
Wohnbezirke berlicksichtigen. Bei der

Bestimmung der Breite der
Hauptverkehrsstraen ist zu
berlicksichtigen, daf fur den

stadtischen Verkehr nicht die Breite der
Hauptverkehrsstraflten von
entscheidender Bedeutung ist, sondern
eine Lésung von Stralenkreuzungen,
die den Anforderungen des Verkehrs
gerecht wird.”

.,Das zweite Glied in der Struktur der
Wohngebiete ist der Wohnkomplex, der
von einer Gruppe von Hauservierteln
gebildet wird, die von einem fiir mehrere
Hauserviertel angelegten Garten, von
Schulen, Kindergarten, Kinderkrippen
und den taglichen Bedlrfnissen der
Bevdlkerung dienenden Versorgungs-
anlagen vereinigt ~ werden. Der
stédtische Verkehr darf innerhalb dieser
Wohnkomplexe nicht zugelassen
werden.*

(Durth et al. 1998 (Band I), S. 84 ff.)

§77

§74

§92

§58

§62

§64

§55

§54

§61

§63

Die liberarbeitete Charta von Athen
a. Stadtebauliche Aspekte:

Der Schlissel des Stadtebaus liegt in
den vier Funktionen Wohnen, Arbeiten,
sich erholen (Freizeit, Erholung) und
sich  fortbewegen (Verkehr). Der
Stadtebau hat vier Aufgaben, erstens
den Menschen gesunde Unterkiinfte zu
sichern (Licht, Luft und Sonne),
zweitens natirliche Arbeitstatten zu
schaffen, drittens die notwendigen
Einrichtungen flr eine gute Nutzung der
Freizeit vorzusehen und viertens die
Verbindung der verschiedenen
Funktionseinrichtungen durch ein
Verkehrsnetz herzustellen.

,Die Stadt muR auf geistiger und
materieller Ebene die individuelle
Freiheit und den Nutzen
gesellschaftlichen ~ Zusammenwirkens
sicherstellen.”

,Die Architektur waltet (ber das
Geschick der Stadt. Sie ordnet die
Struktur der Wohnung, [...] sie gruppiert

die Wohneinheiten, [...] sie reserviert im
voraus die Freiflachen, [...] sie richtet
die Arbeitstatten ein, [...] sie legt das
Verkehrsnetz an, das die

verschiedenen Zonen in  Kontakt

miteinander bringt.”

b. Verkehrsplanerische Aspekte:

,In zahlreichen Fallen ist das Netz der
Schienenwege infolge der Ausdehnung
der Stadt ein schweres Hindernis flr
die Stadtentwicklung (Trennwirkung)
[...] es schlieRt Wohnviertel ab.*

,Der FuBgdnger mul andere Wege als
das Kraftfahrzeug benutzen.”

,Die groBen Verkehrsstréme sollen
grundsatzlich durch Griinstreifen isoliert
werden.*

,Die Breite der Stralen ist ungeniigend
[...] es gibt keinen einheitlichen
Breitentyp. Die alten HauptstraRen [...]
sind im allgemeinen zu eng.”

,Die Distanzen zwischen den
StralBenkreuzungen sind zu gering.”
.Die stark belasteten Kreuzungen

sollten durch Differenz im Hohenniveau
der StralRen fir den zugigen Verkehr
eingerichtet werden.”

.Die Strallen
Funktion
WohnstralRen,
Spaziergange,
Hauptverkehrsstralen.”

(Hilpert 1988, S. 145 ff.)

nach ihrer
differenziert werden:

Stralten flr
Durchgangs-,

muissen
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e die Trennung der unterschiedlichen Stadtfunktionen (§77) werden ab 1962
in der Baunutzungsverordnung (BauNVO) festgeschrieben;

e der §59 fordert die Nutzung von Statistiken fiir eine genauere
Verkehrsanalyse, dies wird seit 1976 in der BRD durch den KONTIV
(kontinuierliche Verkehrsbefragung) geordnet;

e die §§60 bis 64 fordern die Klassifizierung der Verkehrsstralien, die bessere
Gestaltung von Kreuzungspunkten und unterschiedliche Wege fiir FuRganger
und Kraftfahrzeuge. Diese werden ab 1975 in den Richtlinien flr die Anlage
von Strallen (RAS) geregelt.

Folgende Grundsatze der 16 Grundsatze des Stadtebaus finden sich in der
ostdeutschen Praxis in folgenden Rechtsnormen wieder (vergleiche 2.2.1, 2.2.3,
2.3.1und 2.3.2):

e die Grundlagen der stadtebaulichen Methoden werden auf den héchsten
Errungenschaften von Wissenschaft und Technik (Grundsatz 2) aufgebaut,
dies wird im Bereich der Stadtplanung durch Industrialisierung des Bauwe-
sens (Typisierung von Gebaudeelementen) sowie im Bereich der Verkehrs-
planung durch das System reprasentativer Verkehrsbefragung (SrV) von
1972 besonders deutlich;

e das Antlitz des Stadtzentrums wird von den Platzen, Hauptstra3en und den
beherrschenden Gebduden bestimmt (Grundsatz 9), dies findet Ausdruck
in den ostdeutschen Stadtzentren von 1950 bis 1960 durch den Bau von
Magistralen und Zentralen Platzen nach ,sowjetischem* Vorbild;

e der Grundsatz 10 beschreibt die drei Kategorien von Wohngebieten inner-
halb des Stadtgefiiges (Wohnbezirk, Wohnkomplex und Hauserviertel), dies
wird in der stadtebaulichen Praxis umgesetzt durch die Mitte der 50er Jahre
entwickelten Grundséatze fiir den sozialistischen Wohnkomplex.

e die §§60 bis 64 fordern die Klassifizierung der Verkehrsstralien, die bessere
Gestaltung von Kreuzungspunkten und unterschiedliche Wege fur Ful3gan-
ger und Kraftfahrzeuge, diese werden ab 1982/83 in der Richtlinie fur Stadt-
straBen (RIST) sowie in den Fachbereichsstandards (TGL) geregelt.

In der Charta von Athen wurde in den Lehrsatzen §72, §94 und §95 zum ersten Mal
Uber die Aufhebung des Privateigentums fir eine ausgewogene stadtebauliche
Entwicklung nachgedacht (§72: ,Diese Situation (das Bild des Chaos in den
Stadten) enthdllt die unaufhérliche Aneinanderreihung von Privatinteressen seit
dem Beginn des Maschinenzeitalters.“; §94: , [...] die Dringlichkeit, mit allen Mitteln
die Verflgbarkeit allen nutzbaren Bodens zu regeln, um die lebenswichtigen
Bedirfnisse des Individuums in voller Harmonie mit den Bedurfnissen der
Gesellschaft zu befriedigen.“ und §95: ,Das Privatinteresse wird in Zukunft dem
Interesse der Gesellschaft unterstellt.” (Hilpert 1988, S. 145 ff.).

Diese Forderung wird in der Bundesrepublik (ab 1949) durch die Aufteilung von
privatem und staatlichem Eigentum der Stadt- und Gemeindeflachen geregelt. Die
StralRenverkehrsflachen sind im Besitz der Stadt, daher hat die Stadtverwaltung
direkten Zugriff auf diese Flachen. Hingegen verbleibt der Uberwiegende Teil der
Baugrundstlcke in privater Hand. In der Deutschen Demokratischen Republik
wird 1952 der Uberwiegende Teil der Stadt- und Bezirksflachen durch die
Verwaltungs- und Bodenreform (Aufhebung der Lander) verstaatlicht. Dadurch
kann eine ausgewogene stadtebauliche und verkehrliche Entwicklung erfolgen,
die im Gegensatz zum féderalen System landerlUbergreifend stattfindet.



2.2 Rechtliche Grundlagen der Stadt- und Verkehrsplanung sowie deren
Auswirkungen nach dem Systemwechsel (1949-89)

Das Zusammenleben von Menschen in besiedelten Bereichen, mit den daraus
entstehenden Ansprichen wie Bebauung, Nutzung, Erndhrung, Bewasserung,
Entsorgung, Verkehr, Gestaltung und Kommunikation sowie die daraus
resultierenden Fragen flhren zu unterschiedlichen Regelungen von Planung
und Bau, die allgemein als Stadtebau bezeichnet werden kann. Stadtebau
und Stadtplanung bedeuten die vorausschauende Ordnung der baulichen
und sonstigen Nutzung von Grund und Boden (Miiller et al. 1999, S. 37).
Stadtplanung (Stadtentwicklung) beinhaltet das Zusammenspiel von vielen
Einzelkomponenten, die sich in dem raumlichen Bereich der Stadt — natirliche
Bedingungen, Bevolkerung, Wirtschaft, Gewerbe sowie Verkehrsnetze und die
Einbindung der Gemeinde in die Stadthierarchie — abspielen. Diese einzelnen
Komponenten stellen ein kausales Wechselgeflige dar, in dem die Komponenten
sowohl Ursache als auch Wirkung sein kénnen. Die Verkehrsentwicklungs- und
Verkehrsplanung ist ein Teil der Stadt und dadurch unmittelbar mit dem Stadtebau
und der Stadtentwicklung verbunden (Miiller et al. 1999, S. 213).

Verkehrsplanung (Verkehrsentwicklungsplanung): Der Begriff Verkehr beschreibt
die Ortsverdnderung von Personen, Giter, Energie, Nachrichten und
Informationen durch die Uberwindung von Entfernungen. ,Zunehmende
Arbeitsteilung, Fortschritt des Wissens und Umfang des Verkehrs bedingen
einander und bilden gemeinsam eine Grundlage der Zivilisation. Der mit
dem gesellschaftlichen gewachsenen und wachsenden Flachenanspruch des
Verkehrs steht in seiner GréRenordnung und Problematik gleichrangig neben
den Flachenansprichen fiir Bau- und Freiflachen.” (Hotzan 1997, S. 127) ,Die
Wechselwirkung von Stadt- und Raumentwicklung und Verkehrsinfrastrukturen
sowie Verkehr sind notwendige Geltungsbereiche einer integrierten Stadt-
und Verkehrsentwicklung. Sie finden baulich-physischen Ausdruck einerseits
in Siedlungs- und Standortmustern von Nutzungen bzw. in Stadtstrukturen
und deren Veranderungen anderseits in Verkehrsnetzen und Verkehrsanlagen.®
(Mehlhorn et al. 2001, S. 140)

Eine ausgedehnte Diskussion Uber neue Stadtentwicklungskonzepte fir das
stadtebauliche und verkehrliche Wachstum der Stddte nach dem Zweiten
Weltkrieg lebt durch das Fehlen von zeitgemaflen Rechtsnormen sowie
allgemeingiiltigen Leitbildern wieder auf. Bis zur Staatsgriindung der DDR
gelten die Wiederaufbauverordnungen der Lander fir das Regelwerk der
stadtebaulichen und verkehrlichen Planungen.

Nach der Grindung der DDR am 7.10.1949 werden programmatische
Uberlegungen fiir ein neues Stadtebaurecht angestellt. Die wissenschaftliche
Voraussetzung und theoretische Grundlage bilden die 16 Grundsatze des
Stadtebaus. Trotz heftiger Diskussionen und massiver Kritik seitens der
Architekten und Kommunalvertreter werden die Grundsatze des Stadtebaus im
September 1950 rechtsgliltig, deren politische Ziele bestimmen den zukiinftigen
Stadtebau.

In den westlichen Besatzungszonen wird parallel zur rechtlichen Absicherung
der Aufrdumarbeiten ein einheitliches Aufbaurecht entwickelt. Ein Gesetzentwurf
zum Aufbau der Gemeinden wurde im Einvernehmen mit den Landern und
dem Deutschen Stadtetag fertiggestellt. Dabei werden die Bereiche Planung des
Aufbaus, Ordnung des Grund und Bodens und die Ordnung der Bebauung in
dem Gesetzesentwurf vorgesehen. Dabei ist die Einbindung des Wiederaufbaus
in ein gesamtstadtisches Konzept von besonderer Bedeutung. Im neu definierten
Aufbauplan werden Uber die baulichen Vorgaben hinaus ebenfalls die Belange
des Verkehrs und der Wirtschaft sowie die angemessene Gestaltung des
Stadtbildes vorgesehen (Durth et al. 1988 (Band Il), S. 159 ff.).

Noch vor der Grindung der Bundesrepublik Deutschland (BRD) wird durch
die Unterstitzung der amerikanischen, britischen und franzdsischen
Besatzungsmachte das Grundgesetz entwickelt und im Mai 1949 verabschiedet.

2.2
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Abb. 2.9

Hierarchischer Uberblick der politischen
und staatlichen Organe von R. Hoérnig
am Beispiel Halle
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Das Grundgesetz gehdrt zum politischen Selbstfindungsprozess in der jungen
Bundesrepublik Deutschland, vor allem die Grundrechte sollen zeigen, dass
shier ein Staat und eine Gesellschaft geschaffen werden soll, die auf einem
ethischen Fundament basieren.” (Glaser et al. 1989, S. 22) In der am
7.9.1949 gegrindeten BRD wird die auf einem franzdsischen Architektur-
und Stadtebaukongress Uberarbeitete Fassung der Charta von Athen in der
franzdsischen Besatzungszone vorgelegt und im Rahmen des Wiederaufbaus
der Stadte in Westdeutschland diskutiert (Nutz 1998, S. 102).

Der nun folgende Abschnitt der Forschungsarbeit zeigt die allgemeinen rechtli-
chen Grundlagen und deren Auswirkungen in der Deutschen Demokratischen
Republik (DDR) und in der Bundesrepublik Deutschland (BRD). In einer Gegen-
Uberstellung wird die westdeutsche Bauleitplanung und Generalverkehrsplanung,
spater Verkehrsentwicklungsplanung, mit der ostdeutschen Generalbebauungs-
und Generalverkehrsplanung verglichen.

2.2.1 Die Generalbebauungsplanung in der DDR

Die Generalbebauungs-, Generalverkehrs- und Territorialpldne werden alle
gleichwertig von den Bezirken und Stadten ausgearbeitet, siehe dazu den hier-

archischen Uberblick der politischen Organe in der DDR: (Abb. 2.9)
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In der Territorialplanung werden Siedlungsstrukturen zum einen in Ballungs-
und Verdichtungsrdaume zum anderen in ,landlich-agrarisch® strukturierte Rdume
eingeteilt (Abb. 2.10), welche in einem ,Generalschema“ separat dargestellt
werden. Die Forschungsarbeit setzt sich in ihrer vergleichenden Stadteanalyse
mit unterschiedlichen Ballungs- und Verdichtungsrdumen bzw. Grof3- und
Mittelstadten auseinander.

Die Territorialplane sowie die Generalbebauungs- und Generalverkehrsplane
haben aber keinen rechtsverbindlichen Charakter als Investitionen konzipierte
MaBnahmen hinsichtlich der Finanzierung und Realisierung. Die
Generalbebauungsplane werden von den Organen des Bauwesens, dem Bezirk-,
Kreis- und Stadtbauamt erarbeitet. Sie dienen den ortlichen Organen zur
Vorbereitung von Entscheidungen z.B. zur Stadtstruktur, Fldchennutzung und
raumlichen Organisation der Infrastruktur. Der Generalverkehrsplan wird in
enger Wechselwirkung zum Generalbebauungsplan von den Organen des
Verkehrswesens in den Bezirken und Stédten erarbeitet. Er enthalt Aufgaben zur
Entwicklung des Personenbeférderungsbedarfs, der Gutertransportleistungen,
der Verkehrssysteme und der Verkehrsnetze in der Stadt, der Anlagen und der
Verkehrsmittel (Lammert 1976, S. 394).

Die stadtebaulichen Planungsbereiche werden durch Gliederung der einzelnen
Fachgebiete in Stadtstruktur (Flachennutzung und Stadtkomposition), Wohnen,
Arbeitsstatten, Verkehr und Baubedarf organisiert. Der Planungsprozess wird
durch umfassende analytische Untersuchungen, erstellte Prognosen sowie durch
entwickelte Entwirfe fir die einzelnen Fachgebiete unterstitzt. Der Umfang, Inhalt
und Schwerpunkt der ostdeutschen Generalbebauungsplanung ist gemafR der
ortlichen Gegebenheiten differenziert festzulegen. Der Planungsprozess ist mit
dem gultigen und zukiinftigen Fiinfjahresplan und der Generalbebauungsplanung
in Einklang zu bringen. Der Generalbebauungsplan (GBP) ist zeitlich und inhaltlich
mit den langfristigen Planungen auf értlicher und zentraler Ebene abzustimmen.
»Flachennutzungsplane haben im Vergleich mit dem in der Bundesrepublik gesetzlich
geregelten Planwerk lediglich in der Darstellung Ahnlichkeit, ihre Verbindlichkeit als
Bestandteil der Generalbebauungsplane ist gering“ (F. Kabus et al. 1998, S. 9).

Im Rahmen der Generalbebauungsplanung werden Analysen und einzelne
Planungsvorschlage mit einer Fllle von Daten, Fakten, Kennziffern und
Richtwerten erarbeitet, welche auf einen bestimmten Stichtag oder Zeitraum
bezogen sind und in gewissen Abstéanden aktualisiert werden (Kérber 1980,
S. 9). Die Hauptergebnisse der Generalbebauungsplanung, zu denen
Erlduterungen, Berechnungen und Tabellen gehdren, werden in folgenden Planen
dargestellt: Plan der Flachennutzung; Plan der Stadtgestaltung; Stadtebauliche
Entwicklungsprogramme fiir die stadtischen Funktionen; Realisierungskonzeption
fir den Zeitraum der langfristigen Planung; Stadtebauliche Konzeptionen fir
Teilgebiete. (Lammert 1979, S. 116). Der Plan der Flachennutzung unterscheidet
die GroRe und die Planungsziele der jeweiligen Stadte, die gemeinsamen
Ausgangsdaten fir alle Stadte: '

1. Flache des Planungsgebietes

2. Stadtfunktionsflachen

3. Baugebietsflachen

Wohngebietsflachen

Mischgebietsflachen

Zentrumsflachen

Flachen gesellschaftlicher Einrichtungen
Industriegebietsflachen

Flachen landwirtschaftlicher Produktionsanlagen
Sonstige Baugebietsflachen

Erholungsflachen

Verkehrsflachen

Ertragsflachen

Wasserflachen

Sonstige Flachen (Topfstedt et al. 1989, S. 32 f.)
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Generalbebauungsplanung
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Von besonderer Bedeutung ist die inhaltliche und zeitliche Koordinierung
des Generalbebauungsplans (Abb. 2.11) mit dem Generalverkehrsplan (GVP).
Grundsatzlich wird eine intensive Zusammenarbeit zwischen Stadtarchitekten und
Verkehrsplanern angestrebt, um die Mangel und Qualitéten der stéadtebaulichen und
verkehrlichen Entwicklung umfassend zu diskutieren (Lammert 1979, S. 117 ff.).

2.2.1.1 Prozessablauf der Generalbebauungsplanung

Das Verfahren der Generalbebauungsplanung wird in sechs Arbeitsstufen
gegliedert:

1. Fir die Prazisierung und Neubearbeitung des GBP wird zuerst eine
Aufgabenstellung ausgearbeitet und beschlossen. Dazu werden vorhandene
Analysen und Planungen fir das zu bearbeitende Territorium ausgewertet,
um die stadtebaulichen Planungsaufgaben und die gesellschaftspolitischen
Zielsetzungen herauszuarbeiten. Die territoriale Gliederung zum einen in
politisch administrative, zum anderen in funktionelle Bereiche bezeichnen die
Bezugseinheiten des Planungsgebietes, weitere territoriale Bezugseinheiten
sind die Verkehrsbezirke, Einzugsgebiete der Zentren, gesellschaftliche
Einrichtungen, die Versorgungsgebiete und die Standorte fir geplante
stadtebauliche Erweiterungen.

2. Der nachste Schritt ist die umfangreiche Bestandserfassung und Analyse,
wobei die Unterlagen der Fachbereiche des ortlichen Rates, der Territorial-
und Verkehrsplanung, der Betriebe und Einrichtungen im Territorium und
die amtlichen Statistiken aufbereitet werden. Die Analysen umfassen
die sozialdemographischen Bedingungen (Einwohnerverteilung,
Wohnraumversorgung und Wohnbausubstanz), die Arbeitsstatten- und
Arbeitsplatzverteilungen (Intensivierung und Rationalisierung), die
Funktionstichtigkeit und Substanz des Stadtzentrums (mit gesellschaftlichen
Einrichtungen), die stéadtischen Freiflachen und stadtnahen Erholungsgebiete,
dieVerkehrsbedingungenundVerkehrsstrukturen, die technische Versorgung,
die landeskulturellen und stadthygienischen Bedingungen, die Stadtgestalt
sowie die Flachennutzung. Die Ergebnisse der Analysen werden fir die
Prazisierung der Aufgabenstellung genutzt.

3. Die Grundvarianten der stadtebaulichen Entwicklung stellen die prinzipiel-
len Entwicklungsmoglichkeiten im Planungsgebiet in Form eines Leitbildes
fur einen Zeitraum von 30 bis 40 Jahren dar. Dabei werden Entwicklungs-
varianten in der Grof3e und dem rdumlichen Zuschnitt der Baugebietsfla-
chen, der Flachennutzungsintensitat (Flachennutzungsmodelle) und der Ver-
kehrsstruktur (Verkehrsmodelle) untersucht. Diese Grundvarianten enthalten
grobe Konzeptionen zur Flachennutzung, zur Verkehrsstruktur, zum System
der gesellschaftlichen Zentren, zu den technischen Versorgungssystemen
und zur Stadtkomposition. Fir jede Grundvariante werden die mdglichen
Einwohnerzahlen und Flachenanspriche ausgewiesen, um daraus dann
stéadtebauliche MaRnahmen zu ermitteln.

4. In der stadtebaulichen Zielstellung werden fiir den Zeitraum der folgenden
drei Flinfjahresplane die Ziele und Aufgaben grob zusammengefasst, welche
mit Hilfe der Generalbebauungsplanung zur Verbesserung der Stadtstruktur
und zur Erhéhung der Wirtschaftlichkeit der Investitionen beitragt. Die
stadtebauliche Zielstellung wird bestatigt und ist dann die Grundlage und
der Malistab fir die Ausarbeitung und Bewertung der stadtebaulichen
Entwicklungsvarianten fir die langfristige Planung.

5. Die stadtebaulichen Entwicklungsvarianten sind Teil der langfristigen Planung
(Zeitraum von 15 Jahren) der Stadte und Bezirke, damit werden die
Grundlagen fur die zeitliche und raumliche Koordination der stadtebaulichen
MaRnahmen und der gesellschaftspolitischen Ziele gelegt. Die optimale
Variante d.h. die Vorzugsvariante wird durch folgende vergleichende
Bewertungen entwickelt, durch den Grad der Wohnraumverbesserung,
durch die Bereitstellung glnstiger Arbeitsstattenstandorte, durch die
Gewahrleistung der Funktionsfahigkeit von Verkehrs- und technischen



Versorgungsanlagen, durch die Ubereinstimmung der Entwicklungsvariante
mit den Ausbauplanungen fir Verkehr und technische Versorgung, durch
den volkswirtschaftlichen Gesamtaufwand, durch den Investitionsverlauf in
Fiinfiahres-Abschnitten, durch die Ubereinstimmung der stadtebaulichen
Entwicklung und den Entwicklungsmdglichkeiten des Bauwesens, durch
die zeitgerechte Verfugbarkeit von Flachen sowie durch den Grad der
Realisierung von stadtgestalterischen Konzeptionen. Zuséatzlich sind fur
die Vorzugsvariante die Realisierungsbedingungen, die standortbezogenen
Bedingungen und die Investitionsvorbereitungen fir den Zeitraum der
langfristigen Planung detailliert zu untersuchen. Das Ergebnis wird in der
Realisierungskonzeption zusammengefasst.

. Der letzte Schritt ist die Entwicklung der stddtebaulichen Konzeptionen fur
Teilgebiete der Stadt. Diese sind in Form von unterschiedlichen Bebauungs-
studien darzustellen. Dazu werden erganzende Plane der technischen Infra-
struktur, der gesellschaftlichen Zentren und der Freiflachen hinzugeflgt. Der
Flachennutzungsplan ist im MaRstab 1:10.000 darzustellen, bei groReren
bzw. kleineren Stadten und Bezirken werden die Mal3stdbe 1:5.000 oder
1:25.000 verwendet. Die detaillierten stéadtebaulichen Konzepte werden im
MaRstab 1:1.000 oder 1:2.000 zusammengefasst. Stadtebauliche Konzep-
tionen sind vor allem fiir die Umgestaltung des Stadtzentrums und der inner-
stadtischen Wohn- und Mischgebiete, die groRen Neubauwohngebiete, die
Gewerbestatten- und Industriegebiete, die Verkehrsachsen sowie die stadti-
schen und stadtnahen Freiflachen auszuarbeiten. Mit den stadtebaulichen
Konzeptionen werden die Grundlinien der gesamtstadtischen Planungen in
Teilgebieten umgesetzt, diese sind die Prazisierung des GBP. Eine wichtige
Voraussetzung sind die stadtebaulichen Konzeptionen fir die Verwirklichung
des GBP im Rahmen des Flnfjahresplanes und der Investitionsvorbereitung
(Lammert 1979, S. 119) (Abb. 2.12).
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Abb. 2.13

Entstehung Baugesetzbuch
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2.2.2 Aligemeines und besonderes Stadtebaurecht in der BRD

Das stadtebauliche Recht wird geregelt durch das Baugesetzbuch (BauGB).
Die folgende Abbildung zeigt die Entstehung des BauGB beginnend beim
Bundesbaugesetz 1960, welches die erste einheitliche Rechtsordnung der BRD
darstellt. (Abb. 2.13)

Das Baugesetzbuch wird unterteilt in das 6ffentliche und private Baurecht. Das
Offentliche Baurecht wird untergliedert in das Recht der Raumordnung und
Landesplanung, das Fachplanungsrecht, das Bauordnungsrecht, das sonstige
offentliche Baurecht und in das Recht des Stadtebaus. Das Stadtebaurecht teilt
sich wiederum auf in das allgemeine Stadtebaurecht mit der Bauleitplanung und
der Sicherung der Bauleitplanung, der Regelung der baulichen Nutzung und
Entschadigung, der Bodenordnung, der Enteignung und ErschlieRung sowie in
das besondere Stadtebaurecht mit Sanierungs- und EntwicklungsmalRnahmen,
Erhaltungsgebote, Sozialplane, Harteausgleich und der Werteermittlung.

Die Gemeinden stellen die Bauleitplane auf, welche mit den Zielen der
Raumordnung, die in der Landes- und Regionalplanung weiter konkretisiert
werden, in Einklang gebracht werden. Es werden Lésungen fir die bauliche und
sonstige Nutzung von Grundstiicken in der Gemeinde vorbereitet, welche die
verschiedenen Belange bertcksichtigen. Das Abwagungsgebot ist ein tragendes
Element der Bauleitplanung, darin werden die 6ffentlichen und privaten Belange
untereinander abwogen (Sofker et al. 1998, S. 22).
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novelliert
1 g;g novelliert
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BauGB
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1993 #— 1993 *- § 246 BauGB
AUt T BauGB 1998

1998
Abkiirzungen:
BBauG Bundesbaugesetz vom 23.6.1960
BauGB Baugesetzbuch vom 8.12.1986, geandert am 22.4.1993 und 27.8.1997
BauGB-MaBnG BauGB-MaRnahmengesetz zum Baugesetzbuch 1990, gedndert 28.4.1993
BauZVvO Bauplanungs- und Zulassungsverordnung der Deutschen Demokratischen Republik vom 20. Juni 1980
BauROG Bau- und Raumordnungsgesetz vom 18.August 1997
InvWoBaulG Gesetz zur Erleichterung von Investitionen und der Ausweisung und Bereitstellung von Wohnbauland

(Investitionserleichterungs- und Wohnbaulandgestz) vom 22.4.1993
StBauFG Gesetz (iber stadtebauliche Sanierungs- und EntwicklungsmaBnahmen in den Gemeinden

(Stadtebauférderungsgesetz) vom 27.7.1971, gedndert am 5.11.1984 !
WoBauErG Gesetz zur Erleichterung des Wohnungsbaus im Planungs- und Baurecht sowie zur Anderung

mietrechtlicher Vorschriften (Wohnungsbau-Erleichterungsgesetz) vom 17.5.1990



2.2.2.1 Das allgemeine Stadtebaurecht

,Das Baugesetzbuch verpflichtet die Kommunen, die bauliche und sonstige
Nutzung der Grundstiicke in der Gemeinde vorzubereiten und zu leiten, wobei u.a.
auch die raumordnerischen Zielsetzungen zu bertcksichtigen sind. Unter dem
Begriff Bauleitplanung ist die Beplanung des gesamten Gemeindegebietes zu
verstehen. Instrumente der gemeindlichen Bauleitplanung® (Sparschuh 1998, S.
100) sind der Flachennutzungsplan (FNP) sowie der Bebauungsplan (B-Plan). Die
Bauleitplanung definiert den Flachennutzungsplan als vorbereitenden Bauleitplan
und den Bebauungsplan als verbindlichen Bauleitplan. Sie regelt die bauliche
und sonstige Nutzung der Grundstlicke. Bauleitplane werden erganzt durch die
Baunutzungsverordnung (BauNVO), die Darstellung im Flachennutzungsplan
erfolgt durch vier Bauflachentypen, die Darstellung im Bebauungsplans durch elf
Baugebietstypen. (Abb. 2.14)

Die Planzeichenverordnung (PlanzVO) enthalt die in den Bauleitplanen
verwendeten Zeichen. Das Abwagungsgebot beriicksichtigt die 6ffentlichen
und privaten Belange als Partizipation der Burger in der Bauleitplanung.
Weitere Punkte in der Bauleitplanung sind die Sicherung (Veranderungssperre,
Teilungsgenehmigung, Vorverkaufsrecht der Gemeinde von Gebieten mit
Fremdenverkehrsfunktionen); die Zulassigkeit der Vorhaben (Zulassigkeit der
Vorhaben im Zulassungsbereich eines qualifizierten Bebauungsplanes oder im
Vorhaben-und ErschlieBungsplan §30, im Zulassungsbereich innerhalb bebauter
Ortsteile §34 sowie im AuRenbereich §35); die Bodenordnung mit Umlegung
und Grenzregelungen; die Enteignung und Entschadigung; ErschlieBung und
der ErschlieBungsbeitrag (S6fker et al. 1998, S. 23).

Darstellung des Flachennutzungs- und Bebauungsplanes:

Flachennutzungsplan Bebauungsplan

e Mafstab 1:5.000 bis 1:10.000 e Malstab 1:500 bis 1:1.000

e gesamtes Gemeindegebiet e Teil des Gemeindegebietes

e vorbereitend e Verbindlich

¢ hoheitliche MaRnahme eigener Art e Satzung mit AuRenwirkung

e Darstellung der Art der Bodennutzung | e rechtsverbindliche Festsetzung flr
in Grundziigen die erforderlichen Malthahmen

e Plane und Erlauterungsbericht e Plane und Begriindung

,0er Flachennutzungsplan (§§ 5 ff. BauGB) erstreckt sich auf das gesamte
Gemeindegebiet und grenzt die verschiedenen Nutzungsarten innerhalb des
Gemeindegebietes ab. Er beschreibt die beabsichtigte stadtebauliche Entwicklung
und die sich daraus ergebene Art der Bodennutzung nach den voraussehbaren
Bedurfnissen der Gemeinde. Der Flachennutzungsplan entfaltetim Gegensatz zum
B-Plan keine unmittelbare Auswirkung fir den Birger.“ (Sparschuh 1998, S. 100)
D.h.der Flachennutzungsplan stellt— als vorbereitender Bauleitplan — die langfristig
beabsichtigte stadtebauliche Entwicklung fir das gesamte Gebiet der Stadt bzw.
Gemeinde in den Grundziigen dar. In ihm werden die zuklnftigen stéadtebaulichen
Entwicklungen und die gewiinschte Art der Bodennutzung aufgezeigt. (Abb. 2.15)

Der Bebauungsplan hatdie ,rechtliche Qualitat eines materiellen Gesetzes in Form
einer gemeindlichen Satzung. Der Bebauungsplan (§§ 8 ff. BauGB) enthalt die
rechtsverbindlichen Festsetzungen fir die stadtebauliche Ordnung. Die B-Plane
sind in der Regel aus dem Flachennutzungsplan® (Sparschuh et al. 1998, S.
100) heraus abzuleiten. D.h. der Bebauungsplan als verbindlicher Bauleitplan
wird aus dem Flachennutzungsplan heraus entwickelt, er setzt rechtskraftig
die bauliche Nutzbarkeit der Grundstiicke im abgegrenzten Planungsgebiet
fest. Im Bebauungsplan wird die Art und das MaR der baulichen Nutzung, die
Uberbaubaren Grundstiicksflachen und die ortlichen Verkehrsflachen aufgezeigt.

-Eine wesentliche Grundlage fir die Erarbeitung der Flachennutzungsplane bildet
die Baunutzungsverordnung (BauNVO). Sie enthalt die Beschreibung der einzelnen
Baugebiete und der in diesen Gebieten zulassigen Vorhaben sowie Vorschriften
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Abb. 2.14

Bebauungsplanvorlage
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Abb. 2.15

Flachennutzungsplan Hannover 1980,

Linden
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Uber Art und Mal der baulichen Nutzung.“ (Sparschuh et al. 1998, S.
101) D.h. die Bauleitplanung wird in der Baunutzungsverordnung festgesetzt,
welche das Mal} der baulichen Nutzung sowie die Art der Uberbauten und
unuberbauten Grundstiicksflachen beschlief3t. In der Planzeichenverordnung
(PlanzVO) werden die zu verwendenden Zeichen der Bauleitplane detailliert
aufgefiihrt (Wiegandt et al. 2000, S. 27 ff.).

Darlber hinaus regelt das BauGB auch die Zulassigkeit von Vorhaben, fiir deren
Standort kein Bauleitplan vorliegt (§§ 33, 34 und 35). Die Unterscheidung der
Planungsgebiete in bebaute Ortsteile und Auf3enbereiche §§ 34, 35 Bau GB
(§ 34: Zulassigkeit von Vorhaben innerhalb der im Zusammenhang bebauten
Ortsteile und § 35: Bauen im AuRRenbereich, Bau GB) wird vorgenommen:

~Eine wesentliche Gebietskategorie sind diejenigen Gemeindegebiete, die (zumeist
historisch Ubernommen) im Zusammenhang bebaut sind oder noch bebaut werden,
ohne dass es — abgesehen von der Anwendung bestimmter bodenrechtlicher
Vorschriften — eines Bebauungsplanes bedarf. Ein beabsichtigtes Bauvorhaben
kann nur genehmigt werden, wenn es sich nach Art und Mal} der baulichen
Nutzung, seiner GroRe und Eigenart in die ndhere Umgebung einfligt, wobei
die bereits vorhandene Bebauung prégendes Element ist. [...] Zum sparsamen
Flachenverbrauch gehdrt die Schonung des AulRenbereichs, also die noch nicht
baulichin Anspruch genommenen Flachen, die - abgesehen von privilegierten oder
begtinstigten Vorhaben wie beispielsweise land- und forstwirtschaftliche Betriebe
- prinzipiell nicht bebaut werden sollen. Der AuRenbereich dient der berwiegend
nicht-stadtebaulichen Nutzung und soll 6kologische Ausgleichsfunktionen erflllen.
Uberwiegend handelt es sich beim AuRenbereich um die freie Landschaft
aufderhalb der besiedelten Gebiete.” (Wiegandt et al. 2000, S. 28)

2.2.2.2 Das besondere Stadtebaurecht

Das besondere Stadtebaurecht wird eingeteilt in stadtebauliche
Sanierungsmalinahmen (sie dienen der Behebung der stadtebaulichen
Missstande) und Entwicklungsmaflnahmen (d.h. die Entwicklung von Ortsteilen
und Gemeindeteilen nach ihrer besonderen Bedeutung), sowie in eine
Erhaltungssatzung (Erhaltung von baulichen Anlagen und der Eigenart von
Gebieten) und in ein stadtebauliches Gebot. Diese dienen der Verwirklichung
stadtebaulicher, im Bebauungsplan festgehaltener Zielsetzungen, z.B. das
Baugebot, Modernisierungs- und Instandsetzungsgebot, Pflanzgebot, Rickbau-
und Entsiegelungsgebot (Sofker 1998, S. 24).



2.2.3 Entwicklung und Definition der Generalverkehrsplanung in der DDR

In den Jahren zwischen 1945 und 1960 wird eine vielschichtige Verkehrsplanung
noch nicht betrieben, auch die Einflussnahme der neuen zentralen obersten
Machtorgane auf die Stadte ist noch relativ gering. In dieser ersten Phase
der Verkehrsentwicklung werden bis 1963 hauptsachlich die Folgelasten der
Kriegszerstorungen (Reparationen) Uberwunden. Der Berufsverkehr steht in
diesen Jahren im Mittelpunkt, die hohen Anforderungen an die
Verkehrsentwicklungsmaflnahmen in den zerstdrten Stadten kdénnen durch
notdirftige Investitionen und dem insgesamt hohen Materialverschleif jedoch
nicht erfillt werden. In dieser Zeit gibt es darliber hinaus keine Datenerhebungen
fur die Verkehrsentwicklungsplanung, so dass diese Phase von Improvisation
gepragt ist. Bedingt durch die ,Separation Deutschlands erhalten die
unterschiedlichen Verkehrsnetze (Strale/Schiene) eine Nord-Sid-Ausrichtung
im Gegensatz zu der einstigen Ost-West-Ausrichtung.

Die zweite Phase bis 1971 beschreibt die komplexe Stadtverkehrsplanung.
Mit Hilfe von kybernetischen Modellen wird an der Vision einer ,planbaren®
Mobilitdt gearbeitet. In der dritten Phase der Stadtverkehrsplanung tritt nach
1971 die finanzielle Zuwendung zur Verkehrsplanung hinter den Wohnungsbau
zurtck. Erst gegen Ende der siebziger Jahre wird der allgemeine Trend zum
Individualverkehr anerkannt und zum Bestandteil der Verkehrsplanung gemacht
(Ciesla 1999, Sektionsveranstaltung).

Anfang der 60er Jahre vollzieht sich eine starkere Einbeziehung des Stadtebausin
die sozialistische Entwicklung der Stadte, dies ist auch der Beginn der komplexen
Verkehrsplanung in der DDR. Es werden erste Vernetzungsberechnungen fiir
Stadte auf der Grundlage umfangreicher Analyseerhebungen mit noch relativ
einfachen Modellen (Steigerungsfaktoren, Zufalls- und Gravitationsmodelle,
Routensuchprogramme) durchgefiihrt. Der Stadtverkehr, ein wichtiger Teil der
stadtischen Infrastruktur, gewinnt im Zuge der zunehmenden individuellen
Motorisierung mehr an Bedeutung. Trotz der politischen Férderung des
Netzausbaus im Bereich des o&ffentlichen Personennahverkehrs und der
Einschrénkung der PKW-Produktion muss ab Ende der 60er Jahre dem
Begehren der Bevolkerung ,nach einem fahrbarem Untersatz nachgegeben
werden.” (Retzko 1999, S. 6 f.) Das hat zur Folge, dass in vielen Stadten
die Stralenbahnnetze nicht mehr ausgebaut und teilweise Streckenabschnitte
stillgelegt werden. Erste Prognosen und Modelle fir den aufkommenden
Personenverkehr werden durch westdeutsche Methoden und Verfahren erstellt.

1966 gibt es einen Ministerratsbeschluss zur Generalverkehrsplanung. In
den Stadten bildeten sich daraufhin die ersten Biros fir Verkehrsplanung
(BfV), denen in den nachfolgenden Jahren auch der Bereich der komplexen
Projektplanung Ubertragen wird. In diesen Biros fir Verkehrsplanung werden
erste Generalverkehrsplane (Prognosenpléne) entwickelt bzw. ausgearbeitet.
Unterschiedliche Verkehrsprognosemodelle finden Eingang in die ,sozialistische®
Verkehrsplanung. Im Jahre 1967 wird ein neuer Ministerratsbeschluss gefasst,
der die Weiterfihrung der prognostischen Arbeiten beinhaltet. Darlber hinaus
fihrt das ,Leitprogramm des entwickelten gesellschaftlichen Systems des
Sozialismus 1967-1971%, zur Anwendung moderner Methoden und Verfahren
im Stadtebau und in der stadtischen Verkehrsplanung. Im Bereich der
methodischen Verkehrsplanung sind besonders erwdhnenswert die ,Anordnung
zur  Generalverkehrsplanung® (1976), welche die wissenschaftliche
Grundlagenforschung auch in den Biiros fiir Verkehrsplanung noch verstarkt.

Nach einer umfassenden Haushaltsbefragung (1,7 Mio. Haushalte) Anfang der
70er Jahre steht ein umfangreicher Datenpool auch flr verkehrsplanerische
Entwicklungsmalinahmen zur Verfigung. Diese untereinander vergleichbaren
Daten ermdglichen mit Hilfe des Computers theoretisch die Vorausschatzungen
des Verkehrsaufkommens der Stadt sowie die zeitliche und raumliche Verteilung
zu bestimmen und zu belegen. Um die Vorausberechnungen auf ihre Richtigkeit
zu Uberprifen, werden alle finf Jahre Stichprobenerhebung nach dem Prinzip
eines ,Systems reprasentativer Verkehrsbefragungen® (SrV) in ausgewahlten
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Stadten durchgefihrt (Saitz 1979, S. 30). Das SrV wird an der Technischen
Universitat Dresden entwickelt und 1972 erstmals in sechzehn ostdeutschen
Stadten eingesetzt. Das konzipierte System reprasentativer Verkehrsbefragungen
ist so erfolgreich, dass in den Jahren 1977, 1982 und 1987 weitere Erhebungen
durchgefihrt werden, um die zukulnftige verkehrliche Entwicklungsplanung
erheblich zu unterstitzen (Ackermann 2000, S. 135). Diese Art von Verkehrs-
befragung ist die Grundlage fir zukulnftige praktische Entscheidungen, die
Ergebnisse sinddie wichtigste Voraussetzungfiirweitreichende verkehrspolitische
Entscheidungen. ,Sie ermdglichen die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl im
gesellschaftlich erwiinschten Sinne.” (Saitz 1979, S. 42).

Die dritte Phase der Verkehrsentwicklung beschreibt die Zeit ,Rationalisierung im
Verkehrswesen® durch die Knappheit an Erddl. Die Eisenbahn gewinnt ihr altes
Ansehen zurtck, denn die drastisch steigenden Rohdlpreise zwingen die Planer
besonders im Bereich des Stadtverkehrs zu ressourcensparenden Alternativen.
Es werden in einigen Stadte die alten Strallenbahnnetze rekonstruiert und weiter
ausgebaut. Der Bau von U-Bahnnetzen fir die schnellere Personenbeférderungist
aus finanziellen Griinden nicht zu realisieren. Die Gestaltung des Verkehrswesens
sieht in diesen Jahren eine Intensivierung des Massen- und Gitertransports
durch umfassende sozialistische Rationalisierung im Sinne der qualitativen und
quantitativen Befriedigung der volkswirtschaftlichen Verkehrsbedirfnisse vor.
Der stadtische Verkehr muss sich den neuen Anforderungen des Stadtebaus
stellen. Der Hauptschwerpunkt liegt in der verkehrlichen Entwicklung der Stadte,
da auf Grund des rechtskraftigen ostdeutschen Wohnungsbauprogramms die
Infrastruktur starker ausgebaut werden muss. Die industrielle Entwicklung in den
Stadten Leipzig, Halle, Magdeburg, Dresden und Karl-Marx-Stadt wird kiinftig
eine starkere Konzentration von unterschiedlichen Verkehrsmitteln aufweisen,
die aus verkehrlicher Sicht bertcksichtigt werden muss. Zusatzlich verlangen
Ausweitungen von internationalen Beziehungen einen Ausbau leistungsfahigerer
internationaler Verkehrssysteme (Redaktioneller Beitrag 1974, S. 447 ff.).

Die stadtische Verkehrsplanung wird Mitte der 70er Jahre politisch weiter
gestarkt, denn die Generalverkehrsplane der Stadte missen nun vor ihrer
Verabschiedung den zentralen Stellen zur Genehmigung vorgelegt werden.
Im Bereich des Verkehrssektors werden zusatzlich neue Richtlinien fir die
Verkehrsberuhigung in den Stadten aufgesetzt, dariiber hinaus wird eine
Neufassung der Anordnung zur Generalverkehrsplanung eingeleitet. Es erfolgt
1982 eine starkere Integration der Verkehrsplanung in die Uberfachliche
Stadtplanung, dadurch kénnen Neuregelungen des ruhenden Verkehrs, vor
allem in den neuen Wohngebieten, geschaffen werden. Dazu werden schon
bestehende Richtlinien durch die ,Anordnung Uber die Richtlinie fir die
Planung der Anlagen des ruhenden Verkehrs in den Stadten und Gemeinden
der DDR® erneuert. Diese neue Anordnung ist, nach der Bestatigung vom
Politbiro, Bestandteil der geltenden ,Komplexrichtlinie fir die stadtebauliche
Planung“ (Retzko 1999, S. 13). Mitte der 80er Jahren verschlechtert sich der
Zustand der verkehrlichen Infrastruktur durch die schwindenden Ressourcen.
Das knappe Baumaterial wird fast ausschlief3lich fir die Umsetzung des
Wohnungsbauprogramms aufgebraucht. MalRnahmen der verkehrlichen
Infrastruktur werden nur realisiert, wenn ein unmittelbarer Zusammenhang mit
dem Wohnungsbauprogramm, mit dem Kohle-Energie-Programm oder mit dem
Aufbau der Hauptstadt Berlin nachgewiesen wird. Darlber hinaus tragt der
weiter ansteigende Individualverkehr zur Verschlechterung der stadtebaulichen
und verkehrlichen Bedingungen in den Stadten bei. Eine wichtige MalRnahme in
dieser Zeit ist die Entwicklung von Konzepten fiir verkehrsberuhigte Bereiche in
Wohngebieten und die Neuregelung des ruhenden Verkehrs innerhalb der Stadt
(Redaktioneller Beitrag 1989, S. 278 f.).

Die Generalverkehrsplanung sieht noch in den Jahren 1988/89 die Ausarbeitung
und Aktualisierung von verkehrlichen Konzepten fir die Hauptstadt Berlin, die
einzelnen Bezirksstadte und Stadtkreise vor. Der Ausarbeitungsprozess von
Generalverkehrsplanen (GVP) bzw. verkehrlichen Leitplanungen, wie auch das
Wohnungsbauprogramm, sind im Jahre 1990 abzuschlief3en. Die Schwerpunkte
der Generalverkehrsplanung in den letzten Jahren der DDR liegen in der



Standortbestimmung flr verkehrsplanerische Malknahmen im Bereich des
Wohnungsneubaus, der Industrie sowie der innerstadtischen Bebauung. Gré3ere
verkehrsarme Bereiche werden geplant, welche den Durchgangsverkehr aus
den Wohngebieten herausleiten. In allen Stadten ist die bauliche und verkehrliche
Gestaltung der innerstadtischen Gebiete, einschlieRlich des Stadtzentrums,
ein Hauptanliegen der Generalbebauungs- und Generalverkehrsplanung
(Redaktioneller Beitrag 1989, S. 118 ff.). ,Fir den Zeitraum nach 1990 missen auf
der Grundlage verschiedenartiger Ausgangsbedingungen Varianten zur einfachen
und erweiterten Reproduktion der Verkehrsmittel und Verkehrsanlagen untersucht
werden und die verkehrspolitischen und volkswirtschaftlichen Konsequenzen als
Entscheidungsgrundlage fiir die Gestaltung der zentralen und 6rtlichen Verkehrs-
und Investitionspolitik herausgearbeitet werden.” (Wostenfeld 1981, S. 202)

3.2.3.1 Definition Generalverkehrsplan

Generalverkehrsplane sind ,Dokumente der langfristigen wissenschaftlich-
technischen Planung des Verkehrswesens im Territorium. Sie konzentrieren sich
schwerpunktmafig auf die Erhaltung und Weiterentwicklung der vorhandenen
Verkehrsinfrastruktur sowie auf die Arbeitsteilung im Personenverkehr und
Gutertransport” (Wostenfeld et al. 1981, S. 201). Der zeitliche Rahmen eines
Generalverkehrsplanes (GVP) betragt 20 Jahre. In GVP werden die verkehrlichen
Entwicklungen fir die ersten fiinf Jahre detailliert aufgezeigt, dagegen die nachsten
finfzehn Jahre nur schemenhaft dargestellt. Einer der wichtigsten Punkte flr
die zukiinftige verkehrliche Entwicklung ist die Freihaltung von Flachen in den
Generalverkehrsplanen (Generalbebauungsplanen). Dadurch ist gewahrleistet,
dass keine wichtigen verkehrlichen Trassen durch die Generalbebauungsplanung
versperrt bzw. zugebaut werden. Eine gute und enge Zusammenarbeit von Stadt-
und Verkehrsplanung ist hierbei von besonderer Bedeutung. Jedes Jahr wird ein
Rechenschaftsberichtiiber die umgesetzten verkehrlichen und auch stadtebaulichen
Planungen abgegeben, damit die nicht realisierten Projekte wieder in den neuen
Jahresplan mit eingebracht werden (Schleife, Berlin 2000, Experteninterview).

Firdie Ausarbeitung des Generalverkehrsplanes werden moderne Methoden und
Verfahren z.B. Operationsforschung, Organisationswissenschaften, Prognostik,
Systemtheorie, Netzwerktechnik und Rechentechnik angewendet, um den
komplexen Prozessen in der Verkehrsentwicklung gerecht zu werden.

GVP Realisierungsmdglichkeiten
Varianten —»| Prognosen —p| Angebotsplan — (eigene Skizze)

Die Generalverkehrsplanung setzt eine generelle Untersuchung mit

unterschiedlichen Varianten, Prognosen, einen Angebotsplan sowie

Realisierungsmoglichkeiten voraus. Folgende Ziele und Schwerpunktaufgaben

sind in den einzelnen Generalverkehrsplanen festzusetzen:

e die vorrangige Entwicklung des offentlichen Personennahverkehrs,
insbesondere des Berufsverkehrs zur Sicherung einer stabilen, plnktlichen
und zuverlassigen Verkehrsdurchfihrung, die den gestellten Anforderungen
gerecht wird,;

¢ die Sicherung einer guten verkehrlichen Anbindung und ErschlieBung der neu
entstehenden Wohngebiete;

o dieVerbesserungdesVerkehrsangebotesim Fernreiseverkehrbeigleichzeitiger
Erhdhung der Abfertigungs- und Befdrderungsqualitat, um insbesondere
den wachsenden Anforderungen des Touristen- und Besucherverkehrs zu
entsprechen;

o die Gewahrleistung eines flissigen und sicheren StralRenverkehrs durch
Weiterfihrung der Rekonstruktions- und Erweiterungsmaflnahmen im
StralRenhauptnetz unter Berlcksichtigung der zunehmenden Motorisierung
(Rabe et al. 1977, S. 365).
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3.2.3.2 Abwicklung der Generalverkehrsplanung

Die Ausarbeitung der Vorgaben fir die Generalverkehrsplanung werden stets in
enger Zusammenarbeit mit der Generalbebauungsplanung entwickelt, denn die
Verkehrsstruktur oder Funktionsstruktur gehort zur Stadtstruktur. Aufgaben, die von
den Stadtebauern und Verkehrsplanern gemeinsam zu lésen sind, sind folgende:

e die Standortwahl fir den Wohnungsneubau, besonders im Hinblick auf die
NahverkehrserschlieBung;

e Realisierung sowie Einordnung der Netze und Anlagen des StralRenverkehrs
in die baulich-raumliche Struktur der Stadt;

e die Bedarfsdeckung des ruhenden Verkehrs.

Das Ministerium fir Verkehrswesen und das Ministerium flir Bauwesen arbeiten
bei der langfristigen Planung der Stadte eng zusammen, dabei entsteht
ein breiter inhaltlicher Dialog zwischen den Verkehrs- und Stadtplanern.
Die wichtigsten gemeinsamen Arbeitsphasen von Generalbebauungs- und
Generalverkehrsplanung und deren Ergebnisse sind

die Erarbeitung der Aufgabenstellung;

der Beschluss der Volksvertretung;

die Bestandserfassung und Analyse einschliellich einer Grobprognose;

Modellrechnungen flir die Flachennutzung und die Verkehrsnetze der

Zeitraume von 30 bis 40 Jahren, Erarbeitung einer Angebotsplanung als

stadtebauliche Grundvariante, Bestatigung vom Rat als Arbeitsgrundlage;

e Ausarbeitung einer verkehrspolitischen Zielstellung (VZP) fur den Zeitraum
von 15 Jahren;

e  Bewertung von Vorzugsvarianten und deren mdgliche Auswirkung auf die
materiellen und finanziellen Fonds und auf die Flachennutzung;
Realisierungsmoglichkeiten, Rang- und Reihenfolge der Mallnahmen;
Gemeinsame Beschlussfassung von GBP und GVP durch die 6rtliche
Volksvertretung;

e  Fertigstellung der Planwerke GBP und GVP.

,Die Koordinierung der Arbeiten am Generalbebauungs-und Generalverkehrsplan
erfolgt im Rahmen der langfristigen Planung zwischen den beteiligten
Planungsbiiros des Stadtebaus und des Verkehrs hinsichtlich des zeitlichen
Ablaufes der Arbeiten; der Ubergabe von Analysen, SchluRfolgerungen und
Zwischenergebnissen sowie gemeinsamen Vorgaben; der inhaltlichen und
zeitlichen Abstimmung gemeinsamer Vorlagen an die &rtlichen Réate; die
standige Ubermittlung neuer Erkenntnisse und des Informationsaustauschs
Uber herangereifte Probleme einschlielich der Durchfiihrung gemeinsamer
Beratung.” (Lammert 1976, S.394) (Abb. 2.16).

.Im ProzefRablauf der Generalverkehrsplanung ist die Phase der Erarbeitung
der verkehrspolitischen Zielstellungen (VPZ) von entscheidender Bedeutung.
Grundlage der VPZ sind die gesellschaftspolitische Zielstellung und zentrale
verkehrspolitische Orientierung. Die VPZ enthalt die konkreten Ziele zur
Entwicklung und Verbesserung des Verkehrs in der Stadt sowie detaillierte,
quantifizierte und stadtspezifische Orientierungen, Abschatzungen Uber
Realisierungsbedingungen, die als Richtschnur fiir die Ausarbeitung der GVP
dienen.” (Rabe et al. 1977, S. 363 ff.).

Vorrangig werden mit Hilfe vonVerkehrsmodellen verkehrliche Prognosen fir Stadte,
stadtische Teilgebiete und gréRRere Planungsregionen aufgestellt. Zu den Methoden
der regionalen und stadtischen Generalverkehrsplanung gehéren Richtlinien zu
Inhalten der Prozessablaufe sowie Kennziffern fiir die Kosten-Nutzen-Analyse.
Planungen zur Veranderung der Infrastruktur werden in Flachennutzungsplanen
oder Planungskataster eingetragen, um eine gewisse Flachensicherung fir
verkehrliche Entwicklungen zu erreichen (F. Kabus et al. 1998, S. 8 ff.).
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2.2.4 Entwicklung der Generalverkehrsplanung, spater Gesamtverkehrsplanung
in der BRD

Die Zeit des Wiederaufbaus Westdeutschlands (1945 bis 1960/65) wird gepragt durch
die ansteigende individuelle Motorisierung und die verstarkte Nutzung der &ffentlichen
Verkehrsmittel. Es entstehen Mitte der 50er Jahre erste Stadtrandsiedlungen mit
Geschofdwohnungsbau und Einfamilienhausbau. Die Ziele der Verkehrsplanung beziehen
sich auf Funktionsfahigkeit, Leistungsfahigkeit, Flissigkeit sowie Verkehrssicherheit,
vor allem im Bereich des motorisierten Individualverkehrs (MIV). Der allgemeine
verkehrsplanerische und verkehrstechnische Grundsatz ist die Trennung der einzelnen
Verkehrsarten (MIV, OPNV, RADV und FUGYV). Die unterschiedlichen Verénderungen
des Verkehrsgeschehens — Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung, Wegedistanz und
Verkehrsmittelwahl — fordern verkehrliche Mal3nahmen z.B. den Ausbau der StralRennetze
fur den zukUnftigen MIV-Bedarf. Zwangslaufig werden Fahrflachen ausgeweitet und
die Ubrigen Flachen im StralRenraum verringert, es entstehen Uberdimensionierte
StralRenverkehrsanlagen.

BedingtdurchdasWirtschaftswachstumwerdenindenJahren 1960bis 1970/75Planungen
zur uneingeschrankten Forderung des MIV und der dazu notwendigen Verkehrsanlagen
entwickelt. Es entstehen die ersten Problembereiche in der Innenstadt durch den
Berufsverkehr sowie dem innerstadtischen Einkaufsverkehr. Die Suburbanisierung
sowie die rdumliche Entmischung der stadtischen Funktionen und Nutzungen hat
Hochkonjunktur. Durch den Benutzungstrend des privaten Pkws werden Entwicklungen
fir die flachenhafte ErschlieBung der groReren Stadigebiete am Stadtrand mit Hilfe
des offentlichen Personennahverkehrs stark eingeschrankt. Trotz OPNV freundlicher
Planung — Verdichtung von Flachennutzungen entlang der leistungsfahigen OPNV-Linien
— orientieren sich Planungen fir neue Siedlungsstrukturen mehr an der Nutzung des
privaten Pkws. Auch die schlechtere Erreichbarkeit der Bushaltestellen sowie der U-
und S-Bahnhaltestellen der StraRen- und Stadtbahnen unterstltzt die Stadtentwicklung
zugunsten des MIV erheblich. Neue Handlungskonzepte zum Ausbau des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) sollen attraktive Konkurrenzangebote zum privaten PKW
schaffen. Der verkehrsplanerische Ansatz verfolgt den Anspruch die Verkehrsangebote
und die Verkehrslenkung im Sinne eines ,stadtvertraglichen Verkehrs* vorzunehmen.

Die Verkehrsplanung erfihrt eine Kursénderung zugunsten des OPNV in den
Verdichtungsrdumen durch die neue Bundesverkehrspolitik Mitte der 70er Jahre. Nun
soll auch der FuRverkehr und Radverkehr stérker in der Veerkehrsplanung berucksichtigt
werden. Das neue Leitbild ist nunmehr der ,stadtgerechte Verkehr, es wird nach
quantitativer Erflllung der Mobilitt zusatzlich der Forderung der Umweltvertréglichkeit
nachgekommen. In der verkehrsplanerischen MalRhahme hat sich der Ablauf des
Kraftfahrzeugverkehrs in Zukunft unterzuordnen.

Mit den zunehmend erkennbaren Problemen in den Innenstadten sowie in den
Stadtquartieren und Wohngebieten aus der Grunderzeit beginnt 1970 bis 1980/85
die Phase der Stadterhaltung und Stadterneuerung. Die neuen stadtebaulichen
und verkehrlichen MaRnahmen verfolgen die Erhaltung der Wohnumfeldqualitaten,
Verringerung der Umfeld- und Umweltbelastung (Unfalle, Flachenanspruch, Larm-
und Schadstoffemissionen), Erhaltung der Urbanitdt (Mehlhorn et al. 2001, S.
144 f). Das verkehrliche Leitbild der 70er und 80er Jahre verfolgt MalRnahmen
des ,ortsgerechten* StralRenbaus. In der Verkehrsplanung werden Konzepte fir eine
umfassende Verkehrsberuhigung fiir die oben genannten Stadtquartiere entwickelt.
Planerisch umgesetzt wird das Konzept der Verkehrsberuhigung durch den Bau von
Schwellen, Einbuchtungen und Aufpflasterung in Stralenziigen der Sammel- und
AnliegerstraRen. Durch diese verkehrlichen Gestaltungselemente wird eine extreme
Verlangsamung der Kraftfahrzeugfahrten erzeugt.

Die stadtebaulichen Vorstellungen zur Innenentwicklung in den Stadten mit starkerer
Mischung der unterschiedlichen Nutzungen bei gleichzeitiger Umfeldverbesserung von
Stadtteilen geben Anlass, die Planungen im Bereich des stadtischen Verkehrs zu
andern. Durch die Umorientierung Anfang der 80er Jahre entsteht zum ersten Mal ein
Okologisch orientiertes verkehrsplanerisches Leitbild, der stadtvertragliche Verkehr, weg
vom Kraftfahrzeug hin zum &ffentlichen Personennahverkehr sowie zum Fufdverkehr und
Radverkehr (HauBermann et al. 1996, S. 204 ff.). In dieser Phase der Stadtdkologie
(1980/85 bis 1995) werden im Bereich der Verkehrsplanung die Verkehrsangebote und



Verkehrslenkungen im Sinne des stadt- und umweltvertraglichen Verkehrs umgesetzt.
LZiele und Beurteilungsaspekte wie Ressourcenverbrauch und Ressourcenschutz,
Stadtklima und Kleinklima, Gesundheitsschutz, Aufenthaltsmdglichkeiten in Stadt- und
Strallenrdumen sowie stadtisches Leben und Urbanitét treten in den Vordergrund. (Abb.
2.17) SeitBeginnder90er Jahre dominieren Handlungsstrategien derVerkehrsvermeidung,
Verkehrsaufwandsminderung, Verkehrsverlagerung auf stadtvertragliche Verkehrsmittel
sowie stadtvertragliche Abwicklung des motorisierten Verkehrs* (Mehlhorn et al. 2001,
S. 145) die stadtische Verkehrsplanung.
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der Lebensqualitat
// —-\—-—_
Sicherung der Teilnahmechancen
und der Mobilitét aller Birger . 5 4
= 2 z Erhdhun r Vertraglichkeit von

Oberziele Gewdbhrleistung notwendiger Transport- v E g g de . ﬁn 9 d

vorgénge fiir wirtschaftliche Austausch- oo s e

Verkehrsabwickiung
prozesse
,77\\
Ziel Entkopplung von Erhéhung der Verri d Verringerung der
lele Verkehrs- und Wirt- Effizienz der Ver- U em?lgelmntg ot Ressourcen-
schaftsentwicklung kehrsabwicklung el beanspruchungen
_— e ~——
e il ey R o TR S
e e CTThs ST
' Verkehrs- Verkehrsaufwands- Verkehrs- Vertragliche
Strategien vermeidun minderun verlagerun Verkehrsabwicklun
g 9 g g g

MaBnahmen- (fahrzeugtechnisch, baulich, betrieblich, organisatorisch, rechtlich, informatorisch ...)
typen

(Angebote, Anreize, Restriktionen, Informationen)

Ziele, Strategien und Mittel einer zukunftsfahigen stadtischen oder regionalen Verkehrsentwicklung

2.2.4.1 Definition des General- und Gesamtverkehrsplanes

Die Aufstellung eines General- bzw. Gesamtverkehrsplanes ist nicht vergleichbar
mit einer auf ein Ziel ausgerichteten Planung, sondern es handelt sich um einen
Planungsprozess mit standigen Rickkopplungen und zahlreichen Zielkonflikten
(Linckh et al. 1981, S. 177).

Inden ersten Generalverkehrsplanen (seit 1938) werden Stral3ennetze auf prognostizierte
Verkehrsmengen aufgebaut. Dabei wird die Bedarfsabdeckung mit absehbarer
Bevolkerungsentwicklung, Einwohnerzahlen, Beschaftigungszahlen, Mobilitdt und
Anforderungen an die Veerkehrsinfrastruktur der Zukunft vorausgesetzt.

Nach dem Zweiten Weltkrieg besteht die Generalverkehrsplanung in den 50er Jahren
aus analytischen Untersuchungen, deren Ergebnisse in zahlreichen Tabellen und
grafischen Darstellungen veranschaulicht werden. Die Prognose und die daraus
resultierenden Planungsmalinahmen gehdren zu einer umfangreichen sowie
inhaltsreichen Verkehrsanalyse. Uberwiegend beinhalten die Generalverkehrspléne in
diesen Jahren den flieRenden Kraftfahrzeugverkehr mit dem Ziel, das StralRenetz zu
entwickeln und zu dimensionieren. Parkraumuntersuchungen und Untersuchungen Gber
den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) werden nachtraglich durchgefiinrt. Der
erste richtungsweisende Generalverkehrsplan wurde in der Stadt Osnabriick im Jahre
1956 aufgestellt.

In den nachfolgenden Jahren entstehen Gesetze zur Verbesserung der Verkehrs-
verhaltnisse, welche wesentliche Finanzhilfen des Bundes den Gemeinden gewahrt,
z.B. das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz. Die stadtische Verkehrsplanung setzt
auf eine ,verkehrsgerechte Stadt‘ in der die Art, das Mal} und die Verteilung der
Flachennutzung einerseits und die Verkehrserfordernisse und Verkehrsbedurfnisse
andererseits sowie speziell die Bedeutung des offentlichen Personennahverkehrs
berticksichtigt werden. Mitte der 60er Jahre setzt die stadtische und regionale
Verkehrsplanung auf methodische und verfahrenstechnische Vorgehensweisen, wie
die Anwendung von Verkehrsberechnungsmodellen (Verkehrserzeugung, Verkehrsziel-,
Verkehrsmittel- und Verkehrswegewahl), welche nun durch verkehrsrelevante Daten

Abb.2.17

Zukunftsfahige Verkehrsentwicklung
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(Flachennutzungsdaten) mit Hilfe des Computers errechnet werden konnen. Im
Jahre 1969 entsteht durch die Forschungsgesellschaft fiir das Strallenwesen (heute:
Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen) das Merkblatt
Generalverkehrspléne der Gemeinden, welches das erste technische Regelwerk der
stadtischen und regionalen Verkehrsplanung und eine Grundlage fir die Erarbeitung
stadtischer Generalverkehrsplane ist (Retzko 1999, S. 2 ff.).

1975 wird die Generalverkehrsplanung in  Generalentwicklungsplanung
(Gesamtverkehrsplanung) umgenannt. Die ehemalige Generalverkehrsplanung
wird noch besonders aus der Sicht des motorisierten Individualverkehrs bestimmit.
Im Gegensatz dazu wird nun in der Generalentwicklungsplanung die minimale und
maximale Entwicklung mit bericksichtigt. Die Betrachtung ist jetzt flachenorientiert
und beschreibt alle unterschiedlichen Verkehrsarten (MIV, OPNV, RAD und FUG).
Beide Planungseinheiten haben gemeinsam die Analyse-, Prognose-, Varianten-
und Empfehlungsphase sowie eine umfassende Empfehlung von zukinftigen
Malinahmen (Harder, Hannover 1995, Vorlesung Verkehrsplanung). Weitere
neue Aufgabenfelder der siebziger Jahre sind &kologische Untersuchungen,
Strallenraumgestaltung und Strallenraumumgestaltung aber auch vor allem die
Wirtschaftlichkeitsberechnungen. Diese Berechnungen zeichnen sich im Vorfeld
durch eine Kosten-Nutzen-Untersuchung aus. In dieser Zeit benennt sich die
Forschungsgesellschaft fur das StralRenwesen in Forschungsgesellschaft flr
Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) um. Im Jahre 1979 erscheinen durch die
FGSV die neuen Methoden der Generalverkehrsplanung als ,Rahmenrichtlinien
fur die Generalverkehrsplanung (RaRi GVP)¢, welche das Merkblatt fir
Generalverkehrsplane (M GVP) von 1969 ersetzt (Retzko 1999, S. 5 ff.). Mitte der
70er Jahre wird ein Verkehrsbefragungssystem — das Gegenstlick zum ostdeutschen
SrV (System reprasentativer Verkehrsbefragungen) — vom Bundesministerium fur
Verkehrin Auftrag gegeben. Das Verkehrsbefragungssystem mit dem Namen KONTIV
(Kontinuierliche Verkehrsbefragungen) soll, wie schon das vorher angewendete
SrV in der DDR, eine zuverlassige Datengrundlage fir kompetente Planungs- und
Investitionsgrundlagen auf allen Ebenen bieten. 1976 kommt das KONTIV zum ersten
Mal in Westdeutschland zur Anwendung. Weitere Befragungsdurchgénge folgen in
den Jahren 1982 und 1989, diese schriftlich-postalischen Haushaltsbefragungen
nach dem KONTIV Prinzip bringen vergleichbare Ergebnisse fiir wichtige Kennziffern
der Alltagsmobilitat (Ackermann 2000, S. 135).

2.2.4.2 Prozessablauf der Gesamtverkehrsplanung

Auf der Ebene der vorbereitenden Bauleitplanung wird dem Fléachennutzungsplan der
Verkehrentwicklungsplan (VEP) und auf der Ebene des verbindlichen Bauleitplanes
dem Bebauungsplan der Detailverkehrsplan (DVP) zugeordnet, wobei der DVP aus der
vorhergehenden Verkehrsuntersuchung heraus entwickelt wird. Der Generalverkehrsplan
und spater Gesamtverkehrsplan (GVP) ist eine Konzeption zur Beurteilung der
vorhandenen und zukinftig erwarteten Verkehrsentwicklung. Dabei werden die
unterschiedlichen Verkehrsarten, der motorisierte Individualverkehr, der offentliche
Personennahverkehr, der Fuliganger- und Radverkehr, unter Einbeziehung aller
Verkehrssysteme berticksichtigt. Der Gesamtverkehrsplan ist ein Teil der ganzheitlichen
Landes-, Regional-und Stadtplanungfiirbebaute und unbebaute Gebiete.Die gesetzlichen
Regelungen in der Verkehrsplanung werden festgelegt im Bundesfernstral3engesetz,
Landstralengesetz, Fernstrallengesetz durch die StralRenverkehrsordnung und die
Zulassungsverordnung. Das Fernstral’engesetz (FStrG) wird auf der Ebene des
Flachennutzungsplanes durch Linienbestimmungen und auf der Ebene des
Bebauungsplanes durch die Planfeststellung dargestellt. Veerkehrliche Festlegungen
werden zusatzlich in der Regionalplanung durch regional bedeutsame Verkehrslinien
und in der Bauleitplanung durch allgemeine und konkrete oOffentliche Verkehrsflachen
frihzeitig aufgezeigt (Meusebach et al. 1994, S. 77 ff.).

~verkehrsplanung hat die Aufgabe, die Vlerkehrsentwicklung im jeweiligen Planungsraum
unter Betrachtung multidimensionaler Zielkonzepte zu beeinflussen und zu gestalten.
Dies betrifft Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistungen, raumliche und zeitliche
Verkehrsverteilung, Verkehrsmittelwahl und Verkehrsmitteleinsatz, Verkehrsabwicklung
und vor allem Verkehrsauswirkungen. Verkehrsplanung hat somit die Aufgabe, einen
— vorhandenen oder zukilnftig zu erwartenden — méangelbehafteten Zustand in einen



angestrebten zielkonformen Zustand zu Gberfihren. [...] Im Prozef} der Verkehrsplanung
istin der Phase der Problemanalyse somit ein Zielkonzept als geordnete und strukturierte
Gesamtheit der zu verfolgenden Ziele zu erarbeiten. Dies gilt unabhangig von der
Aufgabenstellung(GesamtverkehrsplanungbiszustandortbezogenenEinzelmalRnahmen)
undvonderjeweiligenPlanungsebene (Bund, Land, Region, Stadt, Stadtteil, Einzelanlage).”
(Mehlhorn et al. 2001, S. 139) (Abb.2.18)

Die Problemanalyse umfasst die Bereiche der Feststellung von Mangeln, der
Erarbeitung von Leitlinien und Zielvorstellungen sowie die Analyse des Zustandes.
Alle Aufgabenkreise sind wechselseitig und rickkoppelnd miteinander verbunden
und werden dartber hinaus im Prinzip parallel bearbeitet. ,Die Erarbeitung von
Leitlinien und Zielkonzepten dient der Beschreibung von Sollzustanden [...] fir jedes
Planungskonzept sind Zielvorstellungen konkret und umfassend anzugeben, um
Beurteilungen und Abwagungen der mutmaflichen Wirkungen von MaRnahmen oder
Handlungsprogrammen zu ermoglichen.” (Mehlhorn et al. 2001, S. 140) Die Ziele
sind zu unterscheiden in verbindliche Ziele (Zielvorgaben) und konzeptionelle Ziele
(Zielsetzungen). Die Zielvorgaben weisen ein hohes Abstraktionsniveau auf und werden
an konkrete Planungssituationen angepasst. Die Zielsetzungen als konzeptionelle Ziele
sind dagegen in einem zurlickgehenden ,Prozel3 der Benennung, Konkretisierung,
Prifung, Modifikation und Festlegung auszuarbeiten.” (Mehlhorn et al. 2001, S. 141 f.)
Ziele der Verkehrsplanung kdnnen sich auf soziale Aspekte, konomische Effekte,
okologische Wirkungen, kulturelle Sachfelder sowie auf Aspekte der physischen und
der psychisch-emotionalen Befindlichkeiten von Menschen beziehen .
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Prozess der Verkehrsplanung
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2.2.5 Uberblick der Entstehung von ost- und westdeutschen GBP/FNP und GVP
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Abwagung und Beschluf?
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Meusebach et al. 1994, S. 140 und Miller 1999 et al., S. 241
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2.3

° Berlin, Hauptstadt der DDR
@ GrofBzentren

e Bezirkszentren (Bezirksstadte mit
umfangreichen Umlandfunktionen)

Gebietszentren mit Bezirksstadt-
funktion
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umfangreichen Umiandfunktionen)

Abb. 2.21

Bezirke und Kreise der DDR

Abb.2.22

Berlin, Stalinallee

Abb. 2.23

Leipzig, Ringbebauung
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2.3 Darstellung der am Planungsprozess beteiligten ost- und
westdeutschen Leitbilder (1949-1989)

Stadtebauliche und verkehrliche Leitbilder haben einen besonderen Einfluss auf
die Stadtentwicklung, sie beschreiben die zukunftige Entwicklung von Stadten
und Gemeinden. Ein Leitbild verdeutlicht ein Ziel, vermittelt eine Richtung bzw.
Orientierung, es hat also eine pragende und gestaltende Funktion. Leitbilder
sind nicht nur aufgestellte Programme, sondern sie verdeutlichen dariber hinaus
auch eine Vision. Zur Ermittlung eines Leitbildes werden Analysen, Varianten
und Prognosen entwickelt, welche die Starken und Schwéchen bertcksichtigen
(Apel et al. 1995, S. 44).

Der in der Forschungsarbeit verwendete Begriff Leitbild bedeutet eine fir einen
bestimmten Zeitabschnitt gegenwartige wissenschaftlich und politisch orientierte
Zielvorstellung. Es ist wichtig eine zeitliche Abgrenzung der unterschiedlichen ost-
und westdeutschen Leitbilder in Dekaden festzusetzen, um deren geschichtliche
Hintergriinde zu manifestieren. Die dargestellten Zeitabschnitte ergeben sich aus
der vorhanden Sekundarliteratur von Barth, Becker, Durth, Flierl, Hoscislawski,
Juckel, Nutz und Schatzke. Leitbilder bzw. Zielvorstellungen haben jedoch in
Ost- und Westdeutschland unterschiedliche Funktionen erfillt, denn sie waren
verschiedenen Einflissen ausgesetzt, welche nachfolgend beschrieben werden.

2.3.1 Stadtebauliche Leitbilder in der DDR

Die Stadtentwicklung in Ostdeutschland wird gepragt durch politische Personen
(Exponenten), was sich in den Begriffen Stalin Ara (bis 1953), Ulbricht Ara (in
den 50er und 60er Jahren) sowie die Honecker Ara (in den 70er und 80er Jahren)
widerspiegelt. Mit der ,Anordnung zur Durchfihrung der Architekturkontrolle® von
1953 ist der Stéadtebau dem Staat unterworfen, der Bauherr ist das Zentralkomitee
(ZK) der SED. Nach dem Leitbild der sozialistischen Architektur und des
sozialistischen Stadtebaus werden in der Anfangsphase Aufmarschplatze, neue
Stadte und der sozialistische Wohnkomplex geplant und gebaut. Die Wende im
Bauwesen durch die Umstellung der Bauproduktion auf industrielle Bauverfahren
bestimmt die Ara Ulbrichts. Durch die Typisierung und Montagebauweise
werden in kirzester Zeit Gebaude nach sozialistischem Anspruch entwickelt
und realisiert. Trotz dieser schnellen Bauweise kann der Wohnungsnotstand
nicht beseitigt werden. Dadurch wird zu Beginn der Honecker Ara ein neues
Wohnungsbauprogramm verabschiedet, welches bis 1990 rechtskraftig und
pragend fir den gesamten Stadtebau ist (Voigt 1987, S. 15).

Mit Hilfe der 16 Grundsatze des Stadtebaus und des Aufbaugesetzes kénnen die
kriegszerstorten Stadte wiederaufgebaut und neue Stadte errichtet werden. Die
wichtigsten Zentren (Bezirke und Kreise) der DDR werden in folgender Abbildung
dargestellt (Abb. 2.21).

2.3.1.1 Umgestaltung zerstorter Stadtzentren: Magistrale und Zentraler Platz (1950-60)

Fur die stadtebauliche Entwicklung gehdrt die sozialistische Erneuerung und
der Wiederaufbau zu den wichtigsten Aufgaben der Regierung und der 6rtlichen
Organe. Die rechtliche Grundlage liefert das Gesetzt iber den Aufbau der
zerstorten Stadte (Aufbaugesetz) sowie die 16 Grundsatze des Stadtebaus. Damit
ist die rechtliche Grundlage fir die planmafRige Gestaltung und Umgestaltung
der Stadte geschaffen. Die stadtebauliche Entwicklung wird zu Beginn der 50er
Jahren vor allem auf den Neubau zentraler innerstadtischer Bereiche gerichtet.
Dazu gehdéren monumentale Gebaude, Zentrale Platze und Alleen wie die
Stalinallee in Berlin, die Ring-Bebauung in Leipzig, die ,machtige“ Bebauung am
Alten Markt in Magdeburg, am Altmarkt in Dresden sowie in der Langen Stralle
in Rostock (G. Kabus et al. 1990, S. 51). (Abb. 2.22-2.-25)

Von besonderer Bedeutung fur die innerstddtische Entwicklung ist der Bau
von Magistralen (Hauptmagistralen) und Zentralen Platzen (Aufmarsch- und
Paradeplatz fir Demonstrationen) direkt im Zentrum der Stadt. Die Stadtmitte
avanciert zum Macht- und Kulturzentrum und entwickelt sich zur staatlichen



Institution der Stadte und Bezirke. Der Zentrale Platz wird dabei umrandet vom
Rathaus, der Magistrale sowie von Bauten, die das wirtschaftliche, politische und
kulturelle Leben betonen. Durch die monumentalen Gebaude der Verwaltung und
Kultur wird die Stadtmitte zur neuen ,Stadtkrone®. Die Stadtmitte als Stadtkrone im
traditionellen Sinnist nach Bruno Taut ein architektonisches Sinnbild menschlicher
Gemeinschaft, mit kulturellen Gebauden wie Oper, Theater, Konzertsaal, Kino
sowie Klub-, Spiel- und Leserdumen (Flierl 1998, S. 64).

Die Magistrale der Stadt fihrt unmittelbar zum Zentralen Platz, an der Magistrale
sowie am Platz befinden sich au3er den o6ffentlichen Gebauden mit politischen,
kulturellen und wirtschaftlichen Einrichtungen auch reprasentative Wohngebaude
mit Geschaften im Erdgeschossbereich. Der Zentrale Platz ist in erster Linie
ein Aufmarsch- und Paradeplatz (Demonstrationsplatz), auf dem politische
GroRveranstaltungen stattfinden kénnen. Fir die Benutzung ist entscheidend,
dass der Demonstrationsplatz furzwei unterschiedliche Kundgebungen verwendet
werden kann, zum einen flr die Standdemonstrationen, welche eine bestimmte
GroRe des Platzes erfordern, zum anderen fiir die FlieRdemonstrationen, die
unterschiedliche An- und Abmarschstralen benétigen und in die stadtebauliche
Konzeption der innerstadtischen Struktur mit eingearbeitet werden missen
(Durth 1998 et al. (Band 1), S. 72 ff.).

In den neu geschaffenen Stadtzentren der kriegszerstorten Aufbaustadte (Berlin,
Leipzig, Dresden, Magdeburg, Karl-Marx-Stadt und Rostock) ist reichlich Platz
fir politische Aufmarsche und Feste, denn das Zentrum ist das Ziel der
politischen Demonstrationen. Das Mal fiir das Zentrum ist der zu Ful gehende
Mensch sowie der politische Mensch und seine Marschgeschwindigkeit. Der
in einem modernen Kraftwagen durch die Stadt geleitete Reisende ist hierbei
nebensachlich (Bolz et al. 1951, S. 45).

2.3.1.2 Aufbau der Industrie: Neue sozialistische Stadte (1952-60)

In kleineren Stadten kommt es Mitte der 50er Jahre im Zusammenhang mit dem
Aufbaugesetz sowie demWiederaufbau der Industrie zu umfangreichen stadtischen
Erneuerungen. Die wichtigsten Planstadte in dieser Zeit sind Stalinstadt, spater
Eisenhittenstadt (1952), Hoyerswerda (1957) und Schwedt an der Oder (1959).

Die Neugrundung von Stalinstadt geschieht aufgrund eines Parteibeschlusses
der SED ,als Wohnstadt zum neuen Eisenhuttenwerk und sollte nach dem Willen
der Planer die erste sozialistische Stadt* (Beier et al. 1997, S. 11) der DDR
werden. Dem vorausgegangen ist die Griindung eines Industriekomplexes nach
staatlichem Beschluss, da der ausgewahlte Standort eine metallurgische Basis
fur die DDR darstellt. Die Entwicklung von Stalinstadt als erste sozialistische
Stadt der DDR ist fir den Stadtebau von besonderer Bedeutung, denn die
rasche Entstehung verweist auf das bestehende Gesellschaftssystem, welches
mit den propagierten Idealen in politischer, wirtschaftlicher, stadtebaulicher,
architektonischer und kultureller Hinsicht verknlpft ist.

Diese Modellstadt integriert die neu entstehende Industrieanlage, das
Eisenhuttenwerk, mit in die eigenstédndige Wohnstadt, dabei werden die
stadtebaulichen Tendenzen dieser Jahre besonders deutlich. Die Stadt besteht
aus vierWohnkomplexen, welche die kleinsten stadtebaulichen Planungseinheiten
darstellen. In den einzelnen Wohnkomplexen ist eine weitrdumige offene
Blockrandbebauung mit groRen Wohnhofen vorgesehen. Die Planung sieht im
I. Wohnkomplex 6.400 EW, im II. und Ill. Wohnkomplex 6.900 EW und im IV.
Wohnkomplex 5.400 EW vor. (Abb. 2.26)

Die Wohnstadt Stalinstadt ist stark durchgriint, durch das doppelt angelegte
Wegenetz kénnen die Zentralen Platze und Straflen gut erreicht werden. Die
Ausstattung der Wohngebiete mit 6ffentlichen Versorgungseinrichtungen beleben
die verschiedenen Teile der Stadt. Das Verkehrsnetz ist an alte Vorstellungen
angelehnt, es sind in den stadtischen Strallen gemischte Verkehrsformen und
Nutzungen geplant, wobei die Gebaude sich zu den Stral’en orientieren. Das
Zentrum der Stadt wird durch einen grof’en Platz und o6ffentliche Gebaude,

Abb. 2.24

Magdeburg, Alter Markt

Abb. 2.25

Dresden, Altmarkt

Abb. 2.26

Stadtbebauungsplan, Eisenhuttenstadt
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Abb. 2.27

Hoyerswerda, Bebauungsplan

Abb. 2.28

Schwedt, Wohnkomplexe
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wie das Kulturhaus, das Rathaus und der Magistrale am Werktor definiert. Ebenso
sind der Zentrale Platz und die Leninallee von 1959 im Stadtzentrum die wichtigsten
sozialistischen Merkmale der Planstadt. Insgesamt zeigt der stadtebauliche Plan einen
durchgangiggro3ziigig angelegten stadtischen Raum. Stalinstadtisteine Industriestadt,
welche den funktionalen Anspruch einer industriellen Griindung entspricht sowie die
kulturellen und verwaltenden Anforderungen erfilllt (May 1999, S. 145 ff.).

Uber die erste sozialistische Stadt der DDR kann zusammengefasst gesagt
werden: ,In Stalinstadt wirkten die sogenannten sechzehn Grundsatze des
Stadtebaus, in denen die Hauptfunktionen Arbeit, Wohnen, Erholung und Bildung
und als bedienende Funktion Verkehr genannt sind, und - nach sowjetischem
Vorbild [...] - der Hauptbezug der neuen Stadt zum Werk [...] so daf} die ganze
Siedlung nicht von Anfang an eine Werkssiedlung des Konzernherren war, sondern
das war unsere Stadt, weil es unser Werk war.“ (May et al. 1999, S. 441 ff.)

Nach dem Ministerratbeschluss von 1955 wird Hoyerswerda der neue Standort
flr eine weitere sozialistische Planstadt. Hoyerswerda, die zweite sozialistische
Stadt der DDR, wird ebenfalls um einen wichtigen Industriestandort
(Braunkohlekombinat) herum geplant und gebaut. Diese Stadt soll dem ,Inhalt
nach sozialistisch und der Form nach national sein.“ (Durth et al. 1998 (Band ),
S. 532 ff.) Das Augenmerk der Planer liegt bei der Verbesserung der Planungen
von Stalinstadt, spater Eisenhittenstadt. Denn im Gegensatz zum dominanten
Zentralen Platz mit monumentalen Geb&uden soll Hoyerswerda mit einem
Zentrum ausgestattet werden, welches in Griin eingebettet wird. Die Stadt wird
fir 32.000 EW ausgelegt und zeichnet sich durch seine funktionale Gliederung
der einzelnen Struktureinheiten besonders aus. (Abb. 2.27)

Die Neustadt wird nach den neuesten technischen Erkenntnissen angelegt, was
sich auchindem neuen stark differenzierten Stralensystem zeigt. Hoyerswerda, die
Neustadt, wird durch zwei Verkehrsbander mit der Altstadt verbunden. Dazwischen
liegt das flachige Zentrum der Stadt in Griin eingebettet. Die Stadt erhalt ein
weitmaschiges klar geordnetes Netz von VerkehrsstraRen, diese Hauptstrafien und
die geplanten acht Wohnkomplexe gliedern die Stadt in verschiedene Stadtteile.
Das neue Stadtzentrum mit Verwaltungszentrum und Magistrale wird zu 60% in
industrialisierter GroRplattenbauweise entstehen. Im Schwerpunkt der Neustadt
liegt das Verwaltungs-, Kultur- und Einkaufszentrum und gruppiert sich um den
Zentralen Platz und die Magistrale .

Das gelungene Grundkonzept der zweiten sozialistischen Stadt der DDR ist auch
Uber die Landesgrenzen hinaus von besonderer Bedeutung, dies wird durch ein
westdeutsches Statement bestétigt. Nach Ulrich Conrads besitzt Hoyerswerda
ein gutes Wohnklima und die Rucksichten auf den Menschen im Mittelpunkt des
Planens (Durth et al. 1998 (Band 1), S. 533 ff.).

Diese neuen Planstadte werden nach einem bestimmten Stadttyp entwickelt.
Dieser Stadttyp zeichnet sich durch einen Komplex von Siedlungseinheiten in der
Umgebung einer industriellen GroRinvestition aus. Ein weiteres Beispiel dafiir ist
die Stadt Schwedt (Oder), dieser Standort weist ahnliche Gegebenheiten wie die
vorher entstandenen sozialistischen Stadte Stalinstadt und Hoyerswerda auf.

Das neue Schwedt(Oder) entstehtam Ende einer Erddlleitung. Die stadtebaulichen
Planungen stehen in Verbindung mit der Errichtung von zwei Industriebetrieben
(Abb. 2.28), einem Papierkombinat und einem petrochemischen Kombinat. Dieses
neue Industriezentrum liegt in einem schwach entwickelten Landwirtschaftsgebiet
und soll nach politischen, wirtschaftlichen und stadtebaulichen Planungen bis
1980 auf 60.000 EW anwachsen (Goldzamt 1985, S. 68).



2.3.1.3 Der sozialistische Wohnkomplex (1955-75)

Der Begriff des Wohnkomplexes wird aus sowjetischen Planungserfahrungen
abgeleitet und in die Stadtebaugrundsatze der DDR von 1950 mit integriert.
Dabei Ubernimmt der Wohnkomplex als Nachbarschaftseinheit die ,Bemessung der
Einwohnerzahl nach dem Einzugsbereich von Schulen als funktionelle Grundlage,
gleichzeitigwird eine Bezugnahme aufdie Stadtbzw.die Einbindung derWohnquartiere
in jeweilige stadtische Situationen betont.“ (May et al. 1999, S. 122)

Das ,Handbuch der Architekten® von 1955 pragt die Entwicklung des
sozialistischen Stadte- und Wohnungsbaus in der DDR.Vor der Entstehung dieses
Handbuches wird 1954 die Broschire ,Der Wohnkomplex als Planungselement
im Stadtebau” der Architekten K. Junghanns, F. Boesler und R. Glinther entwickelt.
Diese Schrift zeigt konkret zum ersten Mal die in den Stadtebaugrundsatzen
allgemein umrissene Wohnviertel- bzw. Wohnkomplexdefinition nach planerischen
und gestalterischen Kriterien fur die DDR. Der Wohnkomplex als Planungselement
im Stadtebau enthalt Richtzahlen zur Ausstattung der Wohnkomplexe mit sozialen
und kulturellen Einrichtungen, Versorgungsinfrastruktur sowie Richtwerte zu
Einwohnerzahl, Flachenbedarf und ErschlieBung (May et al. 1999, S. 123). Die
folgenden Abbildungen aus der Broschire zeigen die typische Anordnung der
sowjetischen Wohnkomplexe aus den 40er und friihen 50er Jahren (Abb. 2.29).

Vor diesem Hintergrund beginnt im Sommer 1955 die Suche nach einer stadte-
baulichen Einheit, die beim Bau einer neuen Stadt oder beim Wiederaufbau der
kriegszerstorten Stadte ein wirtschaftliches und industrialisiertes Bauen ermog-
licht. Die erste Gelegenheit fiir die Darstellung eines zukinftigen sozialistischen
Wohnkomplexes entsteht bei der Planung der neuen Wohnkomplexe fur die
Wohnstadt Hoyerswerda durch den Architekten Kurt W. Leucht. Die Hauptvor-
gabe bei der Entwicklung ist die Wirtschaftlichkeit, welche durch eine sich erge-
bende Dichte bei der ausgewahlten viergeschossigen Bebauung garantiert wird.
Die Neuerung liegt in der Ausstattung der Wohnkomplexe mit kleinen Kultur- und
Versammlungsgebauden. Dazu legt Leucht im Marz 1956 einen Musterentwurf
(Abb. 2.30) fir den idealen Wohnkomplex vor, welcher entlang einer dominieren-
den Mittelachse mit Grundschule, Griinraum, Klubhaus und Laden organisiert
wird (Durth et al. 1998 (Band Il), S. 501 ff.).

Dementsprechend wird 1957 auf dem 33. Plenum der SED die Errichtung
,sozialistischer Wohnkomplexe“ flr die stadtebauliche Entwicklung der DDR
gefordert. Um dieser politischen Forderung nachzukommen, werden 1959
von der Deutschen Bauakademie die ersten Richtlinien zum sozialistischen
Wohnkomplex herausgegeben und spater vom Politburo verabschiedet. In diesen
Richtlinien wird der sozialistische Wohnkomplex als elementare Planungseinheit
fir den Stadtebau dargestellt. Dies ist in Zukunft fir den Charakter, in Gliederung
und Gestaltung der ostdeutschen Stadte sehr entscheidend.

Die Standortwahl fiir neue Wohnkomplexe orientiert sich am Angebot der
offentlichen Verkehrsmittel, um eine ausgeglichene Erreichbarkeit des
Wohngebietes mit allen Verkehrsmitteln fir die Bewohner zu garantieren. Durch
die in erster Linie auf Strallenbahn, Bus und Schnellbahn zugeschnittene
Gestaltung der Wohngebiete gelingt es den Stadtverkehr positiv zu beeinflussen
(Saitz 1979, S. 42). Eine Planungseinheit umfasst 4.750 Einwohner, die
entsprechend fiir eine optimale Grundausstattung mit Schulen, Versorgungs- und
Dienstleistungseinrichtungen sowie kulturellen und medizinischen Einrichtungen
im Quartier steht und eine kostenglinstigere Herstellung des Wohnstandortes
garantiert. Dementsprechend finden die Einwohner in dieser ,Kleinstwohneinheit®
alles Notwendige fir den taglichen Bedarf.

Die Wohnbebauung der Wohnkomplexe besteht aus typisierten Wohngebauden
mit vier bis finf Geschossen, in diesen Wohngebduden werden zum grofiten Teil 2-
und 2 72 -Zimmerwohnungen mit einer durchschnittlichen Wohnflache von 55 gm
geplant. Die vorgesehene Bebauung garantiert eine ausreichende Durchliftung
und Besonnung der Gebadude durch entsprechend groRe Freiflachen. Die
Grundausstattung des Wohnkomplexes sieht folgende gesellschaftlichen

Abb. 2.29
Sowjetischer Wohnkomplex

nanas

Abb. 2.30
Sozialistischer Wohnkomplex von
K. W. Leucht
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Abb. 2.32

Wohnungsbau: Typenserien (Isometrie)
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Einrichtungen vor: Polytechnische Oberschule, Kindergarten und -bicherei,
staatliche Arztpraxen, Kaufhalle, Postamt, Sparkasse, Klubrdume, Friseur,
Blumenladen, Gaststatte, Waschzentrale, Feierabendheim und Wohngebiets-
verwaltung. Die technische Erschlielung fir jeden Wohnkomplex besteht
aus Fahrbahn- und Verkehrsflachen, ruhendem Verkehr, Griinplanungs- und
Sportflachen (Siegel etal. 1967, S.217). Wahrend die Schulen und verschiedenen
Kaufgelegenheiten zu der notwendigen taglichen Versorgung gehoéren, wird der
Sektor Kinderbetreuung vor allen aus wirtschaftlichen und politischen Zielen
geschaffen (Garantie der Frauenarbeit). Das Prinzip der Verkehrserschlielung
schliel3t den Durchgangsverkehr vollig aus. Im Wohnkomplex werden vorrangig
Ziel- und Quellverkehr zugelassen, um eine ausreichende ErschlieBung zu
garantieren (Schulze 1996, S. 2). Die folgende Abbildung zeigt das Prinzip der
Reihen- und Zeilenbebauung mit der verkehrlichen Erschlieung:

]
]

Reihenbebauung (mit Erschliefung) Zeilenbebauung (mit Erschlieung)

Abb. 2.31 Verkehrliche Erschliefung des Wohnkomplexes

2.3.1.4 Industrialisierung des Bauwesens (1955-80)

Die ersten Ansatze zur Industrialisierung des Bauwesens werden schon Mitte
der 50er Jahre in der UdJSSR und DDR erarbeitet. Nach dem Tod Stalins wird in
der UdSSR durch seinen Nachfolger N. Chruschtschow Uber eine notwendige
Verbesserung in der Bauindustrie und ber eine wirtschaftlichere Bautatigkeit
nachgedacht.

Unter dem Motto des ,besser, billiger und schnelleren Bauens® sollen das
Bautempo wesentlich gesteigert, die Qualitat verbessert und die Baukosten
gesenkt werden. Diese Position wird auf der Unionskonferenz der Baufachleute
im Dezember 1954 in Moskau verdeutlicht. Das Resultat dieser neuen
architektonischen und stadtebaulichen Aufgabe ist die Industrialisierung des
Bauwesens. Es wird besonders auf die Typisierung und die Montagebauweise
mit vorgefertigten Elementen Wert gelegt. Die Reaktion in der DDR auf die
neu zu entwickelnde Bauweise ist erstaunlich. Im April 1955 bezeichnet Walter
Ulbricht auf der ersten Baukonferenz der DDR die Industrialisierung des Bauens
als vordringlichste Aufgabe der Bauindustrie. Dabei werden ein hohes Bautempo
und die groltmdgliche Wirtschaftlichkeit gefordert (Schatzke et al. 1991, S.
69 f.). Das wirtschaftliche Bauen zeichnet sich durch zwei Teilbereiche aus,
zum einen durch die effektivere stadtebauliche Planung zum anderen durch die
Industrialisierung der Bauproduktion. Dabei werden bei der Industrialisierung der
Bauproduktion die Produkte typisiert, grolse Mengen raumlich nah produziert und
die unterschiedlichen Serien werden flieRend gefertigt. Um die stadtebauliche
Planung effektiver zu gestalten, werden infrastrukturell giinstige Standorte
gewahlt, die Baustellen ,technologisch komplex projektiert® und insgesamt
groRere Bebauungen geplant.

Es werden im Ministerium fiir Aufbau Richtlinien fiir eine einheitliche Typenpro-
jektierung fir den Wohnungsneubau erarbeitet. Diese Industrialisierung des Bau-
wesens nimmt einen besonderen Anteil beim Wiederaufbau der zerstorten Stadt-
strukturen in den Aufbaustadten ein (Nutz 1998, S. 73). Um das industrielle Bauen
mit seiner neuen materiellen und technischen Basis fir den Stédtebau und die
Architektur gestalterisch umsetzen zu kénnen, wird Ende 1955 das Institut fur
Typung gegruindet. Dieses Institut entwickelt in den folgenden Jahren neue Typen-
serien fur den industriellen Wohnungsbau, Typen: P2, WBS 70 und PQ Serie
(Flierl 1998, S. 77 ff.). (Abb.2.32)



Nach der Erprobung des industriellen Wohnungsbaus in Serie wird Ende 1958
mit dem Bau in Form von GroRtafelbauserien (,Plattenbauweise”) begonnen. Als
Pilotprojekt entstehtin Hoyerswerda ein Stadtteil inindustriell vorgefertigter Bauweise,
nach seiner erfolgreichen Realisierung werden in den 60er und 70er Jahren in
mehreren Stadten GroRwohnsiedlungen in Plattenbauweise errichtet (Durth et al.
1998 (Band I), S. 181). Mit dem Ubergang vom traditionellen handwerklichen Bauen
zum industriellen Bauen werden in den Jahren 1960 rund 49% und 1974 84% des
gesamten Wohnungsneubaus industriell vorgefertigt (Topfstedt et al. 1989, S. 48).

Dadie Realisierung von Gebauden mit vorkonstruierten Typen in den Stadtzentren
durch Platzmangel schlecht méglich ist, wird ,auf der griinen Wiese* folglich
aulerhalb der Stadt mit dem industrialisierten Wohnungsneubau begonnen.
Dazu zahlen die Groflwohnsiedlungen Berlin-Marzahn, Leipzig-Grinau und
Magdeburg-Neu Olvenstedt, welche ab 1976 realisiert werden. Die Mdglichkeit
der Montage industriell vorgefertigter Bauteile bestimmt nun das Antlitz der
neuen Wohnviertel. Es werden Wohngebaude mit gleicher Gréflke, Geschosszahl,
architektonischer Gestalt und ErschlieBungsform geplant und realisiert. Der
Montagebau ist erst ab einem gewissen Umfang wirtschaftlich, deshalb werden
grofraumig Flachen auferhalb der Stadt fir den umfangreichen Wohnungs-
neubau im Zusammenhang mit dem Wohnungsbauprogramm (vergleiche Kapitel
2.3.1.6) zur Verfugung gestellt. Dieser Stadtentwicklungsprozess fiihrt in den 70er
und 80er Jahren zu einer umfangreichen Stadterweiterung (Nutz 1998, S. 74).

Der industrielle Wohnungsbau ist eingebunden in die Planungskonzeptionen
des sogenannten ,komplexen Wohnungsbaus*. Dieser komplexe Wohnungsbau
umfasst neben dem Wohnungsbau die Planung und den Bau von
gesellschaftlichen Einrichtungen, Frei- und Verkehrsflachen, technische
Versorgung, Stadtbauhygiene und Bautechnologie. Alle Grundlagen fir die
Bauforschung und Baupraxis werden in Form von Komplexrichtlinien dargestellt.
Die Grundlagenentwicklung des komplexen Wohnungsbaus werden vom Institut
fir Stadtebau und Architektur (ISA) sowie vom Institut fir Wohnungs- und
Gesellschaftsbau (IWG) in Berlin entwickelt. Die Komplexrichtlinien fir
Neubaugebiete werden alle finf Jahre Uberarbeitet und verabschiedet. Durch
diese Richtlinien ist im Bereich der Wohnungsplanung ein ausgewogenes
Planungsinstrumentarium geschaffen worden (Schulze et al. 1996, S. 1).

Diese Komplexrichtlinien umfassen die effektive Flachennutzung, den
Wohnungsbau, die Einrichtungen flr gesellschaftliche Zwecke, die Freirdume und
Anlagen fir Spiel, Sport und Erholung, den Verkehr und die Stadtebauhygiene.
Im zweiten Abschnitt der Komplexrichtlinien wird die effektive Flachennutzung
beschrieben, welche eine Mindesteinwohnerdichte von 250 EW pro ha, eine
Mindestwohnflachendichte von 4.700 gm pro ha und eine Mindestwohndichte
von 530 EW pro ha festlegt (Schulze et al. 1996, S. 4).

Im Abschnitt 8 der Komplexrichtlinien werden die Aufgaben der Verkehrsplanung
in den Wohngebieten dargestellt. Es werden die Funktionen der Verkehrsnetze
differenziert, wobei die StralRennetze fir den flieRenden Verkehr und die
Wegenetze fir den Radfahrverkehr, die FuRganger und die Benutzer des
OPNV freigehalten werden. Die VerkehrserschlieBung der Wohngebiete erfolgt
nach dem Prinzip der Verkehrsberuhigung, dabei wird der Durchgangsverkehr
ausgeschlossen und die Fahrgeschwindigkeit auf 30 km/h reduziert. Die
Erschliefung der Wohngebaude ist auf mindestens einer Seite der Gebaude
verkehrslarmfrei. Durch diese vom Individualverkehr freigehaltenen Flachen
werden mit einer qualitativ hochwertigen Freiflachennutzung ausgefillt. Der
Bedarf an Stellplatzen fur den ruhenden Verkehr wird an Hand von Richtwerten
(1 PKW pro 3,5 Einwohner) jeweils neu berechnet.

Je nach Verkehrsaufkommen wird in befahrbare Gehwege, Mischverkehrsflachen
(mit Stellplatzen), Anliegerstrallen und Sammelstralen unterschieden. Der
Mindestabstand muss bei befahrbaren Gehwegen 5 m, bei Anlieger- und
Sammelstrallen 11 bis 22 m sowie bei Hauptnetzstralen 44 m zu den
Wohngebauden eingehalten werden (Schulze et al. 1996, S. 6).
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Abb. 2.33
Magdeburg, Planung Zentraler Platz

Abb. 2.34

Karl-Marx-Stadt, Planung Zentraler Platz

i ' fm 0
Abb.2.35
Halle-Neustadt, Planung Zentraler Platz
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2.3.1.5 Sozialistische Stadtzentren (1960-75)

Anfang der 60er Jahre beginnt der intensive Wiederaufbau der bisher
vernachlassigten Innenstddte durch ein Programm fir den Aufbau der
sozialistischen Stadtzentren. Durch das Stadtzentrumsprogramm wird mit der
planmaRigen Stadterneuerung in den ausgewahlten Grof3- und Bezirksstadten
begonnen, dies ist die Epoche der Umgestaltung und Erneuerung der Innenstadte
in sozialistische Stadtzentren. Der Prozess der Umgestaltung dieser Innenstadte
nach den neuen Anforderungen der sozialistischen Gesellschaft ist ohne
ein klares Ziel nicht durchfihrbar. Das Stadtzentrumsprogramm muss das
kiinftige Zusammenleben der Bewohner, die gesellschaftliche Entwicklung
sowie die Darstellung der neuen Stadtstruktur beinhalten. Da in den Stadten
verschiedene spezifische Bedingungen bestehen, fallen die stadtebaulichen
Entwicklungsmaflnahmen fiir die Umgestaltung der Innenstadte je nach Stadt
unterschiedlich aus (Korber 1980, S. 92).

Die Stadte Berlin, Leipzig, Dresden, Karl-Marx-Stadt, Magdeburg, Rostock,
Potsdam, Gera, Dessau und Frankfurt (Oder) treten bei der planmaRigen
Stadterneuerung besonders in Vordergrund. Das Stadtzentrumsprogramm strebt
dabei die Neuordnung der Hauptfunktionsbereiche der Stadt wie Arbeiten, Wohnen,
Kultur, Bildung, Erholung, Gesundheit, Freizeit und Sport an. In den Grundsatzen
der Planung und Gestaltung sozialistischer Stadtzentren von 1960 heil3t es: ,Das
neue Stadtzentrum muf’ enge kompositionelle und strukturelle Beziehungen zu
dem historischen Stadtzentrum aufweisen.” (Topfstedt 1989, S. 18 ff.) Diese
Anforderung wird in der Praxis meist nicht umgesetzt, denn haufig wird in den
folgenden Jahren die historische Altbausubstanz durch Neubauten ersetzt.

Das Programm zur Planung und Gestaltung sozialistischer Stadtzentren sieht
den Aufbau dieser Innenstadte im wesentlichen bis 1965 vor. Dabei steht
die gesellschaftspolitische Zielsetzung an erster Stelle, die wichtigsten
Grundsatzpunkte fur die Errichtung der ,sozialistischen® Stadtzentren sind
folgende:

o die strukturelle Gliederung der Stadtzentren, wobei der Aufbau, die
Umgestaltung und die Differenzierung der Stadtzentren die vorrangige
stadtebauliche Aufgabe darstellt;
die Lage und GroRenausdehnung der Stadtzentren;
die speziellen Einrichtungen der Stadtzentren (Kultur und Einkaufen), welche
sich durch die funktionelle Gliederung und Einordnung der Stadtzentren
auszeichnen;

e der Charakter der Bebauung soll sich in der architektonischen Gestaltung
zeigen, das Stadtzentrum ist dabei der Héhepunkt der Stadtkomposition;

e die Verkehrsstruktur zeichnet sich durch die VerkehrserschlieBung, der
offentlichen Verkehrsmittel sowie des ruhenden Verkehrs und durch die
FulRgangerbereiche im Stadtzentrum aus;
abwechslungsreiche Grinanlagen;
der Zentrale Platz;

e die sozialistische Umgestaltung der Altbaugebiete und die Wirtschaftlichkeit
der Gebaude.

(Lammert 1979, S. 127)

1965, 1968 und 1971 werden drei weitere Dokumente mit Grundsatzen zur
Planung und Umgestaltung der Stadte verfasst und verabschiedet (Flierl
1998, S. 59 ff.). Die gesellschaftliche Bedeutung der Zentren werden durch
Hochhausdominanten betont, welche in unterschiedlicher Weise als Verwaltungs-
bzw. Wohnhochhaus, Forschungseinrichtung (Jena), Universitdtshochhaus
(Leipzig), Hotel oder auch als technisches Bauwerk (Fernsehturm Berlin)
Wahrzeichen der Stadt werden sollten. Die folgenden Abbildungen zeigen die
Vorschlage fir den Aufbau sozialistischer Stadtzentren von 1967/68 in den
Stadten Magdeburg, Karl-Marx-Stadt und Halle-Neustadt, wobei in Magdeburg
(1968) ein Hochhaus den politischen und kulturellen Hohepunkt der Stadt bildet,
in Karl-Marx-Stadt (1968) der Zentrale Platz mit einer Stadthalle und einem Hotel



versehen wird sowie in Halle-Neustadt der Zentrale Platz mit einem dominanten
Baukomplex ausgestattet wird, die neue Platzgestaltung schafft nahebei noch
interessante Raume durch ansprechende Niveauunterschiede (Durth etal. 1998
(Band 1), S. 73 ff.). (Abb.2.33-2.35)

2.3.1.6 Wohnungsbauprogramm (1971-90)

Die weitere stadtebauliche Entwicklung der Stadte wird gepragt durch das
Wohnungsbauprogramm von 1971. Die Wohnungsnot, die nach dem Rickgang
des Wohnungsbaus in den 60er Jahren enorm angestiegen ist, begegnet
die Partei- und Staatsfihrung mit dem Wohnungsbauprogramm, das den
Wohnungsneubau schrittweise auf jahrlich 125.000 WE steigern soll. Das
Wohnungsbauprogramm wird unter Honecker als Kernstiick der Wirtschafts-
und Sozialpolitik beschlossen und zentral verordnet. ,Mit Beginn der 70er
Jahre waren in der DDR neue politische und wirtschaftliche und soziale
Bedingungen herangereift, welche die Lésung der Wohnungsfrage als soziales
Problem realistisch erscheinen lieRen. Fur die Durchfiihrung eines langfristigen
Wohnungsbauprogramms wurden durch den VIII. Parteitag der SED 1971
entsprechende MaRnahmen eingeleitet.” (Topfstedt et al. 1989, S. 47) Bis
1990 sollen 2,8 bis 3,0 Mio. Wohnungen mit einem Aufwand von mehr als
200 Mrd. Mark des Nationaleinkommens neu gebaut bzw. modernisiert werden,
so dass jedem Haushalt eine eigene, der GroRe und Zusammensetzung der
Familie entsprechende Wohnung im guten baulichen Zustand zur Verfligung
gestellt werden kann. Der Wohnkomfort, insbesondere sanitare Anlagen und
Heizsysteme, sollen weitestgehend den neusten Erkenntnissen entsprechen.
Um das Wohlbefinden der Menschen in der Wohnumgebung zu férdern,
werden die Wohngebiete mit den erforderlichen gesellschaftlichen Einrichtungen
ausgestattet und eine gute stadtebauliche und architektonische Qualitat
geschaffen (Hoscislawski 1991, S. 287 f.).

Der Stadtebau in diesen Jahren wird in erster Linie durch den Wohnungsbau
bestimmt und findet im Gegensatz zum Aufbau der sozialistischen Stadtzentren
ausschlieflich und exzessiv am Rande der Stadt statt (Flierl 1998, S. 59). In
den Jahren 1971 bis 1981 werden in den Stadten bis zu 90% der Wohnungen in
Randgebieten der Stadt gebaut. Am haufigsten wird die Wohnbauserie (WBS 70)
fir den Wohnungsneubau genutzt. Diese Serie zeichnet sich durch ihre variablen
Bauelemente aus, welcheinunterschiedlicher Anzahlund Anordnungzumeinen zu
Wohnungen aber auch zu gesellschaftlichen Bauten zusammen montiert werden
kénnen. Darliber hinaus istder WBS 70 mitgeringem Materialaufwand herzustellen
und weist durch sein Rasterfeld von 6m x 12m eine flexible Grundrissvariabilitat
auf (Topfstedt et al. 1989, S. 48). Durch die Erweiterung und Verbesserung des
Wohnungsbestandes sowie die Erhaltung, Modernisierung und Rekonstruktion
der vorhandenen Wohnbausubstanz nimmt das Wohnungsbauprogramm in den
80er Jahren qualitativ neue Ziige an. (Abb. 2.36)

Die Orientierung der Baukapazitat und die Konzentration des Wohnungsneubaus
auf die Bezirksstadte und die Hauptstadt fihrt zu einer starken Flachenausdehnung
der Stadtstruktur und zum Verfall der Innenstadtbereiche, vor allem der kultur-
historischen Altstddte. Daraufhin wird das Wohnungsbauprogramm mit der
stadtebaulichen Innenentwicklung in Einklang gebracht, um die weitere Ausweitung
der peripheren Wohngebiete einzuschranken und eine intensive Innenstadt-
entwicklung zu garantieren. ,Dieses anspruchsvolle Wohnungsbauprogramm der
DDR, gepréagt durch die Vorfertigung von Teilen im Bereich des industrialisierten
Bauens, sprengten vom Volumen her jeden bisher bekannten Rahmen.” Durch das
Wohnungsbauprogramm werden von 1971 bis 1990 nicht wie 1971 angenommen
2,8 bis 3,0 Mio. sondern insgesamt 3,5 Mio. Wohnungen neu gebaut oder
modernisiert (Rietdorf 1988, S. 9 ff.).
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Zahl der jahrlichen Wohnungssanierung
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2.3.1.7 Innenstadtentwicklung: Komplexe Umgestaltung (1980-89)

Die historischenInnenstadtbereiche bzw. Altstadtquartiere verfallenzunehmend,
da das Wohnungsbauprogramm die zur Verfligung stehenden Bauressourcen
fast vollstéandig aufbraucht. Gegen diesen Verfall der Altstadtquartiere entwickelt
sich Anfang der 80er Jahre eine starke Protestbewegung, wodurch die obersten
politischen Organe gezwungen werden eine umfassende Stadtsanierung
zum Ziel der stadtebaulichen Entwicklung zu deklarieren. Daraufhin werden
1982 vom Politbiro des ZK der SED und dem Ministerrat Grundsatze fiur
die sozialistische Entwicklung von Stadtebau und Architektur in der DDR
verabschiedet, in denen der komplexen innerstadtischen Umgestaltung eine
grolkere Bedeutung zugesprochen wird (G. Kabus et al. 1990, S. 58 ff.).

Auf der Grundlage der Grundsatze fur die sozialistische Entwicklung von
Stadtebau und Architektur ist der Wohnungsbau in seiner Einheit von Neubau,
Reparatur, Rekonstruktion und Modernisierung verstarkt in innerstadtischen
Gebieten (Umgestaltungsgebieten) fortzusetzen. ,In der Einheit mit Neubau,
Rekonstruktion und Instandsetzung“ (Topfstedt et al. 1989, S. 101) ist die
Modernisierung fester Bestandteil des komplexen Stadtgestaltungsprozesses.
,Erhaltung und Modernisierung gewinnen an Bedeutung, vor allem aus der
Einsicht, da® das Wohnungsbauprogramm nicht allein durch den Neubau
erfillt* (Topfstedt et al. 1989, S. 101) werden kann. Reparatur bedeutet in
diesem Zusammenhang Instandhaltungs- und Instandsetzungsmalinahmen
an Gebduden und baulichen Anlagen, um den physischen Verschleil3 der
Bausubstanz zu beseitigen. Rekonstruktion dagegen bezeichnet Baumal-
nahmen an Gebduden und baulichen Anlagen, welche die Erneuerung im
Rahmen der sozialistischen Rationalisierung zum Ziel haben. Dazu gehdren
alle Umbau-, Ausbau- und Modernisierungsmallnahmen. Der Begriff der
Umgestaltung beschreibt komplexe MaRRnahmen, welche die Erhdéhung der
Funktionstichtigkeit in den Stadtquartieren im Interesse einer Verbesserung
der Lebensbedingungen der Bevolkerung in den Bereichen Wohnen, Arbeiten
und Erholung zur Folge hat (Schachtschabel et al. 1987, S. 343).

Die innerstadtische Erneuerung wird in bestimmten Altstadtquartieren
(Umgestaltungsgebieten) an Vorzeigeobjekten vorgenommen. Eine Begrenzung
auf kleine Standorte innerhalb der umzugestaltenden Gebiete ist dann
bedenklich, wenn diese Einzelvorhaben (Vorzeigeprojekte) nicht in die
Gesamtkonzeption der Stadtentwicklung eingebunden werden. In der
stadtebaulichen Planung hat sich im Kontext der Umgestaltung der
innerstadtischen Wohn- und Mischgebiete durch Einzelvorhaben, daher der
Begriff der ,Inselplanung®, durchgesetzt. In der Phase der komplexen
Umgestaltung werden z.B. stadtebaulich relevante Strallen und Platze
wiederhergestellt, FuRgangerbereiche und Innenhofbereiche geschaffen sowie
Neubauten mit unterschiedlichen Gebaudelésungen in Montagebauweise (Abb.
2.37) realisiert (G. Kabus et al. 1990, S. 60).

Die Stadterneuerung in der Einheit von Erhaltung und Umgestaltung ist
.ein komplizierter, dialektisch widersprichlicher Proze, in dem es trotz
mancher grundsatzlicher Erkenntnisse und Strategien, Erfahrungen und
SchluRfolgerungen keine Erfolgskonzepte oder Standardregelungen gibt.”
(Rietdorf 1988, S. 19) Die speziellen Bauaufgaben erfordern neue Ideen und
Lésungswege, genauso wie sich jede einzelne Bauleistung im baulichen Umfeld
spater bewahren muss. Bei der Umgestaltung der innerstadtischen Gebiete
mussen Erfordernisse der stadtebaulichen Umgestaltung mit den Anforderungen
aus der Verkehrsentwicklung und den steigenden Bedirfnissen der Birger in
Einklang gebracht werden. Dabei sind die verkehrsplanerischen MaRnahmen
auf die Aspekte:

e Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten mit einer Verbesserung der
Aufenthaltsfunktionen;

e Erfillung der Anforderungen des ruhenden Verkehrs im Zusammenhang
mit der weiteren individuellen Motorisierung;



e Verbesserung der Verkehrsbedingungen fir die nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmer, besonders fir Kinder, altere und behinderte Birger;

e Erhohung der Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer sowie die
Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen des OPNV auszurichten
(Schachtschabel etal. 1987, S. 343).

Ab Mitte der 80er Jahre werden zu gesellschaftlichen Ereignissen verstarkt auch
historische Bauten firkulturelle Zwecke wiederinstandgesetzt. Ausschlaggebend
fir ein breites Interesse an umfangreichen DenkmalpflegemaRnahmen ist die
siebte Generalkonferenz der internationalen Organisation der Denkmalpfleger,
welche 1984 zum ersten Mal in der DDR stattfand. In wertvollen historischen
Stadten besteht die Gefahr des fortschreitenden Verfalls der Altbausubstanz.
Deshalb mussen sich alle existierenden Baubetriebe zuséatzlich an der
Modernisierung und Erneuerung von historisch wertvollen Gebduden
(Denkmaler) beteiligen (Topfstedt et al. 1989, S. 104 f.).

Der Staat kann sich wirtschaftlich keine umfassende Restaurierung und
Instandhaltung der historisch wichtigen Gebaude leisten, daher werden die
Gebaude in den Altbauquartieren durch massiven Flachenabriss in neue
industriell vorgefertigte Wohn- und Gesellschaftsgebaude umgewandelt (Sack
1999, S. 51 ff.) (Abb. 2.38). Die Stadtplanung steht Ende der 80er Jahre vor
grofRen sozialen und politischen Problemen. Die offiziellen Erfolgsmeldungen
am 7.10.1989, dem 40. Jahrestag der DDR, stehen in keiner Relation zu den
realen stadtebaulichen Planungen. In kaum einer Stadt oder einem Bezirk
liegen bestatigte Pléne fir den Stadtebau der 90er Jahre vor (Flierl 1998,
S. 61). ,Das war nun kein blindes Fortschrittsdenken mehr wie in den 60er
Jahren, sondern Ausdruck der Schwéache und der Ausweglosigkeit, in die nicht
nur das Bauwesen, sondern die ganze DDR geraten war: ékonomisch und
politisch. In der Krise der Stadt offenbarte sich die Krise der Gesellschaft. Das
demokratische Aufbegehren der Bevolkerung der DDR im Oktober 1989, nicht
zuletzt vom Bauwesen betroffene Bewohner der Stadte, schuf die Chance fir
einen Neuanfang.” (Flierl 1998, S. 11)

Stadterneverung durch Stadizerstérung als Prozef3 industrieller Reproduktion.
Cartoon von Gerd Wessel, 1990

I SPUT PLATIEN AATIEN -
2ERKLEINEEN PEODUZ WREN HAUSER
ManTALE

ABREISSEN
(GRANDLICH)

Abb. 2.29

Cartoon von Gerd Wessel
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Abb. 2.39

Leipzig, Instandsetzung StralRenbahn 1950

2.3.2 Leitbilder fur den Stadtverkehr in der DDR

In dem Kapitel der verkehrlichen Leitbilder in der DDR werden die bedeutendsten
wissenschaftlich politisch orientierten Zielvorstellungen (Leitbilder) dargestellt,
welche die Verkehrsentwicklung in Ostdeutschland verdeutlichen. Ein
einschneidendes Leitbild wie das Leitbild der autogerechten Stadt in
Westdeutschland gibt es in der DDR nicht. In der Anfangsphase (1950-70) des
Stadtverkehrs wird dem Bereich des 6ffentlichen Personennahverkehrs mehr
Bedeutung als dem motorisierten Individualverkehr beigemessen, da dieses
System 6konomischer fir die ,sozialistische® Volkswirtschaft ist. Anfang der 70er
Jahre muss dann dem Drangen der Bevdlkerung nach ,flexibler* Mobilitat und
damit einem starkeren Ausbau des StralRennetzes sowie einer hdheren Pkw-
Produktion nachgegeben werden.

2.3.2.1 Intensiver Netzausbau des OPNV (1950-89) sowie des MIV (1970-89)

In den 50er Jahren werden zunachst die Folgelasten der Kriegszerstérungen
im Bereich der Strallenbahnnetze ausgebessert und erneuert, damit der
Personenverkehr und besonders der Berufsverkehr zuverldssig abgewickelt
werden kann. (Abb. 2.39)

Alle politischen Férderungen, durch die allgemeine Finanzschwéache des Staates
verursacht, flieBen in diesen Jahren in den Netz- und Maschinenausbau
des offentlichen Personennahverkehrs und flhren zu einer eingeschrankten
Pkw-Produktion sowie einer geringen Kfz-Zulassung. ,Die Vorrangstellung
des offentlichen Personennahverkehrs gegeniber dem individuellen
Kraftfahrzeugverkehr ist nicht schlechthin durch die geringe Inanspruchnahme
von Verkehrsflachen begriindet, sondern sie ist Ausdruck der planméafiigen und
proportionalen Entwicklung der Volkswirtschaft der DDR. Die Hauptaufgabe des
stadtischen Nahverkehrs besteht darin, die Ausbleibezeiten der Werktatigen zu
verkirzen und die Beférderungsbedurfnisse in hoher Qualitdt zu befriedigen
[...] Die sozialistische Verkehrspolitik geht von der planmaRigen und den
gesellschaftlichen Interessen entsprechenden Entwicklung der Verkehrssysteme
aus. Daraus resultiert die vorrangige Férderung des offentlichen Massenverkehrs
mit niedrigen Tarifen und hohen Reisegeschwindigkeiten. Baulich-rdumlich driickt
sich dieser Ansatz in einer weitgehenden Konzentration mdglichst kompakter
Bebauungan hochfrequentierten 6ffentlichen Nahverkehrslinien bzw.im fulllaufigen
Einzugsgebiet von Schnellbahnen aus.” (HauRermann et al. 1996, S. 191)

In den 60er und 70er Jahren wird der Ausbau des offentlichen Personen-
nahverkehrs sowie die Erhaltung und Weiterentwicklung der schon vorhandenen
Verkehrsinfrastruktur in den Generalverkehrsplanen festgeschrieben. Die
StraBenbahn ist dabei der Hauptverkehrstrager des stadtischen Nahverkehrs.
Das Netz der StralRenbahn ist weiter zu rekonstruieren und nur in Ausnahmefallen
zu erweitern, z.B. als Anbindung an neue Wohnstandorte. Seit 1970 wird
auch die Reichsbahn mit in das stadtische OPNV-Netz einbezogen, mit Hilfe
von S-Bahnsystemen bzw. Stadt- und Vorortbahnen (Abb. 2.40) wird der
Personenverkehr in den Stadten abgewickelt (Rabe et al. 1977, S. 506 f.).

Fir die verkehrliche ErschlieBung der Stadtzentren durch die o6ffentlichen

Verkehrsmittel werden folgende Bewertungseinheiten festgelegt:

e die Linienflhrung sowie die Halte- und Umsteigemdglichkeiten der
offentlichen Verkehrsmittel sind so zu konzipieren, dass alle Stadtbewohner
und Besucher das Stadtzentrum in kiirzester Zeit erreichen kénnen;

e die gesamte Flache des Zentrums sollte von modglichst vielen der
vorhandenen Linien berihrt werden;

e die Haltestellen fur den Bus und die Strallenbahn sollten so angeordnet
werden, dass diese in max. 300 Metern sowie die Schnellbahnen (S-Bahn)
in max. 500 Metern zu erreichen sind (Lammert 1979, S. 104 ff.).

Entgegen der politischen Férderung des offentlichen Personennahverkehrs
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und der Einschrankung der Pkw-Produktion wird ab Ende der 60er Jahre
dem Begehren der Bevolkerung nach einem eigenen Pkw nachgegeben.
Zusatzlich unterstiutzt die Entstehung von randstadtischen GroRsiedlungen das
Mobilitatsbediirfnis der Stadtbewohner, denn trotz eines Mindestangebotes
an sozialer, gemeinschaftlicher und sonstiger Infrastruktur sowie eine gute
Anbindung an das o6ffentliche Nahverkehrsnetz steigt in diesen Siedlungen der
Motorisierungsgrad erheblich an. Durch zielgerichtete Planung sowie ordnende
und zielgerichtete EinfluBnahme auf den Personen- und Guterverkehr kann
ein sicherer, flissiger und rationeller Verkehrsablauf auf den unterschiedlichen
Netzen und Anlagen gewahrleistet werden und das trotz der rasch zunehmenden
individuellen Motorisierung (Abb. 2.41). Das Hauptverkehrsnetz wird auf der
Grundlage des vorgegebenen Modal Split und dem daraus resultierenden
Fahrtenaufkommen des MIV dimensioniert. Die Bedarfsermittlung fir den
ruhenden Verkehr wird durch die ,Richtlinie fir die Planung und Gestaltung der
Anlagen des ruhenden Verkehrs* geregelt.

Ein weiterer wichtiger Faktor innerhalb der ostdeutschen Verkehrplanung ist die
Behindertengerechtigkeit der offentlichen Verkehrsanlagen. ,In der ersten Halfte
der siebziger Jahre begannen in einigen européischen Landern die Bemihungen
um die behindertengerechte Gestaltung des 6ffentlichen Raumes einschlief3lich
der Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs. [...] In der Stadt Leipzig
wurde bereits in den siebziger Jahren entscheidende Grundlagenarbeit fiir die
behindertengerechte Gestaltung offentlicher Verkehrsrdume geleistet. Dabei
konnte zeitlich parallel eine Reihe von Mallhahmen wie Bordabsenkungen,
Parkstdnde oder zuséatzliche Rampen bei Anlagen zur Hohenlberwindung
umgesetzt werden.” (Ackermann 1999, S. 89) Die gewonnenen Erkenntnisse
bilden die Grundlage fir die spater verabschiedete Richtlinie ,Wege fur
Koérperbehinderte® von 1981.

Da die Grof3siedlungen des komplexen Wohnungsbaus einen hohen finanziellen
Bauaufwand durch die aufwendige infrastrukturelle ErschlieBung der
randstadtischen Gebiete zur Folge hat, wird in den 80er Jahren wieder auf eine
ganzheitliche Innenentwicklung der Stadte gesetzt. In vielen Stadten wird das
innerstadtische StralRennetz weiter ausgebaut sowie Umgehungsstraflen und
Tangenten flr eine Unterbrechung des sich ansammelnden Durchgangsverkehr
geplant (Rabe et al. 1977, S. 506 f.). ,Das wichtigste Prinzip der
VerkehrserschlieRung muf} sein, das Stadtzentrum vorrangig den Verkehrsarten
zu oOffnen, die ihr Ziel im Stadtzentrum haben. Das bedeutet den
Durchgangsverkehr auf Trassen zu verlegen, die das Stadtzentrum tangieren.
Fir die innere VerkehrserschlieBung des Stadtzentrums ist die Bildung von
Verkehrszellen vorteilhaft.“ (Lammert 1979, S. 144)

Abb. 2.41

Zielblindel flr verkehrsorganisatorische

Mafnahmen
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HALLE Mitte der 80er Jahre werden Aspekte der flachenhaften und punktuellen
Verkehrsberuhigung in die ,Richtlinie zur Planung und Gestaltung des Verkehrs
in innerstadtischen Umgestaltungsgebieten® aufgenommen, dabei hat die
Verkehrsplanung fur die Umgestaltungsstandorte nach Prinzipien der Verkehrs-
beruhigung zu erfolgen. Hierbei steht die Reduzierung der Geschwindigkeit
und die Erhéhung der Verkehrssicherheit durch bauliche Malnahmen
(Fahrbahnschwellen, Fahrbahneinengungen und Teilaufpflasterungen) im
Mittelpunkt. Trotz der umfangreichen Planungen fir die unterschiedlichen
Verkehrsmittel MIV, RADV und FUGV wird die Weiterentwicklung des OPNV als
Kernstick des Stadtverkehrs postuliert. Dies wird nach wie vor ,abgeleitet aus
dem Bedarf an angemessener 6konomischer Verkehrsleistung, die der OPNV
bei gleichzeitiger Beschrankung des motorisierten Individualverkehrs bieten
kann.“ (HauBermann et al. 1996, S. 193)

2.3.2.2 Fuligéngerbereiche im Stadtzentrum (ab 1968)

Im Zusammenhang mit der komplexen Umgestaltung der Innenstadte werden
Ende der 60er und Anfang der 70er Jahre in den Staddten Berlin, Leipzig,
Dresden, Magdeburg, Rostock, Halle, Wismar und Weimar sowie in vielen
Mittel- und Kleinstédten innerstadtische FuRRgangerbereiche verwirklicht. Die
FulRgangerbereiche im Stadtzentrum sind meist Raumabfolgen von StralRen
und Platzen mit Gebauden aus mehreren Jahrhunderten und ausschlief3lich
dem FuRganger vorbehalten. Bei der Realisierung der Fuligéangerbereiche wird
darauf geachtet, dass historisch entstandene, kulturelle und bauliche Werte
bewahrt sowie durch Modernisierung auf eine neue Art erlebbar gemacht werden
(Lammert 1981, S. 16). Die FuRgangerbereiche ,entwickeln sich bei aller
Differenziertheit hinsichtlich Ausdehnung, Ausstattung, Gestaltung und Art der
baulichen MalRnahmen zu Bereichen des modernen Handels, der Erholung und
Begegnung der Birger.“ (Lammert 1979, S. 144) Die Diagramme der Stadte
Rostock, Wismar, Dresden und Halle verdeutlichen die baulichen Gréfien der
FulRgangerbereiche. (Abb. 2.42a, 2.42b, 2.43a, 2.43b, 2.44a, 2.44b, 2.45a und 2.45b)

Vielfach wird ein System aus FuRgéngerstral3en, -platzen und -wegen entwickelt,
welche zum Teil wie in Leipzig und Wismar bis in die angrenzenden Wohngebiete
reichen. Es gibt drei verschiedene Funktionen von FulRgangerbereichen.
Der Fufigangerboulevard zeichnet sich durch seine hohe Konzentration an
zentrumsbildenden Einrichtungen aus, welche in den Erdgeschol3izonen
untergebracht sind. Die FuRgangerverbindung besitzt dagegen eine geringere
Dichte an zentrumsbildenden Einrichtungen und dient meist der fulllaufigen
Verbindung vom Hauptbahnhof zum Stadtzentrum. Die Fulgéngerstrallen
befinden sich direkt im Stadtzentrum und besitzen mit ihren historisch wertvollen
Platzen und Gebauden einen hohen Erholungswert, wie z.B. die Uferpromenaden
in Dresden, Frankfurt (O.) und Magdeburg (Lammert 1979, S. 145 f.). Die
FuRgangerbereiche im Stadtzentrum sollen mdglichst vielfaltige interessante
Raumerlebnisse bieten. Dieses geschieht durch unterschiedliche Raumabfolgen
von Strallenausweitungen und Platzen (Wismar, Zeitz und Gotha), durch
. die Einbeziehung von Hoéfen und kleinen Seitenstrallen (Rostock) und durch
DRESDEN reizvolle Passagen, Durchgange und Durchblicke (Berlin und Leipzig). Die
T' Individualitat der jeweiligen FuRRgéngerbereiche wird durch die stadttypische

und historische Struktur des Stadtgrundrisses aber auch durch unterschiedliche
Gestaltungsmalinahmengepragt. Die unterschiedlichen Detailswie Bodenbelage,
Lichtgestaltung, Kunstwerke, Wasserspiele, Sitzgelegenheiten, Werbung und
Information beeinflussen mafigeblich die Atmosphére der Fulgangerbereiche
(Lammert 1981 S. 8 f.).

Abb. 2.42a, 2.42b, 2.43a, 2.43b, 2.44a, 2.44b, 2.45a und 2.45b

FulRgangerbereiche der Stadte Halle, Rostock, Wismar und Dresden
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2.3.3 Stadtebauliche Leitbilder in der BRD

Die StadtentwicklunginWestdeutschland wird nicht nur durch politische Personen,
wie in der DDR, sondern durch Stadtebauer, Architekten und Stadtsoziologen
gepragt. ,Stadtentwicklung ergibt sich im Grundsatz immer aus Kompromissen
zwischen privaten und offentlichen Interessen.” (HauBermann et al. 1996,
S. 8) Dabei wird die rdaumliche und bauliche Entwicklung massiv durch die
Entscheidung der privaten Grundeigentimer bestimmt.

Die gegliederte und aufgelockerte Stadt entsteht unter dem Einfluss der
Uberarbeiteten Charta von Athen und ist das entscheidende Leitbild flr
den Wiederaufbau, dementsprechend werden die westdeutschen Stadte neu
konzipiert und ausgebaut. Das stadtebauliche Leitbild der ,Urbanitat durch
Dichte“ sowie das verkehrliche Leitbild der autogerechten Stadt beeinflussen
die Stadtentwicklung in den 60er und 70er Jahren. Die Umsetzung dieser
Leitbilder (wissenschaftlich, politisch orientierte Zielvorstellungen) fuhrt zu
einer frappierenden Ausweitung der Stadtstruktur in die Region sowie zu
Trabantenstadten am Stadtrand. Dem Trend der hemmungslosen
Stadterweiterung soll ab Mitte der 70er Jahre durch die Leitbilder der dkologischen
Stadt sowie der behutsamen Stadterneuerung entgegengewirkt werden. Diese
stadtharmonischen Leitbilder unterstitzen im Gegensatz zur extremen
Stadtausdehnung die Innenentwicklung der Stadte (Wiegandt et al. 2000, S. 46).

2.3.3.1 Die gegliederte und aufgelockerte Stadt (1945-1965)

Die Lehrsatze der Charta von Athen und das Konzept der Siedlungszellen der
40er Jahre, werden zu einer ersten stadtebaulichen Konzeption der gegliederten
und aufgelockerten Stadt weiterentwickelt. Die Siedlungszelle (Abb. 2.46) bildet
nach Gerhard Jobst eine liberschaubare Nachbarschaftseinheit im System der
gesamten Stadtstruktur (Durth et al. 1998 (Band 1), S. 415 ff.). Das Konzept der
gegliederten und aufgelockerten Stadt (J. Goderitz, R. Rainer und H. Hoffmann)
erscheint erst 1957 in Buchform, jedoch werden die ersten Grundlagenkonzepte
fur eine zuklnftige gegliederte und aufgelockerte Bauweise von den drei Autoren
bereits im Januar 1945 zusammengefasst und in geringer Stlickzahl gedruckt.
In vielen Stadten wird nach dem II. Weltkrieg an Wiederaufbauplanen gearbeitet,
welche das Ziel einer Gliederung und Auflockerung der Stadtstruktur verfolgen
(Feldkeller et al. 1995, S.23 ff.). Der Braunschweiger Gliederungsplan von
1945 versucht den in Unordnung geratenen Stadtorganismus durch zellenartige
Gliederung zu ordnen. Die Gliederungseinheiten werden durch Verkehrsschluchten
begrenzt, offentliche Einrichtungen wie Schulen, Kirchen, Apotheken und
Lichtspieltheater sollen sich innerhalb der Gliederungseinheit zum Stadtkern
(Stadtzelle) bilden. Die kleinste Wohnzelle besteht aus 4.000 Einwohnern, die
Stadtzelle umfasst 32.000 Einwohner (Adrian et al. 1990, S.T02). (Abb. 2.47)

In dem Leitbild der gegliederten und aufgelockerten Stadt ,stellt die Stadtstruktur
ein raumlich lockeres, aber funktionell verflochtenes Gewebe einzelner Zellen
menschlichen Malstabes dar. Die vorhandenen Gebaudemassen der Gro3stadte
sollen in Uberschaubare stadtebauliche Einheiten aufgegliedert werden, welche
dem Malstab und Empfindungsvermdégen sowie den im wesentlichen
gleichbleibenden biologischen Voraussetzungen der Menschen angepaldtsind. Die
Gliederungder Stadtbietet alleVoraussetzungen fir Gesundheit, Wirtschaftlichkeit,
gute Gestaltung und einen reibungslosen, auf ein Mindestmaf“ (Durth et al. 1998
(Band ), S.503) gebrachten Verkehr. Die kleinste Einheit des Stadtsystems ,sowie
des menschlichen Zusammenlebens ist die Wohnung, welche den Bestandteil
einer Wohngruppe darstellt. Mehrere Wohngruppen bilden einen Stadtteil, welcher
den Bedirfnissen der Bewohner nach Freizeit, Wohnen, Arbeit und Verkehr®
(Nutz 1998, S. 107) gerecht wird. Die folgende Abbildung zeigt die Grundstruktur
der gegliederten und aufgelockerten Stadt, diese Darstellung sieht die Anderung
der stadtebaulichen Probleme in der neuen Organisation und Zuordnung der vier
Funktionen Wohnung, Arbeit, Erholung und Verkehr vor. (Abb. 2.48)

In den 50er Jahren wird von Hans Bernhard Reichow das Konzept des ,organi-

Abb. 2.46

Siedlungszelle von G. Jobst

Abb. 2.47

Gliederungsplan Braunschweig

Abb. 2.48

Schema: Gegliederte und aufgelockerte

Stadt
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Abb. 2.49

Nachbarschaftseinheiten nach H.B Reichow

5

Berlin, Markisches Viertel

54

schen Stadtebaus” entwickelt und veréffentlicht. Nach Reichow sollen naturnahe
Stadtmodelle entstehen, welche sich bevorzugt an organischen z.B. ,,baumartigen®
Gebilden orientieren. Die Hauptverkehrsstral’en bilden als ,Verastelungen“ das
Grundgerippe der Stadt. Diese VerkehrsstralRen werden radial vom Zentrum der
Kernstadt aus in die umliegenden Wohngebiete gefiihrt. Entlang den Hauptver-
kehrsstralen, diesen Asten des Stadtbaums, werden die Flachen fiir den Wohn-
bereich gruppiert. Diese werden in Gberschaubare Einheiten (Nachbarschaftsein-
heiten) gegliedert und sind ,entsprechend den Zellen eines pflanzlichen Organis-
mus zu Stadtbezirken“ (Hagen 1986, S. 43) zusammengefasst. (Abb. 2.49)

In der zweiten Halfte der 50er Jahre erlaubt der wachsende Wohlstand
und die steigende Motorisierung immer breiteren Bevolkerungsschichten, den
zunehmenden ,Belastungen in den Zentren zu entfliehen und sich den Wunsch
von einer Wohnung im Randbereich der Stadte zu erfillen.” (Feldkeller 1995,
S. 25 ff.) Im Zuge dieses Suburbanisierungsprozesses kommt es zur rigorosen
raumlichen Trennung der Funktionsbereiche von Wohnen, Arbeiten, Versorgen
und Erholen. Es entstehen in grofer Zahl monofunktionale Wohngebiete,
nach dem Prinzip der gegliederten und aufgelockerten Stadt angeordnet zu
Nachbarschaftseinheiten mit 5.000 bis 10.000 Einwohnern.

2.3.3.2 Urbanitat durch Dichte (1960-1975)

Anfang der 60er Jahre wird die gegliederte und aufgelockerte Stadt als Leitbild
in Frage gestellt. Denn mit dem zunehmenden Wachstum der Stadte wird die
fortschreitende funktionale Entmischung immer problematischer. Edgar Salin
halt vor dem Deutschen Stadtetag ein Referat mit dem Titel Urbanitat, in dem
es darum geht die Zersiedlung zu stoppen und die friihere Attraktivitat der
Stadte wieder zurlickzugewinnen. Daraus entsteht der ,Ruf nach Urbanitat durch
Dichte, der spater miRbraucht wird als Begriindung fir hdhere Ausnutzung von
Grundstiicken mit der Folge erheblicher Gewinne fir Grundstlckseigentimer
und Investoren.“ (Adrian et al. 1990, S.T24)

Mitte der 60er Jahre wachst eine neue Art der Stadtebaukritik heran, diese
prangert den ,verfehlten* Stadtebau an und beklagt gleichzeitig den Niedergang
der Urbanitat. Die Stadtplaner suchen nun nach passenden stadtebaulichen
Prinzipien nicht mehr in Fachblchern, sondern in soziologischen Artikeln, wie z.B.
in den Schriften ,Die Unwirtlichkeit unserer Stadte“ von Alexander Mitscherlich
und ,Die gemordete Stadt* von Wolf Jobst Siedler. Die Planer erhoffen sich aus
diesen Veroffentlichungen neue Hinweise auf das Verhalten von Menschen zu
erfahren, um eine ,besser geplante Stadt von morgen“ zu entwickeln. Auch der
Deutsche Stadtetag wirbt im Jahre 1971 mit dem Schlagwort ,Rettet unsere
Stadte jetzt”, um die Politiker und Planer zu einer Umkehr der bisherigen
Stadtebaupolitik zu drangen. Dabei werden mafgeblich die Anspriiche des
Autoverkehrs, der Verkehrslarm, die zunehmende Verschmutzung von Luft und
Wasser, der Raubabbau an der Natur sowie der verschwenderische Verbrauch
von Grund und Boden angeprangert (Sack 1999, S. 55).

Die stadtebauliche Planung in den 70er Jahren orientiert sich am Leitbild
der ,Urbanitat durch Dichte” sowie am Vorbild der kompakten Stadt. Diese
Zielvorstellungen reagieren auf die Zersiedlung des Stadtumlandes durch die
bisherige Gliederung und Auflockerung und versucht die Stadt wieder als
Gesamtheit zu erfassen. Die entstandenen funktionalen Missstdnde sollen
durch die Schaffung von Urbanitdt mit einer massiven Verdichtung der
Stadtstruktur wieder ausgeglichen werden. In dieser Phase der dichten bzw.
kompakten Stadtentwicklung entstehen zum einen Trabantenstadte (neue
Siedlungen) am Stadtrand mit sechs Mio. neuen Wohnungen bundesweit, die
eine starke raumliche Dichte ohne architektonische und stadtebauliche Vielfalt
aufweisen (Abb. 2.50), zum anderen gigantische GroRbauten fir den Handel-
und Dienstleistungssektor in den Innenstadten (Abb.2.51), da der tertiare Sektor
durch den allgemeinen Strukturwandel immer mehr an Bedeutung gewinnt
(Becker et al. 1998, 35 f.).

Die Schaffung von einer gewissen Urbanitat durch die Verdichtung der Stadtstruktur



stellt die Modifizierung des vorherigen Leitbildes der gegliederten und
aufgelockerten Stadt dar. Trotz dieser Modifizierung entstehen monofunktionale
Quartiere mit vielgeschossiger und hoher Dichte der Baustruktur. Diese
Stadtgebiete zeichnen sich in den 80er Jahren durch hohe Leerstidnde sowie
durch eine erhebliche Fluktuation aus. Um die entstandenen Mangel der
Neubausiedlungen am Stadtrand zu beseitigen, wird Mitte der 70er Jahre
eine Sanierungswelle mit modernen MaRnahmen zur Wohnumfeldverbesserung
eingeleitet. Zeitgemale stadtebauliche Vorstellungen setzen auf die Kleinteiligkeit
und die Eigenstandigkeit der einzelnen Stadtteile. Angestrebt wird in diesem
Zusammenhang die starkere Mischung von stadtebaulichen und verkehrlichen
Nutzungen bei einer gleichzeitigen Umfeldverbesserung in den Wohnquartieren.

2.3.3.3 Behutsame Stadterneuerung und Partizipation (1970-1985)

Die Umgestaltung der Stadtzentren und des Wohnumfeldes pragen die
Phase der behutsamen Stadterneuerung. Stadtebauliche Planungen versuchen
durch eine erhaltende Stadterneuerung der historischen Stadtquartiere die
abwandernden Bevdlkerungsgruppen in den Stadten zu halten und aus
dem Stadtumland zurickzugewinnen. Das Gesetz der Stadtebauférderung
(1971) sowie das Stadterneuerungsprogramm von 1974 stellt die Erneuerung
der Altstadtquartiere in den Mittelpunkt der stadtebaulichen Entwicklung.
Gesondert werden auch Mittel fir die Nachbesserung der GroBwohnsiedlungen
freigegeben (Wiegandt et al. 2000, S. 50 ff.).

Da die Innenstadte in den 70er Jahren immer weiter zu Dienstleistungszentren
umgebaut werden und dadurch der wertvolle innerstadtische Wohnraum zerstort
wird, entstehen immer haufiger Burgerinitiativen und Interessenverbande.
Dadurch kann nun nicht mehr einfach uber die Képfe der Bevolkerung hinweg
geplant werden, sondern es werden neue Formen der Birgerbeteiligung
(Partizipation) geschaffen. Die Stadtplanung konzentriert sich auf die
Stadterneuerung in  den vernachldssigten Innenstadtbereichen. Die
innerstadtischen Stadtquartiere, deren Wohnqualitat durch den motorisierten
Individualverkehr stark eingeschrankt ist, werden nun durch FulRgéngerzonen und
verkehrsberuhigende MalRnahmen aufgewertet. Statt des Flachenabrisses von
Stadtteilen mit schlechter Bausubstanz wird Mitte der 80er Jahre versucht diese
Altbauquartiere behutsam zu erneuern. Die einzelnen Férderungsprogramme
fur die Altbaumodernisierung in den Stadtquartieren sowie die
.Betroffenenbeteiligung“ (Beteiligung der Bewohner) bei der Stadterneuerung
und Stadtmodernisierung in den Sanierungsgebieten sind die wesentlichen
Kriterien der behutsamen Stadterneuerung (Zwoch et al. 1991, S. 44).

Die Internationale Bauausstellung (IBA) in Berlin, 1978 beschlossen vom
Senat, verfolgt diese neuen Ziele der behutsamen Stadterneuerung. Der
historische Stadtgrundriy wird wieder entdeckt und das alte Leitbild der
stadtischen Mischung wird kultiviert. (Abb. 2.52, 2.53) Die zwodlf Grundsatze
der behutsamen Stadterneuerung werden 1983 verabschiedet und sind dartber
hinaus richtungsweisend fir nationale aber auch internationale sozialorientierte
Stadterneuerungsprogramme. Auf diesen Grundsatzen aufbauend werden von
der Internationalen Bauausstellung Berlin GmbH im Stadtteil Kreuzberg anstatt
geplanter 1.600 Neubauwohnungen insgesamt nur 360 neu gebaut, darliber
hinaus aber 7.000 Altbauwohnungen saniert, vorgesehen waren 1.500.

Die zwdlf Grundsatze der behutsamen Stadterneuerung:

1. Die Erneuerung mul mit den jetzigen Bewohnern und Gewerbetreibenden geplant und
substanzerhaltend realisiert werden.

2. Planer sollen mit Bewohnern und Gewerbetreibenden in den Zielen der
Erneuerungsmalnahmen Ubereinstimmen, technische und soziale Planungen Hand in
Hand gehen.

3. Die Eigenart Kreuzbergs soll erhalten, Vertrauen und Zuversicht in den gefadhrdeten
Stadtteilen missen wieder geweckt werden. Substanzbedrohende Schaden an Hausern
sind sofort zu beseitigen.

Al

Hamburg, Citynord

Abb. 2.52

Berlin, IBA Ubersichtsplan

Abb. 2.53

Berlin, IBA Ritterstralle
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Abb. 2.54

Scheibe contra Wohnhof
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4. Behutsame Anderung von Grundrissen soll auch neue Wohnformen méglich machen.
5. Die Erneuerung von Wohnungen und Hausern soll stufenweise geschehen und
allmahlich erganzt werden.

6. Die bauliche Situation soll durch wenige Abrisse, Begriinung im Blockinneren,
Gestaltung von Fassaden verbessert werden.

7. Offentliche Einrichtungen sowie StraRen, Platze und Griinbereiche missen
bedarfsgerecht erneuert und erganzt werden.

8. Beteiligungsrechte und materielle Rechte der Betroffenen bei der Sozialplanung
mussen geregelt werden.

9. Entscheidungen fir die Stadterneuerung missen offen gefunden und mdoglichst am Ort
diskutiert werden. Die Betroffenenvertretung ist zu starken.
10. Stadterneuerung, die Vertrauen erzeugt, braucht feste Finanzzusagen. Das Geld muf}
schnell und auf den Fall bezogen ausgegeben werden kénnen.

11. Es sind neue Formen der Tragerschaft zu entwickeln. Treuhanderische
Sanierungstrageraufgaben (Dienstleistungen) und Baumalnahmen sollen getrennt
werden.

12. Die Stadterneuerung nach diesem Konzept mul} iber die Zeit der IBA hinaus gesichert
sein (Adrian et al. 1990, S.T62).

2.3.3.4 Okologisch orientierte Stadtentwicklung (1980-1990)

Die Umweltprobleme und die Problematik der schwindenden Ressourcen
geraten verstarkt durch die zweite Olkrise von 1979 (erste Olkrise 1973) immer
starker in das Bewusstsein der Offentlichkeit. Die hohe Bodenversiegelung,
die hohe Luftverunreinigung durch Immissionen und der unkontrollierte Abbau
der Ressourcen wird stadtebaulich eingeschrankt durch das neue Leitbild
des Okologisch orientierten Stadtebaus. Es entstehen Mitte der 80er Jahre
Gesetze und Richtlinien zur Reinhaltung von Luft, Wasser und Boden sowie
zur Verstarkung des Larmschutzes durch die Umweltvertraglichkeitsprifung
(UVP) werden nun umweltverschmutzende MalRnahmen staatlich verhindert und
gesteuert.

Der 6kologisch orientierte Stadtebau strebt eine Planung mit relativer Verdichtung
in den Stadterweiterungsgebieten an, wobei Verdichtung nicht gleichzeitig die
Erhdhung der Geschosszahlen wie in den GroRRwohnsiedlungen der 70er
Jahre bedeutet. Eine interessante stédtebauliche Lésung fiir einen 6kologisch
verdichteten Wohnungsbau zeigt die folgende Abbildung (Abb. 2.54) mit dem
Titel ,Wohnscheibe contra Wohnhof: a. Eine zehngeschossige Wohnscheibe
mit den rechtlichen Abstandsmalen; b. Ein auf dem selben Areal errichteter
dreigeschossiger Wohnhof mit 20% mehr Wohnraum; c. Eine Innenlandschaft,
die vor den Turen der ebenerdig Wohnenden beginnt. Der erste Stock erhalt
Terassen und der zweite Stock private Freirdume auf dem Dach.“ (Kennedy
(Band 1) 1984, S. 24 ff.)

Die 6kologischen Stadterneuerungsmaflinahmen passen sich im wesentlichen
an die Standortfaktoren an und orientieren sich an der optimalen Nutzung
des drtlichen Naturpotentials. Naturpotential bedeutet ,Energie und Materie,
Vernetzung der Stoff- und Energiefliisse mit Einbindung in die globalen Kreislaufe,
eine angemessene Populationsdichte und das Prinzip der Symbiose.“ (Kennedy
1984 (Band 1), S. 89) Anzustreben ist eine multifunktionale stadtische Einheit
mit einer ausgewogenen Mischung der Funktionen Wohnen und Arbeiten, die
Dienstleistungs- und Freizeiteinrichtungen sind dabei jeweils der Wohn- und
Arbeitseinheit zugeordnet. Bei einer ausgewogenen Mischung und Vernetzung
der stadtischen Quartiere nehmen die Verkehrs- und Transportwege ab. Die
Nutzungsmischung beeinflusst sowohl die Minimierung der Energie- und
Stoffmenge als auch den geringeren Verbrauch von Flachen.

sVerdichtete Stadtteile mifiten gegliedert und zum Teil aufgelockert und
weniger dicht, zu kompakten stadtischen Inseln, zusammengefal3t werden.*
(Kennedy 1984 (Band 1), S. 88) Fir die Durchsetzung einer 6kologischen
orientierten Stadterneuerung missen die einzelnen Systeme, Lufthaushalt
und Stadtklima, Energie-, Wasser- und Materialhaushalt, Natureinbindung und
Regeneration sowie die soziale Einbindung und Vernetzung mit bertcksichtigt
werden. ,Okologisch orientierte Planung [...] ist vollstdndig in den Naturhaushalt



eingebunden und nutzt diese, ohne Schaden zu verursachen. (Rahe 1997, S. 112)
Das bedeutet den Luft-, Wasser-, Material- und Energiehaushalt einer Siedlung mit
dem Haushalt des Standortes in Einklang zu bringen. Die Aufgabe der Bewohner
ist diese Mechanismen zu optimieren und zu kontrollieren. (Abb. 2.55)

Der Siedlungsbau unter dkologischen Gesichtspunkten muss folgende 6kologische
Ziele beinhalten. Der Flachenanspruch fir das Wohnen muss mit den
Grunbereichen abgewogen werden. Ein wichtiges Kriterium ist die gute
Erreichbarkeit der Siedlung mit allen Verkehrsmitteln (Bus, Bahn, Auto und
Fahrrad etc.) sowie die Reduzierung der Verkehrserzeugung im Gebiet durch
eine ausgewogene Verteilung der Stadtfunktionen. Okologische Siedlungsgebiete
werden im B-Plan festgelegt und die 06kologischen Festsetzungen wie
Anpflanzungen, Fassaden- und Dachbegriinung, Griunflachenschaffung,
Sicherung von Biotopen, Begrenzung der Versiegelung usw. werden durch die
Eingriffsregelung im Grinordnungsplan gesichert. Die Eingriffsregelung ordnet die
Vermeidung von Eingriffen in den Naturhaushalt, vermeidbare Eingriffe missen
innerhalb des Planungsgebietes ausgeglichen werden (Harder 1995, Vorlesung
»Vverkehrsplanung“ Uni Hannover).

2.3.4 Leitbilder fir den Stadtverkehr in der BRD

Ein Gbergeordnetes Ziel in der stadtischen oder regionalen Verkehrsplanung gibt
es in den 50er Jahren zunachst nicht. Anfang der 60er Jahre setzt die stadtische
Verkehrsplanung auf eine verkehrsgerechte Stadt. Die Automobilindustrie
ist ein wichtiger Faktor des wirtschaftlichen Aufschwungs, das Leitbild der
verkehrsgerechten bzw. autogerechten Stadt findet immer mehr Anklang im
Bereich der stadtebaulichen Verkehrsplanung. (Abb. 2.56)

2.3.4.1 Die autogerechte Stadt (1955-70) sowie der stadtgerechte Veerkehr (ab 1975)

Das Fachbuch ,Die autogerechte Stadt. Ein Weg aus dem Verkehrs-Chaos*®
wird von H.B. Reichow verdffentlicht und ist das ausschlaggebende Leitbild fiir
die Stadt- und Verkehrsplanung der 50er und 60er Jahre. Es werden radial
vom Stadtzentrum ausgehende StraRensysteme angelegt, welche sich der
Menge des Stadtverkehrs anpassen. Diese geschlossenen innerstadtischen
Tangentensysteme entstehen in den Stadten Hannover, Essen, Bochum,
Dortmund, Bielefeld und Kassel. (Abb. 2.57, 2.58)

Besonders durch die Trennung der Grunddaseinsfunktionen von Arbeiten
und Wohnen (Charta von Athen) resultiert in den Stadten eine verstarkte
»+Automobilisierung“ der Bevdlkerung. Die stadtebauliche Planung mit dem Ziel
einer Trennung der unterschiedlichen Verkehrsarten (MIV, OPNV, RADV und
FUGV) fuhrt im Bereich des stadtischen Verkehrsnetzes zu einer erhdhten
Verkehrserzeugung (Barth et al. 1999, S. 153 ff.).

Die meisten Stadte besitzen in den 50er Jahren ein ausgebautes und
leistungsfahiges Verkehrssystem aus Bussen und Bahnen, um so erstaunlicher
ist es, dass sich die Bevolkerung aber auch die Politik, Planer und Medien zur
extremen individuellen Motorisierung hin bewegen. Die Verkehrsplanung in den
60er und 70er Jahren setzt auf MalRnahmen (Stadtautobahnen, Schnellstrallen,
Autobahnausbau etc.) die eine verkehrsgerechte Stadtentwicklung garantieren.
(Abb. 2.59) Zwischen 1960 und 1973 vervierfacht sich die Zahl der gefahrenen
Autokilometer und die Strecke der Autobahnen verdoppelt sich. Der stadtebauliche
Umbau zugunsten des Autoverkehrs durch die Hierarchisierung der Strallen in
den Stadten sowie die Zunahme des Massenverkehrsmittels (Pkw) pragt die
verkehrsgerechte Stadtentwicklung in diesen Jahren.

Es werden SchnellstraBen durch Altstddte und Autobahnkreuze durch Walder
geschlagen. ,Durch das systematische Vernachlassigen des offentlichen
Personennahverkehrs und das Versdumen seines Ausbaus setzt die
Massenbewegung zum Auto erst richtig ein [...]. Der Uberdimensionierte Ausbau
des StralRenverkehrsnetzes fihrt nicht zur grundlegenden Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse, sondern verursacht den taglichen Kollaps in vielen Stadten.

Abb. 2.55
Schema: Okosystem

Abb. 2.56
Kiel, verkehrsgerechte Stadtplanung

Abb. 2.57

Abb. 2.58
Hannover, Umleitung der Verkehrsstrome

Abb. 2.59
Leverkusen, Stadtautobahn
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Abb. 2.60

Hamburg, Passagen Innenstadt

Abb. 2.61

Fahrbahnverengung

Abb. 2.62

Fahrbahnverschwenkung
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Und wahrend die autogerechte Stadt nicht einmal dem Auto gerecht wird, haben
sich die Lebensbedingungen fir die Bewohner und nicht-motorisierten Nutzer
der Strafl3en katastrophal verschlechtert.” (HduBermann et al. 1996, S. 200 f.)

Bedingt durch die weltweite Olkrise der 70er Jahre wird dieser nachteiligen
motorisierten Verkehrsentwicklung mit Hilfe von modernen Konzepten fir
den Stadtverkehr entgegengewirkt. Die Planung und Realisierung von
Fulgéangerzonen in den Innenstadten sowie die Verkehrsdédmpfung und
Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten sind die wichtigsten MalRnahmen
der neuen stadtgerechten Verkehrsplanung. Um den Wandel weg vom MIV hin
zu den alternativen Verkehrsarten OPNV, RADV und FUGV (Umweltverbund)
zu unterstitzen, wird in den 80er Jahren das verkehrsplanerische Leitbild
des stadtvertraglichen Verkehrs im Sinne eines umweltvertraglichen Verkehrs
entwickelt.

2.3.4.2 FuRgangerzonen im Stadtzentrum (ab 1970), Verkehrsberuhigung in
Wohngebieten (ab 1975)

Die Aufenthaltsqualitat der Stadte wird durch das Konzept der FuRgangerzonen
in den Innenstadten sowie durch die VerkehrsberuhigungsmalRnahmen in den
Wohnquartieren zuriickerobert. In einigen Stadten werden Fuldgangerzonen als
Uberdachte Passagen gestaltet, um den Nutzern ein attraktives Einkaufen oder
einfach nureinenangenehmen Aufenthaltauch ankalten und regnerischen Tagen zu
ermoglichen (Abb.2.60). Durch den Umbau der Verkehrsstralen zu Fuligangerzonen
im Stadtzentrum erhalten die historischen Einkaufsstralen ihre alte Bedeutung
wieder. Die erste FuRgangerzone wird schon 1964 in Braunschweig eingerichtet,
die bedeutendste entsteht dann im Zusammenhang mit den Olympischen
Spielen 1972 in Minchen. ,Da der Bau von Full)géngereinkaufsstralden auch
den Erfordernissen des Wirtschaftsguterverkehrs gerecht werden muf}, sind
umfangreiche Verkehrsuntersuchungen, EinzelmafRnahmen und vorbereitende
Abstimmungsgesprache mit den Anliegern” (Hotzan 1997, S. 133) durchzufihren.

Diese stadtebauliche Methode der verkehrsberuhigten Zonen wird ab Mitte der
70er Jahre auch fir die innerstadtischen Wohngebiete weiterentwickelt und
umgesetzt. Das Prinzip der verkehrsberuhigten Zonen soll eine gleichberechtigte
Nutzung des Strallenraumes durch Fullganger, spielende Kinder etc. auf
der einen Seite, Anlieger- und Lieferverkehr sowie OPNV auf der anderen
Seite gewahrleisten. ,Die Verkehrsberuhigung hat eine Reduktion der
Fahrgeschwindigkeit zur Voraussetzung, die entweder durch Verkehrsregelung
(Geschwindigkeitsbegrenzung max. 25 bis 30 km/h) oder durch bauliche
Mafinahmen (Hockerschwellen, Fahrbahnverengung, Fahrbahnverschwenkung
etc.) erreicht werden sollen. Die Erfahrungen zeigen, dalR Geschwindig-
keitsbegrenzungen wegen mangelhafter Kontrolle nur bedingt wirksam sind
und Hockerschwellen (Vortrag Beckmann, bei Schleife 1978, S. 346) den
flieRenden Radfahrverkehr einschranken. Dagegen haben sich die Malinahmen
der Fahrbahnverengungen (Abb. 2.61) und Fahrbahnverschwenkungen (Abb. 2.62)
fur die Verkehrsreduzierung bzw. -dampfung als geeignet erwiesen, zusatzlich
kann bei diesen MalRnahmen der StraRenraum als Erlebnisbereich ausgebildet
werden. Diese Malinahmen sollen letztlich eine Verschlechterung des Angebotes
fir den flieBenden Verkehr erzeugen. Verkehrsdampfung bedeutet in diesem
Zusammenhang eine Temporeduzierung auf 30 km/h (Tempo 30 Zone), der
Begriff Verkehrsberuhigung beschreibt dagegen die Temporeduzierung auf 5
km/h, Schrittgeschwindigkeit (Tempo 5 Zone bzw. Spielstraf3en).

Die Wiederherstellung einer menschengerechten Umwelt und die Verbesserung
der Wohnqualitat sind die wichtigsten Aufgaben der Stadtentwicklung. Das
schwierigste Problem ist der Abbau des motorisierten Verkehrs und seiner
Anlagen. Alle Wege, die zu diesem Ziel fuhren, werden unter dem Begriff
der Verkehrsberuhigung zusammengefal’t. ,Verkehrsberuhigung wird als
Planungsprinzip definiert, das die stddtebauliche und verkehrliche Ordnung
entsprechend den Ansprichen der Bevdlkerung nach erhohter
Verkehrssicherheit, verbessertem Immissionsschutz und nach verstarkter
sozialer Brauchbarkeit der 6ffentlichen Freirdume, insbesondere der Strallen



anstrebt.” (Walprecht 1983 (Band 1), S. 131) Aus der Sicht der Verkehrsplaner
kann die Reduzierung der Verkehrsstarke durch Widerstandserhéhungen mit Hilfe
von baulichen MaRnahmen erhdht werden. Verkehrsberuhigung fihrt zum einen
zur Verkehrssicherheit zum anderen zur Verbesserung des Wohnumfeldes. Die
Wohnumfeldverbesserung durch Beruhigung des Verkehrs ist eine der wichtigsten
stadtebaulichen Aufgaben. In den Wohngebieten miissen die Stral’en grundlegend
verbessert werden, um Wohnlichkeit, Umweltqualitat, \Verkehrssicherheit und das
Stadtbild deutlich zu verbessern. Der StraRenumbau und die Verkehrsregelungen
sollen zu den Sicherheitsanspriichen entsprechender Verkehrsverringerung der
Fahrgeschwindigkeit sowie der Verkehrsmenge fihren und damit zur Entlastung
des Verkehrslarmes und zur Reduzierung der Verkehrsabgase beitragen. Die
Stral3e wird durch unterschiedliche MalRnahmen gestalterisch aufgewertet und fir
alle Verkehrsarten nutzbar gemacht. ,Bei einer Quartiersberuhigung bleiben die
angrenzenden Verkehrs- und Hauptstraflen normalerweise aulRer Betracht [...].
Die Verkehrsberuhigung mul® daher flachenhaft angewandt und entsprechende
BeruhigungsmafRnahmen auch auf die Hauptverkehrsstralen ausgeweitet werden.
Es werden sich auch quartiersiibergreifende Netzeanderungen als nétig erweisen.
(Walprecht 1983 (Band 1), S. 3) Durch die Veranderung des StralRennetzes
kann der Durchgangsverkehr reduziert werden, z.B. bei der Auflosung eines
Rasternetzes in ein System aus Strallenschleifen sowie in ein Prinzip aus
Sackgassen sichert die kurzen ErschlieBungswege und verhindert gleichzeitig den
Durchgangsverkehr (Abb. 2.63). 1980 werden die neuen Verkehrszeichen fir den
verkehrsberuhigten Bereich in die StralRenverkehrsordnung (§41 Abs.4a StVO)
mit aufgenommen und 1981 gemafl §9 Abs.1 Nr 11 BBauG als Verkehrsflache
besonderer Zweckbestimmung ausgewiesen (Walprecht 1983 (Band I), S. 2 ff.).

,Der verkehrsberuhigte Bereich ist eine besondere Form einer offentlichen
Verkehrsflache. Auf diesen Stral3en ist die stralRenverkehrsrechtliche Trennung der
Verkehrsarten (Separationsprinzip) aufgehoben. Es besteht ein nebeneinander von
FuRgangern, Radfahrern und Kraftfahrzeugen, die sich nach dem Grundsatz der
gegenseitigen Rucksichtnahme zu verhalten haben. Im einzelnen gelten folgende
Verhaltensregeln:

die Stralde darf in ihrer ganzen Breite durch FuRganger benutzt werden;

Kinderspiele sind Uberall erlaubt;

der Fahrzeugverkehr mul Schrittgeschwindigkeit einhalten;

die Fahrzeugfihrer dirfen die FuRganger weder gefahrden noch

behindern;

die FuRganger dirfen den Fahrzeugverkehr nicht unnétig behindern;

e das Parken ist auRerhalb der dafiir gekennzeichneten Flachen unzulassig,
ausgenommen zum Ein- und Aussteigen, zum Be- und Entladen;

e wer aus einem verkehrsberuhigten Bereich auf eine andere offentliche

Verkehrsflache einfahrt, mufld den Vorrang des Ubrigen Verkehrs beachten.”

(Walprecht 1987 (Band ll), S.4 ff.)

2.3.4.3 Verbesserung und Erneuerung des Radfahrwegenetzes (ab 1982)

Die durchgefiihrten VerkehrberuhigungsmafRnahmen beschaftigen sich vorrangig
mitdem Konflikt zwischen Fuf3ganger und dem motorisierten Verkehr, dabei wird der
Radfahrverkehr haufig auen vorgelassen. Gegentiber dem Kraftfahrzeugverkehr
ist der Radfahrer jedoch genauso ungeschiitzt ausgesetzt wie der FUGV. Daher
wird ab 1982 die Sicherheit des Radverkehrsnetzes im Stadtverkehr starker
gefordert. ,Nicht jedes Radwegenetz kann als fahrradfreundliches Radwegenetz
bezeichnet werden [...]. Um ein fahrradfreundliches Radwegenetz zu erhalten,
bedarf es einer sorgfaltigen Planung [...]. Im Rahmen einer Sofortaktion sind
Radverkehrsstreifen auf Blrgersteigen und Fahrbahnen anzulegen, da dies
mit einfachen Mitteln ohne rechtliche und bauliche Schwierigkeiten mdglich
ist.“ (Walprecht 1987 (Band Il), S. 163) Weitere MaRnahmen sind dann der
Neubau oder Umbau von Stralen, wobei diese Bestandteil eines umfassenden
Radverkehrswegenetzes sind (Abb. 2.64). Darlber hinaus werden an wichtigen
Zielpunkten (Innenstadtzentrum, Erholungseinrichtungen etc.) Fahrradabstell-
moglichkeiten sowie Orientierungsmoglichkeiten eingerichtet (Walprecht 1987
(Band Il), S. 164 f.).

Abb. 2.63
Strallennetz zur Verkehrsberuhigung

Abb. 2.64
Radverkehrswegenetz
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2.4 Stadtebauliche und verkehrliche Gesetze im wiedervereinigten
Deutschland (1990-2000)

Nach vierzig Jahren der Trennung Deutschlands und besonders die Zugehdrigkeit
zu verschiedenen Gesellschaftssystemen sind die Lebensverhaltnisse in den
beiden Teilen Deutschlands unterschiedlicher denn je. Zahlreiche westdeutsche
Gesetzeswerke missen auf die anders gelagerten Probleme der ostdeutschen
Stadte Ubertragen werden. Das Investitions- und Maflnahmengesetz (BauGB-
MaRnG) wird innerhalb kirzester Zeit entwickelt, um die Bewaltigung der
Anpassungsprozesse Ostdeutschlands gesetzlich zu regeln. Im Mittelpunkt
der stadtebaulichen MalRnahmen steht die Sicherung und Verbesserung des
Wohnraumbestandes in den GroRBwohnsiedlungen sowie die Revitalisierung der
Innenstadte (Wiegandt et al. 2000, S. 52 f.).

Seit 1991 sind stadtebauliche Sanierungs- und Entwicklungsmaflinahmen in
Stadten gemeinsames Programm (S-Programm) des Bundes und der Lander.
Schwerpunkt des Programmes ist die erhaltende Erneuerung der Innenstadte,
denn die 6ffentliche Infrastruktur wie Stralen, Wege und Platze, 6ffentliche Parks,
Kinderspiel- und Freizeitsportanlagen erfordern eine dringende Erneuerung. Auch
die stadtebauliche Weiterentwicklung der groRen ostdeutschen Neubaugebiete
ist ebenfalls gemeinsames Programm (N-Programm) des Bundes und der
Lander, Zielsetzung dabei ist die Modernisierung und Instandsetzung der
Gebaude in den Neubaugebieten der 70er und 80er Jahre. Das Spektrum der
notwendigen FérderungsmalRnahmen ist weit gefachert, dazu gehéren die Neu-
und Umgestaltung der Innenhdfe zu attraktiven griinen Aufenthaltsmoglichkeiten,
das Anlegen von Kinderspielplatzen und Jugendhdusern, Gestaltung von
innergebietlichen Griinziigen sowie MaRnahmen zur Gestaltung des 6ffentlichen
Raumes. Die Neugestaltung des offentlichen Stralenraumes beseitigt die
bestehenden Missstdnde, die Neuordnung der Pkw-Stellplatze tragt zur
funktionsgerechten Weiterentwicklung der Wohngebiete bei. Die Herstellung
von Radwegeverbindungen sowie die Vernetzung mit dem schon bestehenden
Radwegenetz verbessert die innergebietliche Erschlieung der Wohngebiete
(Pfaff et al. 2001, S. 25 f.).

»,1990 bestand ungeachtet der Wiedervereinigung in der BRD ein zweigeteiltes
Stadtebaurecht, das BauGB Dauerrecht einerseits und das bis Ende 1997
befristete BauGB-MalRnG andererseits. Dieses befristete Gesetz, das ein Teil
des im Mai 1990 in Kraft getretenen Wohnungsbau- Erleichterungsgesetzes
darstellt, ist 1993 durch das Investitionserleichterungs- und Wohnbaulandgesetz
erweitert worden. Fir die neuen Bundesléander sind daruber hinaus [...] die
Sonderregelungen des §246a BauGB und Sonderbestimmungen des §19
BauGB (MalnG) bis Ende 1997 gliltig.“ (Nutz 1998, S. 162 f.) Neben diesen
Regelungen wird in den neuen Bundesléandern das Instrument des Vorhaben-
und Erschliefungsplanes auf der Ebene des Bebauungsplanes eingefihrt und
aus dem Flachennutzungsplan heraus entwickelt. Dabei kann ein Investor
einen Vorhaben- und Erschlieungsplan durchfiihren, wobei der Investor die
Planung des Vorhabens sowie die ErschlieRung tbernimmt. Der Vorhaben- und
ErschlieBungsplan ist somit eine alternative zum Bebauungsplan fir konkrete
Bauvorhaben; ein Durchfiihrungsvertrag mit Realisierungsfrist wird festgelegt,
nach Ablauf der Realisierungsfrist wird der Vorhaben- und ErschlieRungsplan
entschadigungslos aufgehoben (BauGB 1998, S. 21).

Fir Gesamtdeutschland ordnen seit 1998 die Landesplane, als Fachplane
im Landesraumordnungsprogramm festgehalten, die Raume der Lander. Die
Raumordnungsplane regeln die Entwicklung fir einen GroRraum im Mafstab
1:50.000 bis 1:100.000, die dazu gehérigen Erlauterungskarten differenzieren
das Raumordnungsprogramm fur die einzelnen Fachgebiete (Siedlungsstruktur,
Verkehr etc.). Die nachst ,kleinere® Ebene bilden die Bauleitplane,
Flachennutzungsplan im MaRstab 1:10.000 und der Bebauungsplan sowie der
Vorhaben- und Erschliefungsplan im MaRstab 1:1.000. Dieser seit Ende 1997
in Kraft getretene Plan ist ,im engeren Sinne nicht mehr als ein Vorschlag eines
Vorhabentragers, ein konkretes Vorhaben auf einem oder mehreren Grundstiicken
entsprechend den Darstellungen des Vorhaben- und ErschlieBungsplanes zu



bauen. Rechtlich bedeutsam wird der VEP erst dann, wenn er nach Durchfiihrung des in
§ 7 BauGB-MalnahmenG vorgesehenen Verfahrens als Bestandteil einer Satzung durch
die Gemeinde beschlossen wird. Eine solche Satzung Uber den VEP knipft damit an
ein konkretes Investitionsvorhaben an.“ (Apel et al. 1995, S. 77) ,Der Vorhaben- und
ErschlieRungsplan (§12 BauGB) ist ein vorhabenbezogener Bebauungsplan. Er findet
bevorzugt Anwendung, wenn flr ein konkretes Projekt moglichst schnell glltiges Baurecht
geschaffen werden soll. Die Gemeinde kann durch Satzung die Zulassigkeit von Vorhaben
bestimmen, die nicht bereits nach den §§ 30, 31, 33 bis 35 des BauGB zulassig sind.”
(Sparschuh et al. 1998, S. 101)

Das Fernstrallengesetz (seit 1962 Bundesfernstralengesetz) ,schreibt fir
BundesfernstraRen vor, da} der Bundesminister fur Verkehr im Rahmen des
Linienbestimmungsverfahrens nach §16 im Einvernehmen zwischen Bund und
Land die noch nicht detaillierte Planung und Linienfihrung verwaltungsintern
verbindlich bestimmt. Mit Hilfe des Linienbestimmungsverfahrens [...] werden auch
unterschiedliche Varianten hinsichtlich ihrer Auswirkung beurteilt und die Vertraglichkeit
mit anderen Zielen tberpriift. Die Planfeststellungsverfahren werden fir Anlagen des
StralRenverkehrsnachfolgendenGesetzendurchgefiihrt:(Bundes)Fernstraldengesetz,
Strallengesetze der Lander, Baugesetzbuch (Bebauungsplanverfahren). [...] Die
baurechtlichen Voraussetzungen fir die StralRenverkehrsprojekte der Gemeinden
werden in der Regel nach dem Baugesetzbuch geschaffen. Dieses Gesetz schreibt
vor, dal} die Bauleitplanung die Belange des Verkehrs berlcksichtigt. In den
Flachennutzungsplanen sind die Flachen fir den Uberértlichen Verkehr und die
Ortlichen Hauptverkehrsstral3en darzustellen (grobe Vorplanung, Linienbestimmung).
Der Bebauungsplan enthadlt dann die fir ein Planfestellungsverfahren
(Bebauungsplanverfahren) notwendige Detailplanung mit  entsprechender
Parzellenscharfe.” (Meusebach et al. 1994, S. 80 ff.)

Das 1991 verabschiedete Verkehrswegeplanungsbeschleunigungsgesetz schafft
die rechtliche Voraussetzung fur die beschleunigte Planung zur Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur in den neuen Landern sowie zwischen den neuen
und alten Bundeslandern. Das Gesetz regelt die Planung von Verkehrswegen
bundeseigener Eisenbahnen, Bundesfernstrallen, Verkehrsflughdfen und
StralRenbahnen. Da das Beschleunigungsgesetz fir die Verkehrsinfrastruktur
zuerst nur bis Ende 1999 rechtskraftig ist, wird die Geltungsdauer des Gesetzes
bis Ende 2010 verlangert, da das Ziel des Ausbaus der Verkehrsinfrastruktur in
den neuen Landern bisher noch nicht erreicht worden ist (www.bundesrat.de).

Eswerden aufder Ebene des Raumordnungsplanes die Bedarfsermittlung, aufder Ebene
des Flachennutzungsplanes (F-Plan) das Linienbestimmungsverfahren und auf der
Ebene des Bebauungsplanes (B-Plan) das Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt.

Stédtebaurecht
(BauGB)

Verkehrsplanung
(FernstraBengesetz)

Verkehrsordnung, -recht
(StraBenverkehrsordnung)

MaRstab

Raumordnungsplan

Bedarfsermittlung

1:50.000 - 1:100.000

F-Plan Linienbestimmungs- | Generalverkehrsplan, ab 1:5.000 - 1:20.000
verfahren 1962 Verkehrsentwick-
lungsplan
B-Plan Planfeststellungs- Detailverkehrspléne 1:500 - 1:1.000
und VEP verfahren

Der Verkehrsentwicklungsplan beschreibt in einer Analyse die unterschiedlichen
Verkehrsstrome im Bestand und halt deren Mangel fest. Aus der Analyse werden
Prognosen entwickelt, welche die zukinftige Entwicklung fir die nachsten 15 Jahre
formulieren. Die folgenden Varianten (Szenarien) beschreiben die Entwicklung der
einzelnen Prognosen und bewerten diese. Aus den Vor- und Nachteilen werden
Empfehlungen in einem Entwurf formuliert, welche dann politisch kontrolliert werden.
Die StralRen werden folgendermalien klassifiziert: die Bundesfernstrafien (Autobahn,
Stadtautobahn und Bundesstrale) werden vom Land geplant und vom Bund
finanziert; die Land- und KreisstralRen werden auch vom Land geplant, aber vom
Land oder Kreis finanziert; die GemeindestralRe plant und finanziert die Stadt oder
Gemeinde; die Privatstral’en werden vom Privateigentimer bezahlt und geplant.
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2.4.1 Gesetze und Verordnungen in den neuen und alten Bundeslandern (1990-97)

Durch den am 18. Mai 1990 unterschriebenen Staatsvertrag verpflichtet sich
die ehemalige DDR die neuen Rechtsgrundlagen, die BauGB und dem
Raumordnungsgesetz entsprechen, anzunehmen. Damit wird die Grundlage fiir
die Sicherheit von Planungen und Investitionen fir bauliche Vorhaben geschaffen
und rechtlich gesichert. Denn die ,Ubernahme des Westdeutschen Rechts schaffe
wenigstens die Mdglichkeit, dafl die Investoren in West- und Ostdeutschland
gleiche Investitionsvoraussetzungen vorfanden. (Nutz 1998, S. 160)

Die mit dem Staatsvertrag zugesicherte Erstellung von Rechtsgrundlagen ftritt
am 31.7.1990 mit der Bauplanungs- und Zulassungsverordnung (BauZVO) zur
Sicherung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung und der Investition
in den Gemeinden in Kraft. Diese BauZVO entsteht unter der Mithilfe der
Bundesregierung. Dabei wird das System der zweistufigen Bauleitplanung
(§81-18), die Regelung der Zulassigkeit von Vorhaben im Geltungsbereich eines
Bebauungsplanes (§§29-38), das Regelwerk von SanierungsmalRnahmen (§§136-
164), Erhaltungssatzungen, Gebote zur Modernisierung und Instandhaltung
(§8172-177) sowie die Mdglichkeit der sozialen Abfederung von MalRnahmen
und der Gewahrung eines Harteausgleiches (§§180-181) Ubernommen. ,Mit
dem Inkrafttreten des Einigungsvertrages am 3.10.1990 ist generell das gesamte
BauGB auf dem Gebiet der ehemaligen DDR giiltig. Damit trat im Prinzip samtliches
Stadtebaurecht der DDR auler Kraft, bis auf die bis Ende 1997 befristeten
Sonderregelungen, die im §246a BauGB festgesetzt sind und Uberleitungsvor-
schriften anlasslich der Wiedervereinigung beinhalten. Mit dem §246a BauGB
wurden zudem einzelne Vorschriften des MalRnahmengesetzes zum BauGB in
den neuen Bundeslandern fiir anwendbar erklart.“ (Nutz 1998, S.161)

2.4.2 Gesetze fur Gesamtdeutschland: Novellierung BauGB (1998)

LAuf der Bundesebene hat mit der Novelle des Baurechts das Gebot einer
nachhaltigen Entwicklung Eingang in die generellen Planungsziele des
Baugesetzbuchs gefunden. Damit wird verdeutlicht, dass nachhaltige Entwicklung
fur alle Lebensbereiche als ein Leitbild gilt, dem auch die stadtebauliche Planung
verpflichtet ist.“ (BMVBW 2001, S. 27) Die wichtigsten Anderungen des Bau- und
Raumordnungsgesetzes (BauROG) vom 1.1.1998 umfassen die Aufnahme des
zuerst nur in den neuen Bundesléndern geltenden MaRnahmengesetzes in das
Planungsrecht fir Gesamtdeutschland und damit die rechtskraftige Einflihrung
des Vorhaben- und Erschliellungsplans in Westdeutschland.

Dartber hinaus wird in der Novelle des BauGB 1998 der Begriff der geordneten
stadtebaulichen Entwicklung durch den Begriff nachhaltig (§1 Abs. 5 BauGB)
ersetzt. Im Bereich einer nachhaltigen Raumentwicklung missen die sozialen
und wirtschaftlichen Anspriiche mit den ©kologischen Funktionen in Einklang
gebracht werden (§1 Abs. 2 ROG). Auf diese Weise wird auf die im Juni 1996
in Istanbul abgehaltene UNO-Konferenz: Menschliche Siedlungen (Habitat II)
eingegangen, welche im Kapitel I, §29 die Vorstellungen einer nachhaltigen
Stadtentwicklung beschlossen haben. ,Nachhaltige Stadtentwicklung ist ein
integrierter, fachpolitischer- und fachplanungtbergreifender Ansatz, der soziale
und o©konomische und Okologische Aspekte in ihren Wechselwirkungen
betrachtet.” (Schreckenberg et al. 1999, S. 7). (Abb. 2.65)

Eine nachhaltige Entwicklung wird durch 06kologische, ©6konomische und
kulturelle Faktoren und durch das soziale Gefiige bestimmt. ,Die Bauleitplane
sollen eine nachhaltige stddtebauliche Entwicklung und eine dem Wohl der
Allgemeinheit entsprechende sozialgerechte Bodennutzung gewahrleisten
und dazu beitragen, eine menschenwurdigere Umwelt zu sichern und
die naturlichen Lebensgrundlagen zu schiitzen und zu sichern.” (BauGB
1998, S. 9) Der soziale Aspekt zeichnet sich aus durch die Erhaltung und
Verbesserung von Gerechtigkeit, Freiheit und Mitbestimmung, der 6kologische
und Okonomische Aspekt durch die Erhaltung und Verbesserung der
nattrlichen und volkswirtschaftlichen Grundlagen sowie der kulturelle Aspekt
mit der Erhaltung und Weiterentwicklung der kulturellen Werte und Eigenarten.
Nachhaltige Stadtentwicklung findet sich in den Eigenschaften Dichte, Mischung



und Polyzentralitat wieder, das bedeutet die stadtebauliche und verkehrliche
Entwicklung der Stadte soll die Zersiedlung der Struktur verhindern, die
Stadtfunktionen mischen sowie die Region starken, um lange Transportwege
zu verhindern. Das wichtigste Ziel einer nachhaltigen Stadtentwicklung ist die
Ausgewogenheit der einzelnen Faktoren untereinander. Fur die nachhaltige
Stadt- und Verkehrsplanung liegen die entscheidenden Ansatze in einer
nachhaltigen Entwicklung der rdumlichen Nutzungsstrukturen mit integrierter
Verkehrsentwicklung, insbesondere aber auch in der Flachensparsamkeit und
der Vernetzung untereinander. Von besonderer Bedeutung ist die Nutzung der
vorhandenen Strukturen, Potentiale, Besonderheiten und Maf3stabe in der Stadt,
das fuhrt zur gerechten Standortwahrung und nachhaltigen Weiterentwicklung

(Diepgen 2000, Er6ffnungsrede ,,Urban 21“,Berlin).

2.4.3 Gegenuberstellung der ma3geblichen Gesetze in Ost- und Westdeutschland

Die folgende Tabelle stellt die unterschiedlichen gesetzlichen
Rahmenbedingungen von 1945-49 im Nachkriegsdeutschland, von 1949-89 in
der Deutschen Demokratischen Republik und in der Bundesrepublik sowie von
1990-1998 in den neuen und alten Bundesléndern dar.

DDR 1949-89 / neue Bundeslander ab 90

BRD ab 1949 / neue Bundeslander ab 90

1942: Deutsches Baugesetzbuch

1948: Sachsisches Baugesetz (Neufassung)

1949: Zweijahresplan zum Wiederaufbau-
der Stadte

1942: Deutsches Baugesetzbuch

1949/50: Aufbaugesetze der Lander

Teilung Deutschlands in DDR und BRD

Teilung Deutschlands in BRD und DDR

1950: 16 Stadtebaugrundsatze, Aufbaugesetz
1952: Verwaltungsreform, Auflésung der
Lander (Neugliederung der Republik
in 14 Bezirke und 217 Kreise )
1954: Finfjahresplan
1958: Kommission fur Stédtebau und Architektur
fordert neue Empfehlungen aus den 16
Grundsétzen heraus zu entwickeln
1959: Aufstellung erster Siebenjahresplan

Mauerbau (1961)
1961: Wiederaufbau der Stadtzentren
(Ministerratbeschluss sowie 1963 Politbiiro-
bestatigung)
1964: Siebenjahresplan und Rationalisierung
in Planung / Bau (MR-Beschluss 1966)
1966: Generalbebauungsplanung und
Generalverkehrsplanung

1971: Funfjahresplan, Sozialprogramm

1975: Denkmalschutzjahr fiuhrt 1979 zum
Denkmalschutzgesetz

1976: Funfjahresplan

1981: Funfjahresplan

1982: Komplexrichtlinien fiir den Wohnungs-
neubau und Grundséatze zur
sozialistischen Entwicklung

1986: Komplexrichtlinien zur Planung
von Wohngebieten

1950: Entwicklung des Baugesetzes
1953: Wohnraumbewirtschaftungsgesetz
und Baulandbeschaffungsgesetz

1955: Wohnbaugesetz und Bauprogramm
fir sechs Jahre

1960: Bundesbaugesetz (BBauG), erste ein-
heitliche Rechtsordnung fiir die BRD
1962: Baunutzungsverordnung (BauNVO)

1971: Stadtebauférderungsgesetz (StBauFG)

1975: Bundesraumordnungsprogramm

1976: Novellierung des Bundesbaugesetzes,
Wohnungsmodernisierungsgesetz

1977: Novelle zur Baunutzungsverordnung

1980: Wohnungsbauanderungsgesetz
1984: Novelle zum Stadtebauférderungs-
gesetz (weitere 1986, 1990 und 1993)

1987: Einflihrung Baugesetzbuch (BauGB)

Wiedervereinigung Deutschlands 1990

Wiedervereinigung Deutschlands 1990

1990: Beitritt der DDR zur BRD

1990: Einigungsvertrag mit Gesamt-
einfihrung des BauGB in den neuen
Bundeslandern

1990: Bauplanungs- und Zulassungsver-
ordnung (zur Sicherung einer geordneten
stadtebaulichen Entwicklung)

1990: Sonderregelungen fiir Gebiete in
§ 246a

1991: Einflihrung des Vorhaben- und
ErschlieRungsplanes auf der Ebene
des Bebauungsplanes

1993: Investitions- und Wohnbaulandgesetz
bis 1997; Novellierung des § 246 BauGB
im Baugesetzbuch

(nach Schleife und Lerm)

1990: Novelle der Baunutzungsverordnung

1990: Planzeichenverordnung (PlanzV)

1990: MalRnahmengesetz (BauGB-MaRnG)
auf 5 Jahre befristet

1994: Verfassungsreform

1996: Gesetz zur Anderung des Baugesetz-
buches BauGB

1998: Bau- und Raumordnungsgesetz
(BauROG) und Anderung des BauGB;
durch die Anderung des BauGB wird der
Vorhaben- und ErschlieBungsplan auch
in den alten Bundeslandern eingefiihrt

(nach Sofker und Juckel)
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2.5

Abb. 2.66

Dezentrale Konzentration, Berlin / Brandenburg
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2.5 Leitbilder (zukiinftige Zielvorstellungen) fiir die gesamtdeutsche
Entwicklung ab 1990

Mit der Einfihrung der bundesdeutschen Gesetze und Rahmenbedingungen
in den neuen Bundeslandern entsteht eine gesamtdeutsche Entwicklung im
Bereich der Raumordnung, der Landes- und Regionalplanung sowie der
Stadtebauplanung. Das Leitbild fir die siedlungsstrukturelle Entwicklung
beschreibt den Ausbau und die Starkung der dezentralen Raum- und
Siedlungsstruktur, das Ziel ist die Entwicklung von gering verdichteten,
agglomerationsfreien Raumen (HauBermann et al. 1996, S. 311).

2.5.1 Stadtebauliche Leitbilder

Die neuen Leitbilder der 90er Jahre betreffen nicht nur die stadtische Entwicklung
mit ihren Mallnahmen der Stadterneuerung, Innenstadtentwicklung, Ergénzung
und Lickenbebauung sowie die Verkehrsentwicklungsmallnahmen der
Verkehrslenkung, Verkehrsberuhigung und der Ausgeglichenheit von MIV und
den Umweltverbund, sondern auch die Stadtregion. Dies zeigt sich besonders in
dem Leitbild der ,Dezentralen Konzentration” sowie in dem Stadtregionsmodell
der ,Zwischenstadt”. Die neuen Aufgaben des Stadtebaus beinhalten Konzepte
der Nutzungsmischung, die Entwicklung von kompakten Stadten sowie einer
ausgewogenen Konzentration, wobei der Gedanke der Konzentration und der
Kompaktheit als langfristige stadtebauliche Vorgehensweise eine besondere
politische Bedeutung bekommt.

2.5.1.1 Dezentrale Konzentration (ab 1991)

Der Planungsansatz der ,Dezentralen Konzentration“ setzt sich mit der Entwicklung
der Stadt und ihrer Peripherie — Zukunft der Stadtregion — sowie deren
Wirkungszusammenhange auseinander. Die Stadtrander werden gepragt durch
die dynamische Entwicklung der Stadtzentren und besitzen keine eigene Identitat.
Das Konzept der ,Dezentralen Konzentration® soll eine ausgewogene
Weiterentwicklung der Stadte und Gemeinden ermdglichen und die Suburbanisierung
des Umlandes begrenzen. Das Leitbild verbindet punktuelle, zentrale Orte und
Entwicklungsschwerpunkte mit den linienhaften Verbindungsachsen und
Verkehrstrassen.  Innerhalb  der  historisch  gewachsenen, dezentralen
Siedlungsstrukturen wird an  bestimmten Standorten eine raumliche
Schwerpunktbildung angestrebt (Apel et al. 1995, S. 47).

Fir die nachhaltige Entwicklung der Stadtregion wird das Prinzip der Dezentralen
Konzentration als Modell fir kompakte und durchmischte Siedlungsstrukturen an
ausgewahlten dezentralen Standorten angefiihrt. Deren stadtebauliche Grundsatze
sind eine ressourcenschonende Fortentwicklung der Besiedlung, der Schutz von
Wasser, Luft und Boden, der sparsame Umgang mit der Energie, eine Verlangsamung
des Mobilitatswachstums, eine zeit- und energiesparende Abwicklung des Verkehrs

O -Regionale

Entwicklungszentren



sowie die Vermeidung der sozialen Segregation (Aring 1997, S. lI-VIIl).

Ein besonderes Beispiel fir Stadte, die sich dem Leitbild der Dezentralen
Konzentration angeschlossen haben, sind die Regionalstadte der Metropolregion
Berlin. Das regionale Strukturkonzept sieht sechs mittelfristig zu entwickelnde
Regionalstadte vor, welche sich in einem Radius von ca. 30 km um den
Kernstadtraum Berlin-Potsdam befinden. (Abb. 2.66)

Diese Stadte Brandenburg, Neuruppin, Eberswalde-Finow, Furstenwalde,
LUbben-Libbenau und Luckenwalde-Jiterbog sind ringférmig um die Kernstadt
und ihr unmittelbares Umland organisiert und besitzen eine eigene regionale
Zentralitat.In derFolgezeitentstehen weitere Entwicklungszentren (Brandenburg,
Luckenwalde-Jiterbog, Cottbus, Frankfurt (Oder), Eberswalde und Neuruppin).
Die Starkung dieser regionalen Entwicklungszentren schafft durch attraktive
Standortangebote Anreize flr unterschiedliche Investitionen. Darliber hinaus
wird durch die Entwicklung eines differenzierten Arbeitsplatzangebotes sowie
einer guten infrastrukturellen Ausstattung auch in den anliegenden landlichen
Raumen ein qualitativ hochwertiger Standort geschaffen. Die Vermittlerfunktion
zwischen Berlin und den Zentren aul3erhalb des Landes Brandenburg werden
somit in den Uberregionalen Leistungs- und Warenaustausch mit einbezogen
(HauBermann et al. 1996, S. 312 f.).

2.5.1.2 Zwischenstadt das Leitmodell fiir die Stadtregion (1994)

Dieses Modell wird vorrangig fur die Verbesserung der stark verstadterten
Region der westdeutschen Agglomerationen entwickelt. In den neuen
Bundeslandern fangt der Verstadterungsprozess der Stadtregion durch den
Einfamilienhaussiedlungsbau und dem massiven Bau von berdimensionierten
Einkaufszentren erstlangsam an, daherkann dieses Leitmodell der Zwischenstadt
als eine ArtVorbild fir die ausgewogene zukiinftige Entwicklung der ostdeutschen
Stadtregion genutzt werden. Das Modell der Zwischenstadt férdert die in
der Stadtplanung meist vernachlassigte Stadtregion als Gesamteinheit, die
Stadtregion bzw. Zwischenstadt wird als eigenstdndige Raumkategorie neu
definiert. Zwischenstadt ist die verstadterte Landschaft oder die verlandschaftete
Stadt und bezeichnet den Raum zwischen dem alten historischen Stadtkern
sowie der offenen Landschaft (Sieverts 1997, S. 7). Der Zwischenraum von Stadt
und Land (Zwischenstadt) ist durch die extreme Zersiedelung zum undefinierten
»oiedlungsbrei” und ,Speckgurtel“ verkommen.

Die zukilnftige Aufgabe liegt nun in der umfassenden Gestaltung der Stadt-Land-
Verflechtungen als ein soziales und kulturelles Raumkontinuum. ,Kénnte nicht
die Vision einer neuen Stadt-Kultur-Landschaft unter dem Druck 6kologischer
Probleme [...] zu einem Thema werden, das &ahnlich popular und politisch
breit unterstitzt wirde, wie seinerseits die Erhaltung und Erneuerung der
historischen Stadtkerne?” (Sieverts 1997, S. 161 f.) Nachhaltige ,Denkmodelle
und Planungskonzepte sind notwendig. Entscheidend fir eine humanere
Entwicklung der Zwischenstadt wird aber das Verhaltnis der Menschen zu ihren
Mitmenschen, zur kulturellen Qualitat ihrer Stadt und zur Natur ihrer Umwelt
sein.” (Sieverts 1997, S. 143) Eine wichtige Voraussetzung fir die Entwicklung
der Zwischenstadt ist eine neue politische und administrative Verfassung der
Zwischenstadt.

,Die Planungen fur den Regionalpark Rhein-Main konkretisieren die Vision
[Zwischenstadt], aus den von Bebauung freien Flachen zwischen den einzelnen
Siedlungsfeldern, die gegenwartig fast ausschliel3lich fir eine intensive
Landwirtschaft zugerichtet sind, eine aus Topographie und Geschichte entwickelte
und auf die Stadtfelder ausgerichtete, zusammenhangende erlebbare Landschaft
zu gestalten. Diese neue Landschaft kdnnte dem weitgehend gesichtslosen,
verstadterten Gebiet eine einzigartige Pragung geben.“ (Sieverts 1997, S.
98). Die folgenden Abbildungen (Abb. 2.67, 2.68) zeigen das Konzept offentlicher
Netzwerke im landschaftlichen Raum von Frankfurt.

Abb. 2.67

Rodgau, Beispiel Zwischenstadt

Abb. 2.68

Regionalpark Rhein-Main, Planung
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Abb. 2.69

Stadtenetze in Deutschland
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2.5.1.3 Leitidee der Stadtenetze (ab 1995)

Das deutsche Stadtesystem soll unter dem enormen globalen Anpassungsdruck
durch Stadtenetze gestarkt werden. Auf der kommunalen Ebene wird der
Planungsprozess reguliert und dynamischer gestaltet, die lokalen Eigenkrafte werden
parallel dazu gekraftigt und kooperativ gebtindelt. ,Der Grundgedanke ist, daf} die
Verdichtungsraume, aber auch die kleineren Agglomerationen in einem zunehmenden
Leistungsaustausch stehen und sich in ihren Funktionen immer starker spezialisieren
zum wechselseitigen Vorteil verstarkter 6konomischer und infrastruktureller Effekte.
Wesentliches Merkmal von Stadtenetzen ist neben der funktionalen Zusammenhange
die interkommunale Kooperation®. (Apel et al. 1995, S. 48)

.Die  Stadtenetze nehmen die allgemeine gesellschaftliche und
planungspolitische Tendenz auf, den Netzwerken und dynamischen
Kooperationsstrukturen starkeres Gewicht beizumessen. Dahinter steht der
Anspruch, gangige Formen der Stadtebaukooperation durch einen breiten
inhaltlichen Rahmen und durch eine starke regionalpolitische Komponente zu
starken.” (Schreckenberg et al. 1999, S. 116) Stadtenetze bilden eine Plattform
mit einer Bindung von kommunaler und regionaler Kooperation untereinander.
Diese aufgebaute Kooperation ist mit die wichtigste Aufgabe fir die interregional-
politische Planungsebene (Gatzweiler et al. 1999, S. 2 ff.).

In den unterschiedlichen Stadtenetzen, die sich bis jetzt in der Bundesrepublik
gebildet haben, findet sich Hannover im Stadtenetz ,Expo-Region* wieder, die
Stadt Leipzig gehoért zum ,Sachsisch-Bayerischen-Stadtenetz® und Minster
zum ,internationalen® Stadtedreieck Osnabriick-Minster-Enschede (Enschede
in NL). Magdeburg dagegen ist noch nicht mit anderen Stadten in einem
gemeinsamen Netz verbunden. (Abb.2.69) Die bisher zusammengeschlossenen
Stadtekooperationen, vergleiche vorherige Abbildung, werden in zukilnftigen
Foren weiter ausgearbeitet. Das Ziel dabei ist ,die aufgebauten
K.E.R.N. . ‘r
Nordsee Ostsee
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Kooperationsstrukturen auf Dauer zu erhalten und ihre Leistungsfahigkeit
kontinuierlich zu steigern. Hierfur sind in erster Linie die Akteure und Partner
in den einzelnen Stadtenetzen verantwortlich. Gleichzeitig ist jedoch die
Ubertragbarkeit der Erfahrungen auf andere oder neu entstehende Stadtenetze
zu sichern, damit alle interessierten Gemeinden und Regionen vergleichbare
Vorteile erlangen kdnnen.“ (www.Staedtenetz-forum.de/site1.html)

Die zusammengeschlossenen Stadtekooperationen vertreten folgende Zielsetzungen:

1. Die Stadtenetze des Forschungsfeldes miissen Gelegenheit erhalten, ihren
wechselseitigen Erfahrungsaustausch fortzusetzen (das Netz der Netze zu
erhalten) und vor allem auch auf die jetzt anstehenden Aufgaben der konkreten
Projektarbeit und der verstarkten politischen Legitimation auszudehnen.

2. Kommunen, die Kooperationsstrukturen gebildet haben oder bilden wollen,
mussen nicht nur die Erfahrungen und Erkenntnisse aus dem Forschungsfeld
und seinen Modellvorhaben zur Verfligung haben, sondern sie missen in
den Erfahrungsaustausch einschlief3lich einer kompetenten Diskussion dieser
Erfahrung mit den verantwortlichen Akteuren einbezogen werden.

3. Durch Ergebnistransfer und Erfahrungsaustausch sollen weitere Kommunen
zur Kooperation motiviert und ermutigt werden, wozu die groRe Bandbreite der
in den bisherigen Modellvorhaben beteiligten Stadte (von Landeshauptstadten
bis zur landlichen Gemeinde) vielfaltige Anknipfungspunkte bietet.

4. Es muss eine Basis geschaffen werden, um spezifische Problemfragen vertieft
zu behandeln und dadurch auch weiterhin inhaltliche Inputs fir die Arbeit der
Netze zu geben. Dabei geht es nicht darum, die allgemeine wissenschaftliche
Diskussion der Thematik Gbernehmen zu wollen. Vielmehr soll ein Instrument
geschaffen werden, mit dem sich die Netze Hilfe zur Selbsthilfe geben
konnen.

Im ,Forum Stadtenetze® wirken neben dem Bundesministerium fir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) und dem Bundesamt fir Bauwesen
und Raumordnung (BBR) die Landesplanungsbehérden und die kommunalen
Spitzenverbdnde mit. Die wichtigsten Mitwirkenden sind jedoch die
verantwortlichen Akteure in den einzelnen Stadtenetzen. ,Stadtenetze sind
Kooperationsformen von Kommunen einer Region, bei der die Partner freiwillig
und gleichberechtigt ihre Fahigkeiten und Potentiale blndeln und erganzen,
um gemeinsam ihre  Aufgaben besser erflillen zu koénnen.*
(www.staedtenetzforum.de/site1.html)

Die Rahmenbedingungen der Stadtekooperationen:

1. Stadtenetze beruhen auf der freien Entscheidung der beteiligten Kommunen,
die auch die Arbeitsfelder des Netzes eigenverantwortlich bestimmen.

2. Die in Stadtenetzen kooperierenden Kommunen sind unabhangig von
ihrer GroRe gleichberechtigte Partner, die auch ihre volle Selbstandigkeit
bewahren.

3. Stadtenetze haben ein gemeinsames Geschéaftsziel, zu dem alle Partner
Leistungen beitragen und von dem alle Nutzen erwarten.

4. Stadtenetze leben also von der Erwartung jeder einzelnen Kommune, dass
sie durch die Zusammenflihrung der Potentiale ihre Aufgaben besser erfiillen
konnen.

5. Stadtenetze bedingen deshalb nicht eine flachendeckende Abstimmung oder
einen vollen Interessenausgleich. In Stadtenetzen sind Konkurrenz und auch
unlésbare Interessenkonflikte méglich.

6. Das Geschéftsziel eines Stadtenetzes ist nicht eine einmalige oder auf
eine EinzelmalRnahme bezogene Kooperation, sondern auf mittel- bis
langfristigen Leistungszuwachs in mehreren wichtigen unterschiedlichen
Bereichen angelegt.

7. Stadtenetze entstehen nicht durch die Verlagerung bestimmter Aufgaben auf
eine andere Ebene oder durch eine eigene Organisation. Auch wenn fir
Netzaufgaben besondere organisatorische Vorkehrungen getroffen werden,
bleibt dennoch die Kooperation der Partner und ihrer Akteure entscheidend.

8. Ein Stadtenetz in diesem Sinne darf sich nicht auf unverbindlichen
Meinungsaustausch und bloRe Werbung beschranken, auch wenn diese ein
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wichtiges Motiv und eine wichtige Netzaufgabe sein und maRgeblich zum
Nutzen der Partner beitragen kdénnen. Der Anspruch auf Erzielung eines
Leistungszuwachses setzt jedoch voraus, dass sich die Kooperation auf
Arbeitsfelder erstreckt, in denen die Kommunen fir ihre Birger konkrete
Leistungen erbringen. Daraus folgt auch, dass die Fachverwaltungen der
Stadte unmittelbar in die Netzarbeit eingebunden sein missen.

9. Stadtenetze sollen raumbedeutsam sein. Unter Raumbedeutsamkeit wird hier
jede MalBnahme verstanden, die die Ausnutzung der Potentiale eines Raumes
beeinflusst und - so der Anspruch der Stadtenetze - zu einer effektiveren und
vertraglicheren Nutzung fuhrt.

10.Stadtenetze muissen einen klaren regionalen Bezug haben. Dies schlief3t
Netze aus, die einen rein thematischen Bezug haben, ohne in einem
zusammengehodrigen Raum diesen zu pragen und fir diesen gemeinsam
Verantwortung zu tragen.Wir meinen also Stadtenetze, die letztlich eine Region
oder den Teil einer Region bilden und neben dem gemeinsamen Geschéftsziel
auch durch eine regionale Identitat und eine gemeinsame Zukunft verbunden
sind. (Internet-Seite: www.staedtenetzforum.de/site1.html)

2.5.2 Leitbilder fur einen stadtvertraglichen Verkehr

Die zukunftige stéadtebauliche und verkehrliche Gestaltung der Stadt muss als
komplexe Aufgabe verstanden werden. Die Hauptvoraussetzung dafir ist die
enge Kooperation der einzelnen Planungséamter und Planer untereinander, so
wie es in der ehemaligen DDR Ublich war. Dort wurden stadtebauliche und
verkehrliche Planungskonzepte zusammen erarbeitet und darlber hinaus die
Aufstellung der GBP und GVP interdisziplindr betreut. Die wiederentdeckten
Planungsmethoden der Nutzungs- und Funktionsmischung erscheinen in den
verkehrlichen Leitbildern der ,Stadt der kurzen Wege“ sowie in der
~Chancengleichheit der Verkehrsteilnehmer*.

2.5.2.1 Chancengleichheit fir alle Verkehrsteilnehmer (ab 1990)

Seit der Einfuhrung der Generalentwicklungsplanung (Gesamtverkehrsplanung)
wird die zuvor nur auf den MIV ausgerichtete Verkehrsplanung umgehend mit
den Verkehrsarten des Umweltverbundes (OPNV, RADV und FUGV) erweitert.
Dabei spielen die Daten des Modal Splits eine besondere Rolle. Der klassische
Modal Split beschreibt nur den Anteil der Verkehrsarten MIV und OPNV,
d.h. die zurlckgelegten Wege bezogen auf motorisierte Verkehrsmittel. Der
erweiterte Modal Split beschreibt den Anteil aller Verkehrsarten (MIV, OPNV,
RADV und FUGV) am gesamten Personenverkehr in % (100% sind alle
Verkehrsarten zusammen). Ein ,idealer* Modal Split in Bezug auf eine zukunftige
,stadtvertragliche* Verkehrsentwicklung schafft die Verteilung bzw. Verlagerung
der Verkehrswege von jeweils 20% auf MIV, OPNV und RADV sowie 40% auf den
FulRgangerverkehr. In der Realitadt bewegen sich jedoch Personen zu 40% mit
dem Pkw fort und nur 10% benutzen entweder das Fahrrad oder ein 6ffentliches
Verkehrsmittel.

Das folgende Schema zeigt die zukinftige ideale Verteilung des Modal Splits
im Vergleich zu den konkreten Daten der Stadte Leipzig und Hannover
vor und nach der Wiedervereinigung. Dabei wird deutlich, dass sowohl in
Westdeutschland als auch in Ostdeutschland der MIV um die Halfte reduziert
werden muss. Die Werte des OPNV sind dem Ideal nahe, das OPNV-Netz muss
aber weiter ausgebaut werden, damit die Ausnutzung nicht wieder zurlickgeht.
Um den RADV in Ostdeutschland zu verbessern, muss ein sicheres und
weitreichendes Netz von Radverkehrswegen wie in westdeutschen Stadten
geschaffen werden. Das FuRwegenetz ist meist unattraktiv und wird besonders
in Westdeutschland nicht genutzt. Um eine Verdoppelung des FUGV in
westdeutschen Stadten zu schaffen, missen interessante Konzeptldsungen
entwickelt werden, welche das FuRBwegenetz sicherer und attraktiver
gestalten.



MIV OPNV RADV FUGV

Zukunftige 20% 20% 20% 40%
Idealverteilung

Ostdeutschland

(Leipzig) 1982* 20% 32% 6% 42%

und 1994* 36% 21% 6% 37%
Westdeutschland

(Hannover) 1981** 31% 21% 15% 33%

und 1991** 45% 22% 15% 18%

*Amt fiir Verkehrsplanung der Stadt Leipzig, Juni 1999 ** Broschiire des VOV 1981 und www.eave.de/winvwd/88.htm

Die Schwierigkeit zum Idealbild der Verkehrsartenverteilung zu gelangen, liegt
besonders in der Halbierung des MIV. Es miissen Anreize geschaffen werden,
welche den Umweltverbund im Gegensatz zum MIV attraktiver gestalten. Fiir den
Bereich des OPNV kann eine Alternative in der Reduzierung der Reichweite der
OPNV-Haltestellen sowie die Verkiirzung der zeitlich zuriickgelegten Strecken, im
Gegensatz zum MIV, liegen. Um einen zukiinftigen ,stadtvertraglichen” Verkehr
zu garantieren, muss jedoch nicht nur der Personenverkehr, sondern auch
der Guterverkehr verlagert werden, wobei besonders der StralRenguterverkehr
entweder auf den Schienenverkehr oder den Schifffahrtsverkehr verlegt werden
muss.

Eine weitere zukunftsorientierte verkehrsplanerische MalRnahme ist die
Geschwindigkeitsreduzierung in Ortschaften durch Verkehrsdadmpfung (Tempo
30) und Verkehrsberuhigung (Tempo 5). Dadurch wird die Chancengleichheit
besonders fir die Verkehrsteilinehmer RADV und FUGV erhéht. In den
verkehrsberuhigten Zonen ist der MIV und RADV gleichwertig. Der FUGV
hat in diesen Verkehrszonen besonders durch bauliche MalRnahmen Vorteile
gegenuber dem MIV. In dem neuen Verkehrsmodell der Fahrradstral3e hat der
RADV wiederum Vorrang vor dem MIV. Seit dem 1. September 1997 ermdglicht
die StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) Fahrradstral3en einzurichten (Abb.2.70,2.71).
Fahrradstral3en sind Strallen, die ausschlieRlich dem Radverkehr vorbehalten
sind. Radfahrer durfen dort nebeneinander fahren. Wenn Kraftfahrzeuge durch ein
Zusatzschild zugelassen werden, haben sie sich dem Radverkehr unterzuordnen.
Kraftfahrzeuge missen besonders vorsichtig und dirfen nur mit maRiger
Geschwindigkeit, etwa Tempo 25 fahren (www.pgv-hannover.de/Aktuelles).

Nach Harder sollen auflerdem die Hauptverkehrsstralen mit dem Limit Tempo 50
zu ,, Tempo 40 Zonen* umgestaltet werden, damit in allen Stadtbereichen der MIV
weiter ,verkehrsgedampft“ wird. Zusammenfassend kann die Chancengleichheit
der Verkehrsteilnehmer erreicht werden, wenn der Modal Split sich weiter dem
Idealbild angleicht. Dabei muss besonders der Umweltverbund weiter gestarkt
und die Temporeduzierung auf den Verkehrsstralen weiter verfolgt werden
(Harder et al. 1992, S. 201 ff.).

2.5.2.2 Stadt und Siedlungsstrukturen der kurzen Wege (ab 1995)

Im Rahmen der zweiten Konferenz der Vereinten Nationen Uber menschliche
Siedlungen (Habitat IlI) wird von den Landern des Nordens die Verpflichtung
eingegangenen, das Leitbild der ,Stadt der kurzen Wege“ zu férdern. Denn
dieses Leitbild zielt im Bereich der Verkehrsvermeidung auf die Reduzierung
der Wegelangen (Distanzen) und auf eine Mischung der Stadtfunktionen ab
(Abb. 2.72 ). Fur die Umsetzung des Leitbildes der ,Stadt der kurzen Wege*® ist
die Verkniipfung der Disziplinen Stadtebau und Verkehr besonders wichtig. Dies
wird nun zum ersten Mal in der bundesdeutschen Planung in Angriff genommen
(Schreckenberg et al. 1999, S. 18 ff.).

Siedlungsstrukturen der kurzen Wege sind nicht mit autofreien Gebieten
gleichzusetzen. Das Konzept der kurzen Wege soll durch stadtebauliche
MaRnahmen die Alltagsbewaltigung sowohl von Personen mit als auch ohne
.Pkw-Verfligbarkeit® erleichtern. Eine ausgewogene Nutzungsmischung bzw.
eine rdumliche Zuordnung von Arbeitsplatz-, Dienstleistungs-, Versorgungs-
und Freizeitangeboten einerseits und Wohnungsangebot andererseits, eine
vertragliche stadtebauliche Dichte und eine hohe Wohn- und Freiraumqualitat

Abb. 2.70

Mdinster, Fahrradstralie

Frankfurt, Fahrradstralie
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sind die stadtebaulichen Voraussetzungen fur kurze Wegeldngen von Personen.
Die harmonische Mischung der Nutzungen wird sich aber nur dann durchsetzen,
wenn die unterschiedlichen Nutzungsfunktionen untereinander vertraglich sind
(Schreckenberg et al. 1999, S. 29 ff.).

Die funf wichtigsten Planungsprinzipien fur Stadt und Siedlungsstrukturen
der kurzen Wege sind vertragliche Dichte, ausgewogene Nutzungsmischung,
ErschlieRung (fir den Umweltverbund), rdumliche Schwerpunkte bei dezentraler
Konzentration und Kooperation. ,Dichte ist eine wichtige Voraussetzung fir
Effizienz im Verkehr (hohe Anteile der Eigenfortbewegung und erfolgreiche
Bereitstellung von OPNV-Angeboten) oder Durchmischung von Siedlungen
mit Einzelhandels-, Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen. Es gibt
gleichzeitig Anzeichen fiur Obergrenzen einer vertraglichen Dichte, deren
Uberschreiten zu einer erheblichen Ausweitung des Freizeitverkehrs zu fiihren
scheint [...]. Die Mischung der verschiedenen Funktionen Wohnen, Arbeiten
und Versorgen schafft die Grundlage fiir verkehrssparsame Lebens- und
Wirtschaftsweisen durch die Reduzierung von Wegelangen, aber auch durch
die Schaffung lebendiger Siedlungen mit hoher Erlebnis- und Aufenthaltsqualitat
[...]. Die VerkehrserschlieRung einer Siedlung ist fur die tatsachlichen
Nutzungsvorgdnge von ausschlaggebender Bedeutung. Siedlungen ohne
hinreichenden OPNV-Anschluss legen den Bewohnern die Pkw-Benutzung nahe
[...]. Die Bildung raumlicher Schwerpunkte auf regionaler und kommunaler
Ebene ist die siedlungsstrukturelle Grundlage fur die Sicherung bzw. Schaffung
von Urbanitdt und das Ingangsetzen einer nachhaltigen Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung [...]. Angesichts der Komplexitdt des Themas der
verkehrssparsamen Siedlungsstrukturen sind die  verschiedensten
Fachdisziplinen und die unterschiedlichsten Ebenen bis hin zu Privatpersonen
und Wirtschaftssubjekten betroffen.“ (Schreckenberg et al. 1999, S. 81 ff.)

2.5.3 Zusammenhang der stadtebaulichen und verkehrlichen Leitbilder

Das Leitbild der Dezentralen Konzentration nutzt die verstadterte Region und
baut die Siedlungsstruktur an schon vorhandenen Achsen aus. Der verstadterten
Stadtregion, die nicht an den Siedlungsachsen der Stadte gewachsen ist, muss
eine eigenstandige Entwicklung zugesagt werden. Im Leitmodell ,Zwischenstadt*
erhalt die suburbane Region (Stadtregion) eine angemessene Eigenstandigkeit.
Die Forderung der kurzen Wege in Stadt und Region, um eine nachhaltige
Entwicklung zu garantieren, wird in erster Linie durch Nutzungsmischung
und Nutzungsdichte erreicht. Dardber hinaus bewirkt der Ausbau von
Stadtenetzen, d.h. Bildung von Netzwerken mitanderen Stadten, eine nachhaltige
Entwicklung des Planungsprozesses auf der kommunalen Ebene durch die
Stadtekooperation.

Die Darstellungdereinzelnen Leitbildernach derWiedervereinigung Deutschlands
zeigt, dass diese Konzepte alle ahnliche Ideen verfolgen. An erster Stelle steht die
Mischung der Funktionen im Quartier und die Vernetzung der einzelnen Stadte
und Regionen untereinander. Dartber hinaus ist eine interregionale Kooperation
der einzelnen Stadte und Gemeinden von besonderer Bedeutung. In erster Linie
erfordern die Ziele einer zukunftsfahigen Verkehrsentwicklung die Abwagung der
sozialen, 6kologischen, 6konomischen und kulturellen Aspekte der Stadt sowie
deren Wirkung auf die kérperliche und geistige Verfassung der Stadtbewohner.



2.6 Resiimee und Bewertung des ost- und westdeutschen
Planungsprozesses

2.6.1 Rahmenbedingung fiir das Stadtsystem im zentralistischen und
foderalistischen Regime

Die Vorgaben fir die Stadt unter zentralistischen Bedingungen werden bestimmt
durch die staatliche Verfligungsgewalt iber Grund und Boden. Die Investitionen
werden vom Staat bzw. der Partei dirigiert, die Anordnung der
Entscheidungsprozesse sind hierarchisch organisiert und werden zentral
koordiniert. ,Die gesamte Verfligung Uber den Stadtraum, Gber die verschiedenen
Nutzungen, Uber Zeitpunkt und Ausmalf} von Investitionen lag in staatlicher Hand
[...]- Das Endprodukt Stadt konnte in fachplanerischen Entscheidungsprozessen
theoretisch konstituiert und dann realisiert werden, da die staatlichen Organe
Uber alle Instrumente verflgten, die Planung zu implementieren [...]. Die Rate
und die kommunalen Verwaltungen waren mit der Ausfiihrung verbindlicher
Aufgaben befasst, wobei auf lokaler Ebene nicht die Kommune selbst, sondern
der Rat des Kreises das entscheidende Beschlussorgan war.” (HduBermann et
al. 1996, S. 8 ff.) Zusammengefasst ist die Nutzungsstruktur der Stadt durch
die einheitliche Gestaltung des Stadtzentrums sowie die Stadtstruktur durch
die kollektive Infrastruktur und die offentlichen Verkehrsmittel von politischen
Festlegungen abhangig. ,Die Stadt im Sozialismus entstand unter grundlegend
anderen Bedingungen: Es gab keine private Verfligung tiber Grund und Boden, alle
Investitionen wurden staatlich gelenkt, die Entscheidungsprozesse waren streng
hierarchisch gegliedert und sollten zentral koordiniert werden. Die Verfugung uber
den Stadtraum, Gber die Nutzung, Gber Zeitpunkt und Ausmalfd der Investitionen
lag vollkommen in staatlicher Hand®“ (Barth et al. 1999, S. 155) und ist somit
die Hauptvoraussetzung fir die stadtebauliche und verkehrliche Entwicklung der
Stadte.

Die stadtebauliche Entwicklung des Stadtsystems unterfdderalistischenVorgaben
wird rdumlich und baulich grundlegend durch Entscheidungen der privaten
Grundeigentimer bestimmt. ,Stadtplanung bewegt sich auf dem schmalen Grat
einer 6ffentlichen Planung auf privatem Terrain [...]. Stadtentwicklung ergibt sich
im Grundsatz immer aus Kompromissen zwischen privaten und 6ffentlichen
Interessen [...]. Stadtplanung ist heute mehr denn je Stadtmanagement und
vollzieht sich in permanenten Aushandlungsprozessen zwischen verschiedensten
Interessen. Dieser Steuerungsmodus kennt viele Akteure, die in einem prekaren
und komplexen Machtgeflige miteinander verbunden sind [...]. Die Struktur ergibt
sich also aus einer Vielzahl dezentraler Einzelentscheidungen, der Einflul} der
offentlichen Planung hinsichtlich der funktionalen und sozialen Nutzungsstruktur
darf getrost als gering bezeichnet werden. Im GroRen und Ganzen ist
Stadtentwicklung der Versuch, privaten Institutionen entweder den geeigneten
Rahmen zu bieten (Entwicklungsplanung), sie in einen stadtvertraglichen Rahmen
zu zwingen, oder neuerdings unter dem Eindruck des stadt6konomischen
Wandels immer haufiger zu stimulieren [...]. Neben der Aufgabe die
Stadtentwicklung zu steuern entscheiden die Stadtverwaltungen Uber die
Institution der Daseinsvorsorge und sie sind fir die technische Infrastruktur
verantwortlich, d.h. sie organisieren eine ganze Palette von kulturellen, sozialen
und technischen Dienstleistungen. Diese Dienstleistungen fir ihre Birger bilden
neben den Entscheidungen Uber die Fldchennutzung und Bauplanung nach wie
vor einen Kern kommunaler Selbstverwaltung und sind wichtige Gegenstande
lokaler Politik.“ (HauBermann et al. 1996, S. 6 f.)

Allgemein ist festzustellen, dass die Phasen der Stadtentwicklung (Urbanisierung
und Suburbanisierung) in Ost- und Westdeutschland seit 1945 sehr
unterschiedlich verlaufen sind. In der Bundesrepublik verstarkt sich nach
einer kriegsbedingten Desurbanisierung und einer Wiederaufbauphase
(Restaurationsphase) in den Jahren 1945-60 die Suburbanisierungstendenz
bis 1975. Es kommt zu einer Verlagerung der Wohnstandorte heraus aus
dem Stadtkern hinein ins Umland. Die Ausdehnung des suburbanen Raumes
erfolgt meist entlang der vorhandenen Verkehrsstral’en, dieser Trend flhrt
zu einer starken Trennung der Wohn- und Arbeitsbereiche und somit zum
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Abb. 2.73

Schema: Suburbanisierung
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Anstieg des Pendlerverkehrs. Die Gemeindeflachenerweiterung (Eingemeindung
von Umlandgemeinden) Mitte der 70er Jahre verringert die Intensitat der
Suburbanisierung durch extrem niedrige Baudichten. In den 80er Jahren
findet die Rulckbesinnung auf urbane Qualitdten (Innenentwicklung und
behutsame Stadterneuerung, vergleiche Kap. 2.3.3.3) statt. Nach den Phasen
der Urbanisierung (1945-60) sowie der Suburbanisierung (1960-75) erfolgt
eine Desurbanisierung und Reurbanisierung der Stadtstruktur. Die Stadtkerne
erfahren einen Bevodlkerungszuwachs, der jedoch geringer ist als in den
Kreisen im Stadtumland. Ende der 80er, Anfang der 90er Jahre setzt erneut
ein starkes Wachstum der Siedlungs- und Verkehrsflachen, bedingt durch
die Wanderungsgewinne, den Zuzug ostdeutscher Birger und die allgemeine
Verkehrszunahme, in der Region ein. Gleichzeitig verzeichnen auch die Kernstadte
deutliche Bevolkerungsgewinne.

In der ostdeutsche Stadtentwicklung findet nicht eine so starke Zersiedlung
der Stadtstruktur statt. Das Prinzip der kompakten Stadtstruktur wird durch
stadtebauliche MalRnahmen innerhalb des Stadtgefliges weitergefiihrt. Nach der
Restaurationsphase (1945-60) und der Urbanisierungsphase (1960-70) vollzieht
sich die Siedlungsentwicklung innerhalb des Stadtkerns sowie am Stadtrand
bis 1985. Die GroRwohnsiedlungen des komplexen Wohnungsbaus entstehen
in den 70er Jahren im Vorortring innerhalb der Kernstadt. Die darauffolgende
Innenentwicklung (komplexe Umgestaltung, vergleiche Kap.2.3.1.7) der Stadtkerne
erfolgt in den 80er Jahren bis zur Wiedervereinigung Deutschlands. Durch
die komplexe Umgestaltung wird der innerstédtische Bereich attraktiver und
es erfolgt ein Bevdlkerungszuwachs innerhalb des Stadtkerns sowie ein
Bevdlkerungsriickgang in der Stadtregion. Erst nach der Wiedervereinigung 1990
entstehen verstarkt Einfamilienhaussiedlungen und grof’e Einkaufzentren im
Stadtumland (Ackermann et al. 1995, S. 21 f.). (Abb. 2.73)

T— garJ:harer Raum
- . Umlandring
1, Umlandring
~ Vorortring
—— Stadtgrenze Kernstadt
— Stadtkern

1. Phasen der Stadtentwicklung in Westdeutschland

© o 00O

1945-1950 1950-1960 1960-1975 1875-Ende seit Ende

der 80er J. der 80er J.
Urbanisierung Urbanisierung Suburbanisierung  Suburbanisierung  Suburbanisierung
Schwerpunkt Schwerpunkt Schwerpunkt Schwerpunkt Desurbanisierung
Stadtkern Vorortring 1. Umlandring 2. Umlandring Reurbanisierung

2. Phasen der Stadtentwicklung in Ostdeutschland
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1945-ca.1958 1958-Ende Ende der 60er J. 1980-1990 seit 1990
der 60er J. -ca.1980
Urbanisierung Urbanisierung Urbanisierung Urbanisierung Suburbanisierung
Schwerpunkt Schwerpunkt Schwerpunkt Schwerpunkt Schwerpunkt
Stadtkern Kernstadt Vorortring Kernstadt 1. Umlandring



2.6.1.1 Vergleich der Stadtsysteme im Uberblick

Die folgende Tabelle zeigt die ost- und westdeutschen Stadtsysteme und deren
politische und wirtschaftliche Vorgaben im Vergleich:

Stadtsystem der DDR

Stadtsystem der BRD

Politische Grundlage:

Zentralistischer Staats-
sozialismus

Demokratischer Foderalismus

Wirtschaftliche Grundlage:

Planwirtschaft

Soziale Marktwirtschaft

Eigentum an Grund
und Boden:

fast ausschlielilich staatlich
(volkseigen, genossenschaftlich
und kommunal)

Uberwiegend privat (z.T.
kommunal)

Auftraggeber und Durch-

prozess der Stadtent-

wicklung:

fuhrung der Stadt- bzw. staatlich privat, kommunal und staatlich
Verkehrsplanung:

Investitionsdurchflihrung kommunal und staatlich
(einschlieBlich Koordinier- staatlich (erst seit 1995 Privat-
ung und Finanzierung): investorenfinanzierung)
Eigentum an Verkehrs-

infrastruktur und Verkehrs- staatlich vorwiegend kommunal
betrieben:

EinfluBnahme der Kom-

munalpolitiker auf die gering entscheidend
Stadtentwicklung:

Mitwirkung von  Privat-

personen und  Unter- gering bedeutend
nehmen auf die

Stadtentwicklung:

Verantwortung flir den

Gesamtentscheidungs- vorrangig Parteientscheidung Rat der Stadt/Gemeinde

der SED

(alleinige Verantwortung,
politische Eigenentscheidung)

Quelle: eigene Tabelle mit Unterstiitzung von Schleife und Harder
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2.6.2 Vergleich des ost- und westdeutschen Verkehrssystems

Die Verkehrsplanung in den westdeutschen Stadten zeichnet sich durch die
Nutzung der schon vor dem Krieg vorherrschenden Verkehrsdichte in den
Innenstadten aus. Es werden die Hauptverkehrsstralten verbreitert und es
entstehen Umgehungsstrallen, Tangenten am Stadtrand sowie FulRgangerzonen
in der Innenstadt. Die Tertidrisierung der Innenstadte, die Suburbanisierung
des Umlandes durch den Eigenheimbau und die GroRsiedlungen am Stadtrand
sowie die Flachensanierung in den Altbauquartieren flihren zu einer starken
Nutzungsentmischung. Darlber hinaus werden die Gebiete am Rande der
Stadt im groRen MaRe durch den Individualverkehr erschlossen, trotz einer
ausgebreiteten Versorgung durch den OPNV. Das Ziel der Stadtplanung bis in die
70er Jahre ist die Entwicklung der Stadte nach dem Leitbild der autogerechten
Stadt. Erst durch die negativen Folgeerscheinungen durch den Anstieg des
MIV werden Mallnahmen zur Verkehrsberuhigung entwickelt und umgesetzt
(HauBermann et al. 1996, S. 189).

In den ostdeutschen Stadten werden in den 50er und 60er Jahren breite
HauptstralRen gebaut. Diese Verkehrsachsen dienen jedoch nicht dem MIV,
sondern sind Schauplatz fir staatliche FlieB- und Standdemonstrationen. In
der sozialistischen Stadtplanung wird der Verkehr zentral und maéglichst rational
geplant, um ,eine groRtmaogliche Effektivitat in der Erstellung und Auslastung
der Verkehrsanlagen“ (HauBermann et al. 1996, S. 190) zu erzielen. In
Ostdeutschland wird bereits Ende der 60er Jahre das Leitbild der autogerechten
Stadt verlassen. Die Eisenbahn ist der Hauptverkehrstrager des Personen- und
Guterverkehrs. Durch die internationale Erddlkrise in den 70er Jahren werden
die Gutertransporte von der Stralle auf die Schiene verlagert. In der DDR wird
nur 20% des Guterverkehrs auf der Strafle abgewickelt, in der BRD werden im
Gegensatz dazu 70% der Guter auf der Stral3e transportiert (Eckart et al. 1998,
S. 145).

Durch den Bau von randstadtischen Grof3siedlungen werden auch die
Stralenbahnnetze (S-Bahnnetze) in den Stadten massiv ausgebaut. Dadurch
kann der flieRende Berufsverkehr der Bewohner aus den Neubaugebieten zum
Stadtzentrum garantiert werden. Trotz der Ausweitung des OPNV-Netzes und der
schwierigen und teuren Beschaffung eines Pkws steigt der Motorisierungsgrad ab
Mitte der 70er Jahre auch in der DDR an. In den Generalverkehrsplanen bis 1990
wird jedoch die Weiterentwicklung des OPNV als Kernstiick des Stadtverkehrs
vorausgesetzt (HauBRermann et al. 1996, S. 191 f.). Mitte der 80er Jahre erfolgt ein
Ausbau der Infrastrukturim Nordraum der DDR durch den Bau von Eisenbahnstrecken
und das neue Autobahnnetz nach Rostock. Im Stdraum erfolgt eine Erweiterung der
Autobahn zwischen Leipzig und Dresden (Eckart et al. 1998, S. 145).

2.6.2.1 Vergleich StadtstraRen und Motorisierung in Ost- und Westdeutschland

Der Motorisierungsgrad steigt sowohl in der Bundesrepublik als auch in der
Deutschen Demokratischen Republik in den Jahren von 1965 bis 1990 stark
an. Denn auch in der DDR ist der Wunsch nach einem eigenen PKW weit
verbreitet, der Motorisierungsgrad bleibt nur deshalb auf niedrigem Niveau, weil
die Versorgungslage so schlecht ist. Ab Mitte der 70er Jahre bis heute steigt der
Motorisierungsgrad in Ostdeutschland auch kontinuierlich an.

Die folgende Abbildung (Abb. 2.74) zeigt den Motorisierungsgrad, d.h. den Pkw-
Bestand pro Einwohner in Ost- und Westdeutschland von 1960 bis 1990. Dabei
wird deutlich, dass der Motorisierungsgrad 1970 bis 1975 in Westdeutschland
noch drei bis vier mal so hoch war wie in Ostdeutschland. In den 80er Jahren
nimmt der Trend zum privaten PKW zu, der Motorisierungsgrad ist in der BRD in
den Jahren 1985 und 1990 dann nur noch doppelt so hoch wie in der DDR.

Zugleich wird diese Entwicklung durch die Tabelle des Kraftfahrzeugbestandes
im Vergleich zum Pkw-Bestand (1955-2000) in Ost- und Westdeutschland
verdeutlicht:



Jahr BRD DDR

1955 5.374.960 Kfz / 1.747.555 Pkw 629.015 Kfz/ 117.072 Pkw
1965 12.167.801 Kfz / 9.267.423 Pkw 2.169.804 Kfz/ 641.385 Pkw
1975 21.223.710 Kfz / 17.898.297 Pkw 3.777.192 Kfz / 1.880.478 Pkw
1985 30.617.641 Kfz / 25.844.520 Pkw 5.282.239 Kfz / 3.306.230 Pkw
1990 35.748.278 Kfz / 30.648.811 Pkw 6.902.755 Kfz / 4.817.001 Pkw
1995 47.486.278 Kfz / 40.404.294 Pkw 7.837.299 Kfz / 6.874.552 Pkw
2000 51.364.673 Kfz / 42.839.906 Pkw 8.107.829 Kfz / 6.934.618 Pkw

Quelle: Deutsche Shell AG ,Mehr Autos - weniger Verkehr?“, S.42 f., Hamburg 2001

Es ist auffallig, dass der Kfz-Bestand in Westdeutschland alle 10 Jahre um 6-8
Mio. ansteigt und ab 1994 nur noch um 4 Mio. anwéachst. In Ostdeutschland steigt
der Kfz-Bestand kontinuierlich um 1 bis 2 Mio. an und ahnlich wie in den alten
Bundeslandern ab 1995 nur noch um 250.000. Darlber hinaus ist anzumerken,
dass der Pkw-Bestand sowohl in Westdeutschland als auch in Ostdeutschland
im Verhaltnis zum Kfz-Bestand prozentual starker ansteigt. In der BRD sind
1955 nur 1/5 des gesamten Kfz-Bestandes Pkw, dagegen 1995 in den alten
Bundeslandern 4/5 des Kfz-Bestandes sind Pkw. In der DDR sind 1955 nur ca.
1/6 des Kfz-Bestandes Pkw, allerdings 1995 in den neuen Bundeslandern schon
rund 3/4.

Ein wichtiges Kriterium fir die Entwicklung des Stadtverkehrs liegt in der
Hierarchisierung des Stralennetzes durch unterschiedliche StraRenquerschnitte.
In der DDR und der BRD werden die StralRen wie folgt unterschieden: In
Ostdeutschland wird die HauptverkehrsstralRe (StralRenklasse |) mit Stadtautobahn
und Schnellstralle und die VerkehrsstraBe (StralRenklasse Il) differenziert,
in Westdeutschland werden Straflen in Stadtautobahn (Strae |. Ordnung),
die HauptverkehrsstraBen (Strale Il. Ordnung), Sammelstralen (Strale Ill.
Ordnung) und Anliegerstral3en (Straf3e IV. Ordnung) eingeteilt. Die dazugehorigen
StralRenquerschnitte werden in den anschlieBenden Abbildungen dargestellt.
In diesen Abbildungen wird deutlich, dass in Westdeutschland die
StraRenquerschnitte der Anlieger-, Sammel- und Hauptverkehrsstralen merklich
schmaler angelegt werden als in Ostdeutschland, erst bei der Stadtautobahn
wird dem Kfz in Westdeutschland (12,25 m) mehr Platz eingerdumt als in
Ostdeutschland (10,50 m). In einigen Fallen werden auf der ostdeutschen
Stadtautobahn zwischen den Spuren des Gegenverkehrs keine Leitplanken
wie in Westdeutschland eingebaut. Dies sowie der groliere Strallenraum bei
den westdeutschen Stadtautobahnen geschieht aus Sicherheitsgriinden. Die
Querschnitte der westdeutschen Strafen Il. bis IV. Ordnung werden enger
gestaltet, um dem FUGV und RADV noch gentigend Wegbreite zu garantieren.

2.6.2.2 OPNV-Netz im ost- und westdeutschen Vergleich

Der enorme Benutzungsgrad des OPNV in der DDR ist das Resultat der push-
und pull-Faktoren, wobei die geringe Verfligbarkeit iber Pkws und der hohe
Benzinpreis den push-Effekt darstellt und das hervorragende sowie glinstige
OPNV Angebot den pull-Effekt erzeugt (HaduBermann et al. 1996, S. 194). Der
dreimal héhere Benzinpreis im Gegensatz zum Fahrticket sowie die Einschrankung
der PKW-Produktion, mit Wartezeiten bis zu 10 Jahren auf ein eigenes Auto,
veranlalt die Birger in Ostdeutschland den OPNV starker zu nutzen als
in Westdeutschland. (Abb. 2.76, 2.77) Das Diagramm zeigt die Ausweitung der
StralRenbahnstreckenlange in Metern pro Einwohner in Ost- und Westdeutschland,
Vergréferung siehe auch S. 232 und 233. Trotz verstérktem Ausbau des
westdeutschen OPNV-Netzes seit Anfang der 70er Jahre nimmt die Streckenlange des
StralRenbahnnetzes in Ostdeutschland im Gegensatz zu Westdeutschland erheblich
zu. Dies liegt besonders am verstarkten Bau von U-Bahnlinien und Stadtbahnlinien
Ende der 70er Jahre in westdeutschen Stadten. Das Streckennetz wird bis 1986 bei
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U-Bahnen zu 142 km und Stadtbahnen zu 297 km ausgebaut (Rabbel et al. 1986,
S.19).

Zusammenfassend wird fur die verkehrliche Entwicklung in Ost- und
Westdeutschland festgestellt, dass der Modal Split noch Mitte der 50er Jahre in
der DDR und der BRD gleich ist. Von 1960-1973 vervierfachte sich die Zahl der
zuruckgelegten Kilometer mit dem Pkw in der BRD. ,Durch die systematische
Vernachlassigung des offentlichen Personennahverkehrs und das Versdumen
eines weiteren Ausbaus setzte die Massenbewegung zum Auto erst richtig ein
[...]- Im Westen hat der tberdimensionierte Ausbau des StralRennetzes nicht zur
grundlegenden Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse gefiihrt, sondern deren
taglichen Kollaps in vielen Stadten mit verursacht [...]. Deshalb ist es dringend
erforderlich, den ostdeutschen Nachholbedarf [seit 1990] in bezug auf den
autogerechten Stadtumbau argumentativ zu entkraften.” (HauBermann et al.
1996, S. 200 f.). Der sprunghafte Anstieg der privaten Motorisierung trifft nach
der Wende 1990 in den neuen Bundesléandern auf eine ungiinstige verkehrliche
Infrastruktur, auch durch die Erhéhung des Guterverkehrs auf den Strafl3en ist das
Verkehrsaufkommen im Bereich des Kraftverkehrs drastisch angestiegen und kann
durch die bestehenden ostdeutschen Verkehrsnetze nicht abgedeckt werden.

Der Ausbau des StralRennetzes sowie die Erweiterung des OPNV-Netzes in Ost-
und Westdeutschland zeigt sich besonders in der nachfolgenden Statistik aus dem
Jahre 1995 (Abb. 2.78 ): Dabei wird deutlich, dass selbst flinf Jahre nach der Wende das
Eisenbahn- und StralRenbahnnetz in den neuen Bundeslandern besser ausgestattet
bzw. verdichtetist als in den alten Bundeslandern, dagegen das Stadtschnellbahnnetz
mit S-Bahn und U-Bahn etc. in Westdeutschland eine dreimal so hohe Netzdichte
aufweist wie in Ostdeutschland. Im Bereich des MIV zeigt sich, dass das westdeutsche
StraRennetz doppelt so verdichtet ist wie das ostdeutsche Netz, wobei die Entwicklung

Verkehrswegenetze in West- und Ostdeutschland

Streckenlinge Netzdichte
km km/1.000 km’ Gebiets-
fliche

West Ost West Ost
Eisenbahn 26.949 14.040 108 130
darunter:
Hauptstrecken 18.200 7.537 73 69
mehrgleisig 12.373 4226 50 39
elektrifiziert 11.693 4.025 47 37
Offentlicher
Stralenpersonen-
verkehr 1.918 987 5 2 9,1
davon:
Stralenbahn 1.316 948 52 8,7
Stadtschnellbahn'’ 562 26 2,3 0,2
Stralen 500.960 128.150 2.010 1.180
davon:
Bundesautobahnen 8.959 1.850 36 17
Bundesstrafien 31.000 11.300 124 104
Sonstige? 461.000 115.000 1.850 1.059
1) U-Bahnen, Hoch- und Schwebebahnen
2) Landes-, Kreis- und Gemeindestralien

des Autobahnnetzes besonders im Westen Deutschlands stattfindet.

Die Zukunft eines nachhaltigen Stadtverkehrs liegt demnach in der Verlagerung
des motorisierten Individualverkehrs auf den 6ffentlichen Personennahverkehr sowie
des StralRen-Guterverkehrs auf die Schiene. Diese Kriterien sind nicht neu fir
die ostdeutsche Verkehrsentwicklung, denn sie waren schon damals eine wichtige
Eigenschaft der Generalverkehrsplanung. Vor der Wende werden in der DDR nur
20% des Guterverkehrs auf der Stralde abgewickelt, im Gegensatz zu 70% in der



BRD.
2.6.3 Bewertung der unterschiedlichen Planungsgrundlagen (Rechtsnormen)

Nach welchen Planungsprinzipien verlauft der Wiederaufbau und Ausbau der Stadte
in Ost- und Westdeutschland?

In der DDR orientieren sich in der stalinistischen Phase von 1949 bis 1953 die neuen
Leitbilder der Wiederaufbauphase an sowjetischen Vorgaben. Realisiert werden in
dieser Zeit Zentrale Platze und Aufmarschplatze fir Stand- und FlieRdemonstrationen
sowie neue sozialistische Stadte fiir die Wiederherstellung bzw. Neuansiedlung von
Industriegebieten. Im Bereich der Verkehrsentwicklung werden Hauptmagistralen
fir Grof3demonstrationen angelegt, dabei wird der FulRganger zum MalRstab fiir
die Planung. In den neuen sozialistischen Stadten Stalinstadt (1952), Hoyerswerda
(1957) und Schwedt (1959) wird ein Verkehrsnetz aus hierarchisch geordneten, klar
gegliederten Haupt- und NebenstraRen zugrunde gelegt.

Die Wende im Bauwesen in der Epoche Ulbrichts von 1954 bis 1973 geschieht
durch die Umstellung der Bauproduktion auf industrielle Bauverfahren. Sie ist zu
Beginn noch angelehnt an die sowjetische Diskussion des ,Schnelleren, billigeren
und besseren Bauens®. Durch die Typisierung und Montagebauweise werden
in kirzester Zeit Gebdude und Wohngebiete nach sozialistischem Anspruch
durch sozialistische Wohnkomplexe entwickelt und realisiert. Das Konzept der
verkehrlichen ErschlieRung dieser Gebiete schlielt den Durchgangsverkehr aus
und lasst vorrangig Ziel- und Quellverkehr zu.

Trotz dieser effektiveren industriellen Bauweise kann der allgemeine
Wohnungsnotstand nicht gedeckt werden. Zu Beginn der Honecker-Ara von
1974 bis 1989 wird deshalb ein umfangreiches Wohnungsbauprogramm
verabschiedet, welches bis 1990 rechtskraftig und stadtbildprégend fur die gesamte
Stadtentwicklung ist. Die Realisierung von Gebduden und Siedlungen mit
vorkonstruierten Typen ist im innerstadtischen Bereich aus Platzmangel und der
fehlenden Nahe zum Plattenbauwerk nicht mdglich. Der komplexe Wohnungsbau
entstehtdeshalb auRerhalb des Stadtzentrums am Stadtrand und erzeugt zusatzlichen
Personenverkehr. In diesem Zusammenhang werden SV-Bahnstrecken neu gebaut
und die vorhandenen Stralenbahnlinien in Richtung der neuen Grofsiedlungen
ausgebaut bzw. verlangert. Innerhalb der Siedlung wird das Verkehrsnetz differenziert.
Es entsteht ein StralRennetz firr den flieRenden und ruhenden Verkehr (MIV) sowie
ein eigenes Wegenetz fiir den Radfahr- und Fuligangerverkehr.

In der Zeit des extensiven Wohnungsbaus am Stadtrand werdenim innerstadtischen
Bereich durch staatliche Anordnung der Aufbau von sozialistischen Stadtzentren
von 1960 bis 1975 und die komplexe Umgestaltung von 1980 bis 1989 geregelt.
Im Rahmen der Entwicklung von sozialistischen Stadtzentren werden weitraumig
FuRgangerbereiche Magdeburg (1965), Rostock (1968), Berlin (1969), Dresden
(1969) und Leipzig (1973) zur Aufwertung des Stadtzentrums mit Einkaufs- und
Gaststatten, Kultur-, Bildungs- und Dienstleistungseinrichtungen errichtet. 1987
werden ,Richtlinien fir die Planung und Gestaltung des Verkehrs in innerstadtischen
Umgestaltungsgebieten®verabschiedet. Diese sehendieVerkehrsberuhigunginden
Wohngebieten, die Verbesserung der Erreichbarkeit der OPNV-Haltestellen (< 600
m) und den Bau von Radverkehrsanlagen vor. Verkehrsplanerische MaRnahmen
innerhalb der komplexen Umgestaltungsgebiete umfassen zusatzlich den Ausbau
von Flachen fiir den ruhenden Verkehr, so auch fur Versehrtenfahrzeuge, um es

behindertengerechter zu gestalten.

Die geltenden Gesetze, Verordnungen und Richtlinien in der DDR werden
zunadchst im Aufbaugesetz von 1950 fest geschrieben. Die Verordnungen
zur Industrialisierung des Bauwesens sehen ab 1955 die Typisierung (z.B.
unterschiedliche Wohnbauserien) des Bauwesens vor und schaffen eine fast
monotone  stadtebauliche  Ausrichtung. Die  Komplexrichtlinien  flr
Neubauwohnungen von 1981 sehen neben der Planung fir den komplexen
Wohnungsbau auch den komplexen Bau von gesellschaftlichen Einrichtungen,
Frei- und Verkehrsflachen und Ausstattung der technischen Versorgung vor. Die
Uberarbeiteten ,Grundsatze der sozialistischen Entwicklung von Stadtebau und
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Architektur (1982) und die ,Komplexrichtlinien fur die stédtebauliche Planung*
(1985) sind darauf ausgerichtet den neuen Methoden des Stadtebaus sowie des
Verkehrswesens gerecht zu werden.

In der BRD entsteht in den Jahren 1945 bis 1965 die gegliederte und aufgelockerte
Stadt unter dem Einfluss der Uberarbeiteten Charta von Athen und ist das
entscheidende Leitbild fir den Wiederaufbau. Das Leitbild dient der Auflockerung
und Gliederung der gesamten Stadtstruktur. Dementsprechend werden viele
westdeutsche Stadte nach dem Zweiten Weltkrieg neu konzipiert und ausgebaut.
Die Neuordnung des Stadtkerns geschieht durch moderne Verkehrsachsen und
Siedlungsstrukturen. Die Errichtung von Wohngebieten (EFH und Reihenhauser)
aulerhalb der Stadt, bedingt durch die Auflockerung, hat einen Anstieg des
MIV besonders des Pendlerverkehrs zur Folge. Dadurch steigt die Nutzung des
privaten Pkws, es erfolgt ein intensiver Stral3enausbau zur ErschlielRung der aulen
liegenden Siedlungen und deren Vernetzung mit den innerstadtischen Quartieren.

Nach der umfassenden Auflockerung der Stadtstruktur werden neue Konzepte
zu einer Verdichtung entwickelt. Das stadtebauliche Leitbild der ,Urbanitat durch
Dichte* (1960-75) sowie das verkehrliche Leitbild der autogerechten Stadt (1955-70)
beeinflussen die Stadtentwicklung in den 60er und 70er Jahren erheblich. Die
Umsetzung dieser Leitbilder fihrt zu einer Ausweitung der Stadtstruktur in die
Stadtregion und zu Trabantenstadten am Stadtrand. Es entstehen vielgeschossige,
dichte Gebdude im Stadtzentrum und verdichtete GroRwohnsiedlungen auf
der ,grinen Wiese®. Darliber hinaus werden die Innenstddte zu monotonen
Dienstleistungszentren ausgebaut. Durch den Anstieg der privaten Motorisierung
und des Pendlerverkehrs werden die innerstadtischen Wohnviertel sowie die
Strallennetze zwischen Stadtkern und GroRsiedlung stark belastet. Dies flihrt zur
politischen Forderung des Ausbaus des gesamten OPNV-Netzes.

Dem Trend der hemmungslosen Stadterweiterung (Suburbanisierung) soll ab
Mitte der 70er Jahre durch die Leitbilder der behutsamen Stadterneuerung
(1970-85) sowie der Okologisch orientierten Stadtentwicklung (1980-90)
entgegengewirkt werden. Diese stadtharmonischen Leitbilder unterstitzen im
Gegensatz zurextremen Stadtausdehnungdie Innenentwicklung (Reurbanisierung)
und Okologische Entwicklung der Stadte. In diesem Zusammenhang werden
die innerstadtischen Wohnquartiere durch umfassende Sanierungsmaflinahmen
aufgewertet und die Innenstadte wieder neu durchmischt. Im Zuge der
innerstadtischen Erneuerung entstehen fir die Aufwertung des FUGV autofreie
Fuldgéngerzonen im Stadtzentrum. Konzepte der Verkehrsdampfung (Tempo 30)
und Verkehrsberuhigung (Tempo 5) in den innerstadtischen Wohnquartieren
werden realisiert. Neue Radverkehrsanlagen mit einem durchgangigen Netz sowie
Abstellanlagen werden gebaut. Neue Konzepte fiir das Umsteigen vom PKW auf
die Bahn werden entwickelt, P+R Flachen machen im innerstadtischen Bereich
ein Umsteigen von MIV auf den OPNV mdglich. Durch diese umfangreichen
verkehrsplanerischen MalRnahmen wird der Umweltverbund grundlegend
unterstitzt, um diesen im Gegensatz zum MIV attraktiver zu machen.

Das Aufbaugesetz der Lander schafft 1950 die Erhaltung des féderalistischen
Systems in Westdeutschland. Mit der Einfiihrung des Bundesbaugesetzbuches
(BBauG) werden 1960 auch Belange der verkehrlichen Entwicklung in die
Bauleitplanung aufgenommen, 1965 wird die konkrete Generalverkehrsplanung
in das Bundesbaugesetz integriert. Durch den starken Verfall der Altbausubstanz
in den innerstadtischen Wohnquartieren wird das Stadtebauférderungsgesetz
1971 eingeflhrt und schafft die rechtliche Grundlage fir eine umfangreiche
Modernisierungs- und Sanierungswelle der Altbausubstanz in den
innerstadtischen Wohnbereichen. Durch die steigende Motorisierung wird
die Generalverkehrsplanung 1975 zur Generalverkehrsentwicklungsplanung
(Gesamtverkehrsplanung) umbenannt und beinhaltet bzw. regelt folglich alle
Verkehrsarten wie den motorisierten Individualverkehr (MIV) und den
Umweltverbund mit éffentlichem Personennahverkehr (OPNV), Radwegeverkehr
(RADV) sowie FuBgangerverkehr (FUGV). Im Zuge des Ausbaus der Beteiligung
der Blrger am Planungsprozess, besonders geférdert durch unterschiedliche
Birgerinitiativen von 1968, wird 1976 der § 2a des BBauG (spater § 3 des



BauGB) als Rechtsgrundlage der Birgerbeteiligung an der Stadtplanung in das
Bundesbaugesetz eingefiihrt. Mit der Einfiihrung des Baugesetzbuches (BauGB)
1987 werden die Bereiche Stadtebau, Verkehr und Umweltbelange rechtlich
geregelt. Dabei spielt besonders das Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz
(UVPG) von 1990 eine wichtige Rolle, da nun erstmals die umweltgerechte
(6kologische) Stadt- und Verkehrsplanung rechtlich abgesichert wird.

Nach der Wiedervereinigung 1990 missen zahlreiche westdeutsche
Gesetzeswerke auf die anders gelagerten Probleme der ostdeutschen Stadte
Ubertragen werden. Das Investitions- und MaRnahmengesetz (BauGB-MalnG)
wird innerhalb von kirzester Zeit entwickelt, um die Bewaltigung der
Anpassungsprozesse Ostdeutschlands gesetzlich zu regeln. Im Mittelpunkt
der stadtebaulichen MaRnahmen steht die Sicherung und Verbesserung des
Wohnraumbestandes in den GroRBwohnsiedlungen sowie die Revitalisierung der
Innenstadte. Die zukilinftige stddtebauliche und verkehrliche Gestaltung der Stadt
muss als komplexe Aufgabe verstanden werden. Die Hauptvoraussetzung dafur
ist die enge Kooperation der einzelnen Stadt- und Verkehrsplanungsémter und
Planer untereinander, so wie es in der ehemaligen DDR ublich war. Dort wurden
stadtebauliche und verkehrliche Planungskonzepte zusammen erarbeitet und
dartber hinaus die Aufstellung des GBP und des GVP interdisziplinar betreut. Die
wiederentdeckten Planungsmethoden der Nutzungs- und Funktionsmischung
fordern fir die stadtebauliche und verkehrliche Entwicklung in erster Linie die
Mischung der stadtebaulichen Funktionen und ermdglichen damit die Schaffung
einer Stadt der kurzen Wege. Ferner verlangen diese Planungsinstrumente eine
Abwagung der sozialen, 6kologischen, 6konomischen und kulturellen Aspekte
zur Erhéhung der Lebensqualitat fir die Stadtbewohner und garantieren einen
zukunftigen stadtvertraglichen Verkehr.
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3. Teil Il Vergleichende Stadteanalyse und Siedlungsuntersuchung:
Bewertung der stadtebaulichen und verkehrlichen Gegeben-
heiten in den ausgewdhlten Stidtepaaren

3.1 Ablauf der vergleichenden Stadteuntersuchung

Nach der allgemeinen Abhandlung des Planungsprozesses in Ost- und
Westdeutschland wird nun an zwei ausgewahlten Stadtepaaren konkret die
stédtebauliche und verkehrliche Planungsrealitat dargestellt. Die vergleichende
Untersuchung zeigt die Mangel, Qualitdten, Gegensatze sowie Parallelen der
verschiedenen stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklungsphasen auf.
Unter dem Aspekt der einzelnen Stadtfunktionen Arbeiten, Wohnen, Erholen,
Einkaufen und Verkehr werden die zu vergleichenden Stadte Hannover und
Leipzig, Magdeburg und Mlnster analytisch gegenuber gestellt.

3.1.1 Auswahl der Stadtepaare nach aufgestellten Kriterien

Die Stadte Hannover, Leipzig, Magdeburg und Miinster werden miteinander
verglichen, da diese die gleichen stadtebaulichen Voraussetzungen (z.B.
StadtgroRe, Genius loci, Einwohnerzahlen, Stadtstruktur etc.) besitzen.

Vor dem Zweiten Weltkrieg werden Stadte aufgrund der Verschmelzung
von Urbanisierung und Industrialisierung in vier Stadttypen (Birgerstadt,
Zentralstadt, Industriestadt und Bergbauorte) unterschieden. Die zu
untersuchenden Stadte kdnnen in folgende Stadttypen eingeteilt werden: Leipzig,
Hannover und Magdeburg sind ,Industriestadte, die sich durch allmahliche
Verdichtung von Wohngebieten, Industriebetrieben und zentralen Einrichtungen
zum geschlossenen Stadtraum® entwickelt haben. Leipzig und Magdeburg sind
zusatzlich Maschinenbaustadte, Minster dagegen ist eine ,Zentralstadt, deren
Hoheits-, Verkehrs- und Dienstleistungsaufgaben durch die Anforderungen der
entstehenden Industriegesellschaft vermehrt* (Krabbe 1989, S. 76 f.) wurden.
Darliber hinaus bestimmten folgende Bedingungen die Entwicklung der zu
untersuchenden Stadtepaare, wobei ein wichtiges Vergleichskriterium der Genius
loci (ortspezifisches Merkmal) ist:

Alle Stadte sind im frilhen und spaten Mittelalter wegen ihrer exponierten
geographischen Lage entstanden. Leipzig und Hannover waren zuerst
Handelsstadte und spater Industriestadte, dariber hinaus zeichnen sich die
beiden Stadte durch ihr bedeutendes Messezentrum aus. Leipzig hat das
Messeprivileg schon seit 1497 und Hannover wird 1947 Messestadt fir
bedeutende Industriemessen. Durch die gute Lage der Stadte im Territorium und
die historisch bedingten Handelsstral3en sind Leipzig sowie Hannover wichtige
Verkehrsknotenpunkte innerhalb Deutschlands. Durch den standigen Ausbau
des Schienennetzes wahrend der Teilung Deutschlands und den Ausbau der
ICE Strecken nach 1990 sind die Stadte Uber die Bahn sehr gut angebunden.

Eines derwichtigsten Vergleichskriterien fir Magdeburg und Munster ist die extreme
Zerstorung der Innenstaddte und der planerische Umgang mit der Stadtstruktur
wahrend der Wiederaufbauphase durch die Wiederaufbauprogramme. Es werden
von den Besatzungsmachten nach dem Zweiten Weltkrieg innerstadtische Flachen
fir Kasernen in Anspruch genommen, z.B. in Magdeburg der 6stliche Teil der
Stadt von den Sowjets und in Minster unterschiedliche Flachen von den Briten.
Ferner besitzen die beiden Stadte ein historisch gewachsenes Radverkehrsnetz.

Die Abbildung der Lage im Territorium verdeutlicht, dass die ausgewahlten
Stadte einen Stadtehalbkreis in der Mitte Deutschlands bilden. Leipzig (Sachsen)
und Hannover (Niedersachsen) sind GroR3stadte, dagegen stellen Magdeburg
(Sachsen-Anhalt) und Minster (Nordrhein-Westfalen) mittlere GroRstadte dar.
Die verkehrliche Hauptverbindungsachse ist die Autobahn (A2), von Minster erst
die A1, dann die A2 bis Hannover bzw. Magdeburg, ab Magdeburg erschlief3t
dann die Autobahn (A14) die Stadt Leipzig. Dariiber hinaus verbindet ein dichtes
Schienennetz sowie ein schnelles Eisenbahnsystem (IC und ICE) die Stadte
untereinander.



Die Abbildung 3.2 zeigt die Stadtstruktur und die Einwohnerentwicklung der
Stadte. Die ostdeutschen Stadte Leipzig und Magdeburg sind kompakte Stadte,
wahrend in Minster die Stadtstruktur sich sternférmig in die Flache ausgeweitet
hat. Hannover folgt dem Mischprinzip der sternférmigen und kompakten
Siedlungsstruktur. Zusétzlich verdeutlicht die Einwohnerdichte die Kompaktheit
der ausgewahlten Stadte. Hannover hat den hdchsten Wert an Einwohnern
pro gkm (2539), dagegen sind Leipzig und Magdeburg weniger verdichtet mit
1705 und 1261 EW/gkm. Minster ist von den vier ausgewahlten Stadten am
wenigsten verdichtet, es verteilen sich auf die Stadtflache nur 891 Einwohner
pro Quadratkilometer. Die Verteilung der Einwohner ist ein wichtiges
Vergleichskriterium fir die Stadteanalyse. In Westdeutschland nehmen die
Einwohner stetig zu, dagegen in Ostdeutschland von 1930 bis 1999 kontinuierlich
ab. Die zu vergleichenden Zahlen sind dabei Einwohnerzahlen von 1999. Dabei
verwalten die Stadte Leipzig und Hannover um die 500.000 Einwohner sowie die
Stadte Magdeburg und Minster ca. 250.000 Einwohner verwalten. (Abb. 3.1, 3.2)

Geschichtliche Entwicklung
Leipzig
1165 Grundung der Burgerstadt als Handelsknotenpunkt
1497 Messeprivileg: Leipzig ist Handels- und Messestadt
1945 Innenstadtzerstérung zu 60%,
1952 Aufbauplan Industrieschwerpunkt in der DDR
1970 Aufstellung des Generalbebauungs- und Generalverkehrsplans
1993 Eingemeindungen bis 1998
1995 Umbau des Hauptbahnhofes zum Einzelhandelszentrum bis 2000
1998 Eroffnung Neue Messe

Hannover

1241 Stadtrecht, 1692 Hauptstadt des Kurfarsten

1814 Hauptstadt des Konigreichs und bis 1939 Industriestadt
1945 Innenstadtzerstorung 90%, 1947 Messestadt

1950 Wiederaufbau und Bau eines HauptverkehrsstraBennetzes
1965 U-Bahnbau, 1974 Eingliederung von Gemeinden

1989 Weltausstellungszuschlag

2000 EXPO 2000 (Baubeginn 1996)

Magdeburg

805 wichtiger Handelsumschlagplatz,

1631 Eingliederung in den Brandenburg-preuBischen Territorialstaat
1939 Bau von EntlastungsstraBen

1945 Zerstorung der Innenstadt zu 95 %

1951 Wiederaufbauplan bis 1976

1994 Umnutzung der sowjetischen militarischen Liegenschaften

1993 Innernstadterneuerung, Umgestaltung Bahnhofsvorplatz bis 1997
1999 Bundesgartenschau

Munster

Um 800 gegrundet mit einem Kloster und Dom

13 Jh. Bau einer Burgerkirche

19 Jh. auf ehemaliger Befestigungsanlage entsteht ein Stadtpark,
1915 GroBstadt und 1930 Gauhauptstadt

1945 Innenstadtzerstérung 91%

1949 Neuordnungsplan, Ausbau der Universitatsstadt

1975 Eingliederung von Gemeinden (die Stadt wird vervierfacht)
1990 Umnutzung der britischen militarischen Liegenschaften,
1990 Innenstadterneuerung Bahnhofsbereich bis 1998

2000 Radstation am Bahnhofvorplatz (Berliner Platz)
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Quelle: Durth, Flagge, Reuther, Richard-Wiegandt, zur Nedden

Abb. 3.1

Lage im Territorium
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Abb. 3.2

Stadtstruktur

3.2

84

Einwohnerentwicklung

Leipzig* Hannover=*

1930 679.000 EW Wohnbevoélkerung 1930  459.000 EW Wohnbevolkerung

1965 598.000 EW Wohnbevélkerung 1970  582.000 EW Wohnbevélkerung

1999 494.000 EW Bevolkerung mit Hauptwohnsitz 1999  520.000 EW Bevolkerung mit Hauptwohnsitz
Magdeburg*** MUnsterx***

1930 305.000 EW Wohnbevolkerung 1930  120.000 EW Wohnbevolkerung

1965 268.000 EW Wohnbevolkerung 1965 198.000 EW Wohnbevolkerung

1999  232.000 EW Bevolkerung mit Hauptwohnsitz 1999  264.000 EW Bevélkerung mit Hauptwohnsitz

*Stadt Leipzig, Amt fur Statistik und Wahlen **Statistischer Vierteljahresbericht Hannover ***Stadtplanungsamt Magdeburg ****Stadt Minster, Abt. Statistik

Stadtstruktur Abb.: 3.2
Leipzig Hannover
Einwohnerdichte 1705 EW/gkm* 2539 EW/gkm*
Gesamtflache 289 gkm* 204 gkm*

&

Magdeburg Munster
Einwohnerdichte 1261 EW/gkm* 891 EW/gkm****
Gesamtflache 193 gkm* S0 @l
F 4 L)
> ‘ ‘( ltu

G ¥

* ¥ 2

Quelle: Durth, Flagge, Reuther, Richard-Wiegandt, zur Nedd

3.2 Darstellung der stadtebaulichen Situation der Stadtepaare

Die geschichtliche Entwicklung sowie die stadtebaulichen Merkmale bzw.
Besonderheiten — Siedlungstétigkeit, Stadtfunktionen und Infrastruktur — der
einzelnen Stadte Leipzig, Hannover, Magdeburg und Minster zeigen die
Gegensatze und Parallelen der Stadtentwicklung der zu untersuchenden
Stadtepaare auf. In einer Plananalyse werden die stéddtebaulichen Eigenarten
durch unterschiedliche Planungsunterlagen beschrieben und bewertet. Die
Darstellung der Siedlungstatigkeitin Zehnjahresschritten (1949, 1959, 1969, 1979,
1989 und 1999) zeigt die Ausweitung der Stadtstruktur der zu untersuchenden
Stadte nach dem Zweiten Weltkrieg in Ost- Und Westdeutschland. Die
anschlielende Betrachtung der einzelnen Stadtfunktionen (Wohnen, Arbeiten,
Erholen und Versorgung) sowie die Darstellung der infrastrukturellen Situation
(MIV, OPNV, RADV und FUGV Netze) geben Aufschluss lber die Entwicklung
der Stadtepaare im ost- und westdeutschen Stadtsystem.



3.2.1 Geschichtliche Entwicklung des Stadtepaares Leipzig und Hannover

3.2.1.1 Geschichtliche Entwicklung der Stadt Leipzig

Die Stadtgriindung von Leipzig erfolgt um 1165, zu dieser Zeit wird auch erstmalig
das Marktprivileg erwahnt. Schon im Jahre 1409 wird die Leipziger Universitat
eroffnet, welche zusammen mit der Leipziger Messe den entscheidenden
Entwicklungsimpuls der Stadt darstellt. Bis zum 17. Jahrhundert weitet sich
die Stadtstruktur besonders durch den Handel weiter aus, es entstehen
Neubauten fiir die GroRkaufleute und das stadtbildpragende Passagensystem.
Mitte des 18. Jahrhunderts wird Leipzig durch die Warenmesse sowie durch
das geistige und kulturelle Leben stark gepragt. Die Stadt wird 1870 zur Stadt
der Arbeiterbewegung und besitzt in dieser Zeit rund 100.000 Einwohner, die
Zahl der Einwohner versechsfacht sich bis zum Ersten Weltkrieg 1914. Mit dem
Bau des Hauptbahnhofes sichert sich Leipzig eine dominierende Stellung im
deutschen und europaischen Verkehrsnetz. Durch die Luftangriffe im Zweiten
Weltkrieg (1943) hat die stadtische Bausubstanz den schwersten Verlust seit
ihrem Bestehen erlebt (Siegel et al. 1968, S. 52).

Die Zerstorung der Struktur des Stadtzentrums betragt 60% (Abb. 3.3, 3.4), wobei
rund 40% der offentlichen Gebaude zerstort werden. Die Enttrimmerungskarten
sind die ersten planerischen Instrumentarien nach dem Zweiten Weltkrieg, diese
spielen bei der Erarbeitung von Bebauungsplanen eine wichtige Rolle. Ende 1948
sind ein Drittel der Enttrimmerungsarbeiten geleistet, der Messebetrieb der Stadt
wird in diesem Jahr wieder in Gang gesetzt. Zuerst werden die innerstadtischen
Messemusterhduser sowie die Ausstellungshallen der Technischen Messe
wieder instand gesetzt. Die stadtebauliche Entwicklung von Leipzig wird
durch einen konkreten Entwicklungsplan (1946-48) klar zusammengefasst. Der
Kerngedanke der Konzeption bezeichnetden Zusammenschluss des industriellen
Ballungsraumes Leipzig-Halle-Merseburg durch eine effektive Neustrukturierung
derVerkehrswege und der Industrie- und Wohnstandorte. Dieses Projekt scheitert
und wird 1952 durch die Auflésung der Lander sowie die Griindung der Bezirke
endgultig ad acta gelegt.

1948 liegt ein Gesamtkonzept fiir die Aufbauplanung von Leipzig vor, welche 1949
in Form eines Bebauungsplanes (Abb.3.5) der inneren Altstadt vom Stadtparlament
verabschiedet wird. Durch den Aufbau der Messehduser nach altem Vorbild
wird auch die Innenstadt nach dem vorhandenen Stralen- und Platzgefiige
sowie nach dem Malistab der Vorkriegsbebauung wieder aufgebaut. Der
Leitgedanke einer Bewahrung und behutsamen Modernisierung der Strukturen
tragen diesem Anliegen Rechnung. Das Aufbaukonzept von 1949 sieht vor, die
bisherigen Stralensysteme im Prinzip beizubehalten und weiterzuentwickeln,
die Durchgangshofe sowie der Promenadenring in der inneren Altstadt werden
aufrechterhalten und in zukiinftige Planungen mit einbezogen. Die kunsthistorisch
wertvollen Gebaude und die alten Fluchtlinien bleiben erhalten bzw. werden
instandgesetzt, die dichten Blockinnenbereiche mitden Durchgangshéfen werden
aus ,hygienischen® Griinden behutsam entkernt. Darlber hinaus werden die
breiten Fahrbahnen und FuRwege nach den Bedirfnissen der Bewohner
sowie des Messeverkehrs angepasst. Im Dezember 1950 wird das Planwerk
mit Flachennutzungsplan, Verkehrsplan, Zentrumsplan und Demonstrations-
plan fertiggestellt. Die Demonstrationsplane gehdren nach den sozialistischen
Planungsrichtlinien fortan zum Bestandteil jeder Grundakte (Abb. 3.6).

1952 werden grundsatzliche Kriterien fir den weiteren Aufbau (Abb. 3.7)
festgelegt und durch das Ministerium fir Aufbau bestatigt. Dabei wird Leipzig
auf eine GesamtplanungsgréfRe von 750.000 Einwohnern ausgelegt und nach
stadtebaulichen Faktoren als Messe-, Industrie- und Kulturstadt charakterisiert.
Insgesamt zeigt der Aufbauplan des Zentrums die Leitvorstellungen der inneren
Altstadt des Aufbauplanes von 1949. Da der Altstadicharakter eine starke
Konzentration von Baumassen nicht zulasst, werden die reprasentativen Gebaude
an der Ring-Magistrale errichtet. Der Karl-Marx-Platz (Abb. 3.8) liegt im Bereich
des Ringes und stellt den Zentralen Platz der Stadt dar, an dem Karl-Marx-Platz
liegen Gebaude der Kultur sowie der Verwaltung. 1952/53 werden stadtebauliche

Abb. 3.3, 3.4

Leipzig vor der Zerstérung, Leipzig
Schadensplan 1949

Leipzig, Demonstrationsplan 1952
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LEIPZIC-ZENTRUM:-ZENTRALER BEZIRK
AUFBAUFLAN
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Abb. 3.7

Leipzig, Aufbau Zentrum 1952

Abb. 3.9

Leipzig, Perspektivplan: Innenstadt 1959
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Leipzig, Karl-Marx-Platz

Ideenwettbewerbe fir den Ausbau des Promenadenringes ausgeschrieben.
Der sudliche Teil der Ring-Magistrale wird bis 1955 fertiggestellt. Im Bereich
Rossplatz entsteht ein einheitliches Ensemble aus sieben- bis neungeschossigen
Wohnhausern (Topfstedt et al. 1992, S. 185 ff.).

In der zweiten Halfte der 50er Jahre wird an einem neuen Bebauungsplan fiir
die Innenstadt gearbeitet, dieser wird nicht mehr durch die Leitbildvorstellungen
vor dem Krieg, sondern durch sozialistische Vorgaben gepragt. 1955 werden
in der Stidvorstadt die ersten Wohnungen aus GroRblockweise montiert, deren
Elemente aus dem zusammen gesammelten Trimmerschutt hergestellt wurden.
Die hochindustrielle Bauweise im Bereich des Wohnungsbaus setzt sich mehr und
mehr durch. Neue Wohnkomplexe in GroRplattenbauweise entstehen im Siden
der Stadt in L6Rnig, Dolitz, Stotteritz und GroRzschocher sowie im Norden der
Stadt in Gohlis, Mockau, Mdckern, Schonefeld, Sellerhausen und Thekla. In den
nachfolgenden Jahren konzentriert sich die Planung erneut auf das Stadtzentrum,
dabei steht besonders der Karl-Marx-Platz als politisch-kulturelles Zentrum
der Stadt im Vordergrund der Stadtentwicklung. 1959 wird ein Perspektivplan
(Abb. 3.9) flr die Innenstadt entwickelt, nach diesem neuen Plan werden nur
noch wenige historische Blocke den Umbau der Altstadt Gberstehen. Mit dem
Anspruch der Beseitigung der alten Struktur, die den neuen stadtebaulichen
Zielen im Wege steht, werden von dem Chefarchitekten Horst Siegel 1968 die
zukunftigen Planungen fir das Stadtzentrum vorgestellt. Seit Mitte der 60er Jahre
werden nicht nur auRerhalb der Innenstadt Wohnkomplexe vorgesehen, auch im
Stadtzentrum werden nach neuen Planungen zehngeschossige Wohnblocks in
Plattenbauweise hochgezogen (Siegel et al. 1968, S. 53 ff.).

Anfang 1968 befaldt sich das Politbliro des Zentralkomitees der SED erneut
mit der stadtebaulichen Entwicklung Leipzigs. Der Rat der Stadt veranlasst
entsprechend der zentralen Empfehlungen die Ausarbeitung des
Generalbebauungsplanes. Die Grundrichtung des Generalbebauungsplanes,
Generalverkehrsplanes und des Generalplanes der technischen Infrastruktur
werden 1970 zum ersten Mal ortlich und zeitlich koordiniert ausgearbeitet.
Bei der Bearbeitung wird davon ausgegangen, dass in allen Phasen der
Stadtentwicklung ein Optimum an Funktion und harmonischem Erscheinungsbild
erreicht werden muss. Das Kernstlick der Arbeit sind die grundsatzlichen
Uberlegungen fiir die zukiinftige Stadtstruktur (Kompositionsplan) sowie der
daraus abgeleiteten Standortvorschlage fiir den Wohnungs-, Industrie- und
Gesellschaftsbau. Mit dem Generalbebauungsplan werden Standorte flir den
Zeitraum 1971 bis 1975 festgeschrieben und Angebote fiir den Zeitraum 1976
bis 1980 unterbreitet (Siegel et al. 1984, S. 31).

Mit der Realisierung des Wohnungsbauprogrammes Mitte der 70er Jahre
reift ,die Erkenntnis, die Stadt und ihr Umland verstarkt als einheitliches
Planungsgebiet zu betrachten. Daraufhin beschlo3 der Rat des Bezirks Leipzig
einen gemeinsamen Generalbebauungsplan der Stadtregion erarbeiten zu
lassen, der die Stadt, den Landkreis Leipzig und weitere Gebiete umfallte. Mit
diesem Generalbebauungsplan (1976/77) wurde besonders herausgearbeitet,
daf} fir die stadtebauliche Entwicklung Leipzigs die Ost-West-Achse (Abb. 3.10,
3.11) steigende Bedeutung gewinnt. An ihr sind die wichtigsten Standorte fir
den komplexen Wohnungsneubau und fir die innerstadtischen Arbeitsplatze



ausgewiesen worden, auch deshalb, weil sich im Siden und Norden der
Stadt groRe Abbaugebiete fir die Braunkohlegewinnung befinden. Kernstilick
dieses Generalbebauungsplanes war vor allem die Standortbestimmung fir den
Wohnungsneubau bis in die 80er Jahre.” (Siegel et al. 1984, S. 33) Daraufhin
entsteht ab 1976 in Leipzig Grinau das grofdte und bedeutendste Wohngebiet
des komplexen Wohnungsbaus in der Geschichte Leipzigs. Bis 1985 werden
37.000 Wohnungen, 26 Schulen, 27 Kinderkrippen und -garten, 13 Kaufhallen
sowie Einrichtungen des Gesundheitswesens und Dienstleistungseinrichtungen
gebaut. ,In der zweiten Halfte der 80er Jahre wird jeder sechste Leipziger sein
Zuhause in Griinau haben.“ (Siegel et al. 1984, S. 38)

In den 80er Jahren kommt es zum flachenhaften Abriss der jahrelang
vernachlassigten Altbausubstanz in den innerstadtischen Altbaugebieten. In der
westlichen und dstlichen inneren Vorstadt sowie am sudlichen Innenstadtrand
werden die Wohnungen in den Altbauquartieren durch Wohnungsneubau in
Plattenbauweise ersetzt. In einigen Stadtteilen wird mit geringen finanziellen
Mitteln versucht die Altbausubstanz zu erhalten. Bei der Modernisierung des
Altbaubestandes werden Bauzustandanalysen durchgefiihrt, welche zusatzlich
die Stadtbildqualitat der Gebaude und deren Identitat fir Leipzig verdeutlichen
(HauRermann et al. 1996, S. 275). Ein besonderes Beispiel dafir ist die
ErhaltungderAltbausubstanz des Stadtteils Lindenau, welcher durch Malinahmen
der komplexen Modernisierung eine hohe Wohnqualitat erhalt. ,Auf3er den
BaumafRnahmen an und in den Gebduden wurden in den Innenhdfen die
Grundstlicksgrenzen und alte Schuppen beseitigt. Mit Hilfe der Biirger entstanden
begriinte Erholungsflachen, die die Nachbarschaftsbeziehungen aktivieren und
mehrmals Mittelpunkt von Wohngebietsfesten waren.“ (Siegel et al. 1984, S.
40) Dariber hinaus spielt das Wohnungsbauprogramm bei der Umgestaltung
der Ostvorstadt eine besondere Rolle. In dem Stadtteil konzentrieren sich etwa
20-25% der Bauaufgaben des Wohnungsbaus mit Neubau, Modernisierung und
Instandsetzung. In den Umgestaltungsgebieten werden die Wohnverhaltnisse
durch eine umfangreiche Modernisierung aber auch durch die Herstellung von
Kommunikationsrdumen gesteigert.

Nach der Wende 1990 werden Konzepte entwickelt, in deren Kernpunkt Leipzig
als Handelsstadt und Messestandort steht. ,Diese Konzepte sollen durch
spektakulare GroRprojekte, die rasches Wachstum und weitere Investitionen
versprechen, in Angriff genommen werden. Grol3e Einzelprojekte [...] sind die
Neue Messe und die Umnutzung des Alten Messegeléndes, die Entwicklung des
Gewerbegebietes Nord-Ost, der Ausbau des Flughafens Leipzig-Halle [...] und
die Errichtung einer ICE-Trasse.“ (HauBRermann etal. 1996, S. 270 f.) Im Umland
von Leipzig entstehen Anfang der 90er Jahre rund 660.000 gm Verkaufsflachen
(Abb. 3.12). Diese Flachen ziehen die Kaufkraft aus der Innenstadt (52.000 gm
Verkaufsflache) ab und lassen ein monofunktionales Stadtzentrum mit Buro-
und Verwaltungsgebauden zuriick. Das gréte Einkaufzentrum an der Peripherie
von Leipzig ist der Saalepark mit 126.000 gm Verkaufsflachen, dieses neue
Shoppingcenter bietet das Zweieinhalbfache der gesamten Verkaufsflache der
Leipziger Innenstadt.

Um diesem Trend entgegenzuwirken, wird Mitte der 90er Jahre ein Konzept von
Stadtteilzentren ausgearbeitet, das 1996 in Form eines Stadtentwicklungsplanes
LZentren® (Abb. 3.13) umgesetzt wird. In diesem Zusammenhang entsteht am
Rande der Sidvorstadt das Stadtteilzentrum Connewitzer Kreuz, ein weiteres
Stadtteilzentrum am Lindenauer Markt in Alt-Lindenau sowie das Stadtteilzentrum
an der Jupiterstral’e im Norden von Leipzig-Griinau. Auf der Grundlage eines
Workshops wird fir Leipzig ein stadtebaulicher Rahmenplan erstellt, welcher
schon 1994 in verbindliches Baurecht umgesetzt wird. Das Konzept baut auf der
historischen Stadtstruktur auf, verlasst aber die existierende Parzellenstruktur.
Vier Stadtquartiere werden zu Sanierungsgebieten erklart, dazu gehért der
Neustadter Markt sowie die Stadtteile Lindenau, Gohlis sowie Connewitz. Das
Ziel der Sanierung ist vor allem die Erhaltung der Gebaudestruktur sowie
die Festsetzung bezahlbarer Mieten fir Wohn- und Gewerbebauten. Mit der
Verlagerung der Messe (Abb. 3.14) an die ndrdliche Stadtperipherie werden 1996
rund 90 ha Flache der Alten Messe frei, die Stadt sieht an dieser Stelle einen

Abb. 3.10
Leipzig, Entwicklungsachse

Abb. 3.11 s

Leipzig, Ost-West-Entwicklungsband

Abb.3.12
Leipzig, Paunsdorf-Center

Abb. 3.13
Leipzig, Entwicklungsplan: Zentren 1996
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Leipzig, Neues Messegelande

Abb. 3.15

Hannover, Zerstortes Stadtzentrum 1946
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Ausbau des Handels vor. Im Kontext der Neuen Messe und ihre Anbindung an
die Innenstadt kann in Eutritzsch zwischen der alten und neuen Bundesstralle
ein groRRes stadtisches Areal entwickelt werden. Es entstehen mehrere hundert
Geschosswohnungen mit direktem Stadtbahnanschluss sowie ein neues Gebiet
fir Gewerbe- und Birostandorte. Der neue Trend hin zu kleinen baulich gut
identifizierbaren Buroflachen kann durch den Ausbau dervorhandenenkleinteiligen
Gebaudestruktur in den Griinderzeitquartieren mit Wohn- und Geschaftshausern
umgesetzt werden (Liitke-Daldrup 1996, S. 671).

Ende der 90er Jahre orientiert sich die Stadt Leipzig an folgenden Leitideen
(Zielvorstellungen) fur die zukunftige Entwicklung der Stadt. Die Stadterneuerung
in der Tradition der europaischen Stadt soll vor allem die Griinderzeitviertel
mit ihren Wohn- und Geschéaftsgebauden durch behutsame Stadterneuerung,
Erneuerung, Ergéanzung und Umnutzung der Geb&dudesubstanz sowie durch die
SchlielBung von Baullicken wieder instand gesetzt werden. Mit der Umsetzung
des Leitbildes der Stadt der kurzen Wege wird auf die jahrelange Umverteilung
der Bevolkerung, der Arbeitsplatze, der Handelseinrichtungen sowie des
Verkehrs reagiert. Unterschiedliche Konzepte der stadtebaulichen Mischung
versuchen die traditionelle Verflechtung von Wohnen, Arbeiten und Versorgung
wiederherzustellen. Das Modell der Dienstleistungsmetropole und Messestadt
wird weiter ausgebaut, denn die starken ftraditionellen Wirtschaftsbereiche
Handel, Dienstleistung und Medien werden auch in Zukunft das Wirtschaftsleben
der Stadt pragen (Flagge et al. 1999, S. 14 ff.). Im Zuge des Agenda-Prozesses
werden fir Leipzig (,Leipziger Agenda 21) folgende Punkte fiir die stadtebauliche
Entwicklung der Stadt im 21. Jahrhundert entwickelt:

e nachhaltige Stadtentwicklung: Lebensfahigkeit von Stadt und Stadtteilen,
Wohnen, Arbeiten und Wohnumfeld, Stadtstruktur und Handel, soziale und
kulturelle Infrastruktur, Natur, Mobilitat, 6ffentliche Sicherheit;

e nachhaltiges Wirtschaften: Stadtmarketing, umweltgerechte Produktion,
Vernetzung und Kommunikation, soziale Verantwortung von Unternehmen
und Stadtbewohnern, Klimaschutz, effiziente Nutzung von Energie,
erneuerbare Energien;

e Bildung und Innovation: Schule, Ausbildung und Studium, Férderung von
Kreativitat und Innovation;

e Lebensstile und Gesundheit: Information und Beratung, Erholung und Sport,
Beachtung spezifischer Bediirfnisse und Sichtweisen z.B. Migranten;

e internationale Zusammenarbeit sowie Stadtmanagement und
Birgerbeteiligung  (Vernetzung und  Kooperation,  Akteure  der
Stadtentwicklung (Leipziger Agenda 21, Leipzig 2000).

3.2.1.2 Geschichtliche Entwicklung der Stadt Hannover

Die Marktsiedlung Hannover entstand im Niederungsgebiet der Leine, am
Schnittpunkt von Fernhandelstraen. 1100 wird der Ort zum ersten Mal urkundlich
erwahnt, aber 1189 durch ein Feuer vollig zerstért. Nach dem Wiederaufbau
bekommt Hannover 1241 das Stadtrecht, wird 1692 zur Hauptstadt des
Kurflirstentums und ab 1866 zur Hauptstadt der Preuf3ischen Provinz ernannt.
Von 1840 bis 1939 wachst die aufblihende Industriestadt um ein zwanzigfaches
an Einwohnern, wobei die bauliche Verdichtung der Innenstadt ein bedrohliches
Ausmall annimmt (Topfstedt et al. 1992, S. 164).

Die Zerstérung der Struktur des Stadtzentrums und derinnenstadtnahen Quartiere
nach den schweren Luftangriffen in den Jahren 1943 bis 1949 ist verheerend.
Die Altstadt und Innenstadt werden zu 90% zerstort (Abb. 3.15) und 51% aller
Wohnungen im Kernbereich sind vernichtet. Bis zur Wahrungsreform 1948 wird
erst einmal der gesamte Gebaudeschutt abgetragen, das Stadtvermessungsamt
erstellt einen Schadensplan als Grundlage fir die o6ffentliche und private
Wiederaufbauplanung. Bereits in der ersten Phase des Wiederaufbaus werden
stadtebauliche Ideen formuliert, welche die Mangel der alten Stadtstruktur
verbessern sollen. Der neue Stadtbaurat Rudolf Hillebrecht erstellt Planungen fur
die Aufbauarbeiten der Stadt, wobei nicht ein Wiederaufbau der alten Stadtstruktur,
sondern eine Neustrukturierung des Stadtgefiiges entstehen soll. Auf dieser



Basis wird 1948 ein Innenstadtwettbewerb ausgeschrieben, der zur Klarung der
stadtebaulichen Fragen im Kerngebiet beitragen soll (Boockhoff-Gries et al.
1999, S. 7). An erster Stelle fir die Beurteilung der Wettbewerbsergebnisse
steht die zligige Fihrung und leichte Orientierung der Fernverkehrsstral3en
im Stadtgebiet. Es soll ein ,entlastender Ring geschaffen werden, in dem der
Verkehrszug das Aegidientor und das Steintor als Ring umschlief3t. Damit kann
der Stadtkern zugleich wirtschaftlich und mit zeitgemaRen Erscheinungsformen
versehen werden. Jede heimattiimelnde oder museale Ordnung und Gestaltung
ist deshalb zu vermeiden; die Altstadt muf® unter Wahrung ihrer gewachsenen
Eigenart verkehrsmaRig so aufgeschlossen sein, dal} wertvolle Geschéaftsstrallen
entstehen kdnnen. Innerhalb eines Jahres werden in Abstimmung mit einzelnen
Fachplanungen und unter der Beachtung langfristiger Entwicklungsmdglichkeiten
Aufbauplane erarbeitet.” (Topfstedt et al. 1992, S. 171)

Der Aufbauplan von 1949 (Abb. 3.16) fur die Innenstadt und besonders der
Bereich der Altstadt zeigt, dass im Bereich BurgstraRe und Ballhofplatz eine
»Iraditionsinsel“ als Erinnerungsstiick an die ehemalige Altstadt geplant ist.
Das historische Straflensystem wird der Neuplanung zugrundegelegt, d.h. der
mandelférmige Grundriss der mittelalterlichen Stadt mit ihren in Langsrichtung
verlaufenden StralRen wird erhalten und kennzeichnet somit die Strallenrdume
in der Innenstadt. R. Hillebrecht versucht in der Entwicklung des Aufbauplans
den stadtebaulichen Organismus der Innenstadt fir die Zukunft leistungsfahiger
zu gestalten und einzelne Wirtschaftszweige und Wohnbereiche
zusammenzufassen. Der Verkehr soll sich nicht im Herzen der Stadt stauen,
sondern Kunden aus der Region herbeischaffen und gleichzeitig den
Durchgangsverkehr durch die geplanten Tangenten am Stadtzentrum vorbeileiten.
1950 wird ein weitrdumiger Flachennutzungsplan in Zusammenarbeit mit W.
Wortmann und M. Feuchtinger fiir die kiinftigen Strukturwandlungen in der Stadt
entwickelt, dieser Plan wird ausgerichtet auf eine Bevdlkerung von 520.000
Einwohnern. Diese Wiederaufbauplanung von Hannover wird in Fachkreisen
als besonders zukunftsweisend angesehen (Braum et al. 2000, S. 40).
,Die Neuordnung der Stadt wurde unter Beachtung der naturrdumlichen und
geschichtlichen Gegebenheiten vorgenommen. Sie entsprach der politischen
und wirtschaftlichen Aufgabenstellung, aber auch der Auffassung der Stadt in
ihrer umfassenden Ganzheit, ihren Wechselwirkungen zwischen dem Menschen
und seinen vielfaltigen Betatigungsformen. Besonders die Verkehrsplanung als
Mittel der Neuordnung und Gliederung der zerstérten Stadtstruktur spielt Anfang
der 50er Jahre eine besondere Rolle“. (zur Nedden 1998, S. 31 ff.)

Auf der Bauausstellung Constructa prasentiert Hillebrecht mit seinem Team
vor internationalem Publikum die Entwurfe fur den Wiederaufbau Hannovers.
»,Am Beispiel Hannover fiuhrten sie das Programm fir den neuen Stadtebau
vor: die Umgestaltung der GroRstadt zur Stadtlandschaft in Gestalt grof3flachig
angelegter und durchgriinter Neubausiedlungen, von Griinflachen begleiteter
Verkehrsnetze durchdrangen sich Siedlungsstruktur und Landschaft [...]. Neben
ersten Konturen der neuen Verkehrsfiihrung und des Aufbaus der Innenstadt
stand der Wohnungsbau mitdrei musterhaften Demonstrationsprojekten eindeutig
im Mittelpunkt.“ (Mlynek et al. 1992, S. 698) In der Altstadt, rund um die
Kreuzkirche, entsteht entsprechend der Strukturplanung ein glinstig zum Zentrum
gelegenes reines Wohnviertel. Diese kleinstadtische Wohnanlage erhalt durch
ihre rdaumliche Ordnung den kleinparzellenartigen Charakter der Altstadt. Im
Gegensatz dazu veranschaulicht der Constructa-Block (Abb. 3.17) in der Stidstadt
die Neuordnung des griinderzeitlichen Stadtteils und die Nachbarschaftssiedlung
(Am Mittelfeld), das dritte Exponat der Ausstellung, demonstriert den modernen
sozialen Wohnungsbau auf der griinen Wiese (Braum et al. 2000, S. 100 ff.).
Das Leitbild fir die Gesamtplanung in Hannover ist die raumlich gegliederte,
baulich aufgelockerte und in ihrem Umfang begrenzte Stadt. Die in Grlinziigen
eingebetteten Autostrallen lockern die einzelnen Stadtteile auf und die
Stadtquartiere sind in Uberschaubare Nachbarschaftseinheiten gegliedert. Die
Vision der Stadtlandschaft (Abb. 3.18) pragt die stadtebauliche Entwicklung der
Stadt bis in die 60er Jahre (zur Nedden 1998, S. 38 f.). Die Chance zum
Neubau der Stadt wird genutzt, das ,neue Hannover erfreute aufgelockert mit
viel Grlin und reprasentierte sich mit seinen Bauten in vertraglichen Maf3en. Es
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Abb. 3.16

Hannover, Aufbauplan 1949

o
Abb. 3.17

Hannover, Stidstadt: Constructa-Block

Abb. 3.18

Hannover, Vision: Stadtlandschaft
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Abb. 3.19

Hannover, Regionalstadtmodell

Abb. 3.20

Hannover, Passerellenausbau

Hannover, Fulgangerzone Innenstadt
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war, soweit realisierbar, nach Funktionen gegliedert und optimal fir den Verkehr
erschlossen.” (Mlynek et al. 1992, S. 703)

Anfang der 60er Jahre wird durch die Diskussion der Stadt-Umland-
Verflechtungen eine neue stadtebauliche Entwicklungsphase eingeleitet. Durch
den extremen Anstieg der Dienstleistungsbereiche in der Innenstadt gewinnt das
Kerngebiet an Bedeutung. Die zunehmenden Pendlerstrome aus dem Umland
fUhren zu einer VergréRerung des Verflechtungsbereiches von Stadt und Umland.
Daraufhin entwickelt Hillebrecht ein Stadtmodell mit Nebenzentren, das 1962
als Regionalstadt-Konzept (Abb. 3.19) verdffentlicht wird. Dem von Hillebrecht
erarbeiteten Modell einer zentral orientierten Regionalstadt entspricht dem
Konzept der Stadtregion, welche den Umlandbereich im Agglomerationsraum
einer Stadt beschreibt, dessen Bewohner tberwiegend nicht landwirtschaftliche
Berufe austiben und von denen ein tiberwiegender Teil seine Existenzgrundlage
in den Arbeitstatten der Kernstadt hat (Boustedt 1970, S. 327 ff.). Dieses
Modell der Stadtregion sowie die umgesetzten Leitbilder autogerechte Stadt und
,2Urbanitat durch Verdichtung® sind Vorbild fur die Entwicklung anderer Stadte.
Durch die Realisierung des Konzeptes der autogerechten Stadt kann man ,mit
fast ungeminderter Geschwindigkeit [...] vom Ruhrgebiet und von Bremen aus
[...] den inneren Stadtring erreichen, auf dessen Knotenpunkten die Automobile
durch riesige Kreisel ampellos in die gewlinschte Richtung geschleust werden*.
(Durth etal. 1988, S. 758) Nicht nurim Bereich der Verkehrsplanung ist Hannover
Vorbild fir die Stadtentwicklung, auch die Schrift von R. Hillebrecht, welche
den Strukturwandel in den Stadten durch den Wachstum des tertiaren Sektors
beschreibt, setzt neue Handlungsperspektiven im stadtebaulichen Bereich.
Hannover liefert dazu mit dem Ausbau der Passerelle (Abb. 3.20), eine vom
Hauptbahnhof bis zum Krépcke laufende zweigeschossige Fuligéangerzone, eine
wichtige Vorlage zur Erweiterung des tertiaren Sektors in den Innenstadtzentren
(Durth et al. 1988, S. 760 f.). Im Zusammenhang mit dem Bau der Passerelle
wird die gesamte Innenstadt vom Lister Platz bis zum Hohen Ufer sowie vom
Aegi bis zum Steintor zu einem attraktiven Netz aus Fuligéngerzonen ausgebaut.
,Die mit Blrgerbeteiligungen jeweils unter Berlcksichtigung lokalspezifischer
Besonderheiten behutsam Abschnitt fir Abschnitt ausgebaute Fulligéangerzone
[...] hat als geplantes Nebenereignis des U-Bahn-Baus zusammen mit der
Revitalisierung der Altstadt und den dort neu entwickelten Angeboten fiir Kultur
und Freizeit ganz entscheidend zur Aufwertung der Innenstadt beigetragen.”
(Mlynek et al. 1992, S. 745)

Nach dem Wiederaufbau der Stadt und dem Ausbau der Stadtregion folgt
Ende der 60er Jahre ein Stadtumbau, der hauptsachlich durch den Stadtbahn-
sowie U-Bahnbau ausgeldst wird. Diese Neugestaltung folgt einer Konzeption,
welche die Erweiterung der Innenstadt und die enge Verklammerung des
Stadtzentrums mit den citynahen Wohngebieten zum Ziel hat. Die groRRen
Wachstumserwartungen im Bereich des tertidren Sektors erfiillen sich nicht
wie erwartet, der Schwerpunkt des stddtebaulichen Handelns liegt nunmehr in
der Verbesserung der allgemeinen Lebensverhaltnisse. Diese Zielsetzung soll
durch den Ausbau der Frei- und Erholungsflachen, durch Verkehrsberuhigung
und WohnumfeldverbesserungsmalRnahmen sowie durch Erneuerung der
Altbaugebiete erreicht werden. Die wichtigsten Entwicklungsschwerpunkte Mitte
der 70er Jahre sind der Ausbau der Fuligangerzonen Lister Meile und Passerelle
(Abb. 3.21), die Erneuerung der Altstadt, die Revitalisierung von Linden und
der Oststadt sowie Entwicklung der Griinziige (Adrian et al. 1989, S. 27). Die
wirtschaftliche Talfahrt Mitte der 70er Jahre lasst das Baugeschehen zum erstem
Mal erlahmen. Es werden in dieser Zeit fast ausschlieRlich Einfamilienhauser
am Stadtrand in Davenstedt, Badenstedt, Bemerode und Wettbergen gebaut.
.Dem 1975, mitten in dieser Umbruchphase, die Nachfolge Hillebrechts
antretenden Stadtbaurat Hanns Adrian oblag jetzt die eher erniichternde, weil
viel Geduld erfordernde Aufgabe, die stadtebaulichen Vorhaben zunachst in
eine Konsolidierungsphase iberzuleiten und langfristig angelegte Planungen wie
Stadtbahnbau und Sanierung kontinuierlich fortzufihren.“ (Mlynek et al. 1992,
S. 748) Die behutsame Stadterneuerung in den Sanierungsgebieten Linden
und Nordstadt, die Stadtumgestaltung durch den Stadtbahnbau (Hildesheimer
Stral’e und Marienstralle) sowie der Ausbau der Griinziige sldlich der Leineaue



sind die wichtigsten Beitrdge der Stadtentwicklung in Hannover bis Ende der
80er Jahre.

Seit der Wiedervereinigung 1990 und dem Zuschlag der Weltausstellung 2000
in Hannover beginnt eine neue Phase in der Stadtentwicklung. Besonders
Anfang der 90er Jahre wird durch Untersuchungen in den Siedlungsrdumen
der Wohnungsnotstand deutlich, eine Prognose von 1991 weist auf einen
zusatzlichen Bedarf an 60.000 Wohnungen bis zum Jahr 2000 hin. Der Mangel
des Wohnungsmarktes liegt im Angebot an preiswerten und sozialgebundenen
Wohnungen. Das Ziel der Stadtentwicklung liegt nunmehr in der Verbesserung
der Wohn-, Arbeits- und Verkehrsverhaltnisse. Die Handlungsanséatze (Abb. 3.22)
basieren zum einen auf den Entwicklungsimpulsen im Ausbau des Gelandes der
Messe/Expo und auf Weiterentwicklung des OPNV-Netzes, zum anderen auf dem
Fortsetzen der behutsamen Stadterneuerung im Bereich des Wohnungsbaus,
der kulturellen Distrikte, der Landschaftsraume, der Dienstleistungen sowie der
Forschung.

Fir den Bereich Wohnen werden 1994 die Gebiete Wolle & Watte in der
Nordstadt als Flachenrecycling, das Wohngebiet Wettbergen-West und das neue
Wohngebiet Bemerode-Ost fiir den Wohnungsneubau freigegeben. Die neuen
Gewerbestandorte befinden sich an der Vahrenwalder StralRe, im Buropark
Kriegerstral’e und in der Schwarzen Heide. Die freiwerdenden Militarflachen
innerhalb der Stadt werden zusatzlich fiir gewerbliche Zwecke umgenutzt. Fiir das
Stadtzentrum bietet die Integration neuer Nutzungen gute Entwicklungspotentiale
(Abb. 3.23) fir den Stadtbereich Aegidientorplatz, Regierungsviertel, Raschplatz,
Kurt-Schumacher-Stralte, Steintor und Klagesmarkt. Darlber hinaus werden
die innenstadtnahen Stadtteile Linden, Nordstadt, Vahrenwald, List, Oststadt
und Sidstadt zum gréRten Teil als historisch gewachsene Wohnstandorte
erhalten. In den &uReren Stadtteilen Limmer, Stécken, Bothfeld, Kleefeld,
Misburg, Bemerode, Dohren, Ricklingen und Badenstedt wird sich dagegen
der Uberwiegende Teil der Neubautatigkeiten abspielen. Dazu muss fir diese
Stadtteile eine Gesamtkonzeption (Bauflachenentwicklung, VerkehrserschlieRung
und Eingriffsregelungen) entwickelt werden, welche dann uUber mehrere Jahre
ihre Glltigkeit besitzt (Landeshauptstadt Hannover 1995, S. 3 ff.).

I \Wohnen
B \erwaltung/Dienstleistung
B ndustrie/Gewerbe

N Lehre/Forschung

B Messe/EXPO

Abb. 3.23

Hannover, Innenstadterneuerung

Abb. 3.22

Hannover, Stadtentwicklungsziele
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Magdeburg, Altstadt um 1940

Abb. 3.26

Magdeburg, Bebauung Breiter Weg

Abb. 3.27

Magdeburg, Demonstrationsplan 1952
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3.2.1.3 Geschichtliche Entwicklung der Stadt Magdeburg

Aus dem frihmittelalterlichen Grenzhandelsplatz im 9. Jahrhundert entwickelt
sich im 10. - 12. Jahrhundert eine Stadtanlage mit Domburg, Marktsiedlung und
Burggrafenburg. Die verkehrsgeographische Lage ist fir die Entwicklung von
Magdeburg auRerordentlich glinstig. Im Mittelalter erlebt die Stadt die Hochblite
des Kultur-, Rechts- und Wirtschaftsleben, der Magdeburger Schéffenstuhl sowie
das Stadtrecht sind Vorbild fur viele mittelalterliche Stadte. Im DreiRigjahrigen
Krieg wird die Stadt nahezu véllig zerstért, nach dem Krieg wird Magdeburg auf
den alten Grundmauern wieder aufgebaut und in den brandenburg-preuBischen
Staat eingegliedert. In der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts beginnt die
grundlegende Anderung der Stadt durch die industrielle Entwicklung. Magdeburg
wird in dieser Zeit zu einem der wichtigsten Schwerpunkte des Maschinenbaus
und der Zuckerindustrie. Durch den Luftangriff der anglo-amerikanischen
Bomber am 16. Januar 1945 muss die Stadt ihre zweite grol’e Zerstérung
hinnehmen (Michalk et al. 1968, S. 102).

Magdeburg besitzt noch 1940 eine dicht besiedelte historisch gewachsene
Stadtstruktur, dies zeigt die Abbildung (Abb. 3.24) der Altstadt mit der Strombriicke.
Nur finf Jahre spater liegt die gesamte Altstadt Magdeburgs in Schutt und
Asche. Im Bereich der JakobstralRe lassen nur noch die Ruinen (Abb. 3.25) die
massive, ehemalige historische Stadtstruktur erahnen. Mit dem Wiederaufbau
1945 gilt es zuerst die Stadt wieder bewohnbar zu machen und die Trimmer zu
beseitigen. Fur den Neuaufbau wird 1945 von H. Hoffmann ein erster Vorschlag
vorgelegt. Der vorgeschlagene Schrumpfungsplan sieht vor die Einwohnerzahl auf
220.000 zu beschranken. Der Leitgedanke ist die Realisierung einer gegliederten,
aufgelockerten und durchgrinten Stadt, den Hoffmann friiher schon mit J.
Goderitz generell formuliert hat. Fir Magdeburg bedeutet das den Bau von sechs
Stadtteilen (30.000 bis 40.000 Einwohner) miteigenen kulturellen und gewerblichen
Schwerpunkten. Das Industrie- und Bahngelande wird als Griingerust der Stadt
ausgebaut, zwei Ost-West-Achsen werden mit zwei Briickenziigen als Verbindung
zum Ostufer beidseitig am Hauptbahnhof vorbei gefihrt. Da Hoffmann Ende 1945
nach Dessau berufen wird, wird die Planungsgrundlage des Schrumpfungsplanes
erst einmal ad acta gelegt (Topfstedt et al. 1992, S. 302 f.).

Das gesamte Gebiet 6stlich der Elbe wird fir die russischen Soldaten und
deren Angehdrige beschlagnahmt, in den dstlichen Stadtquartieren Briickfeld
und Cracau werden daraufhin Kasernen und andere militéarische Einrichtungen
errichtet. Der Aufbau des Stadtzentrums beginnt zunachst mit der SchlieBung
der Bauliicken in der Karl-Marx-Stral3e und in der Otto-von-Guericke-Stralle,
dabei wird die alte Bebauungsstruktur nicht verandert. ,Durch die Moglichkeit
des umfassenden Neuaufbaus reifen die Ideen fir eine vollkommen neue,
groRRziigige Komposition des Zentrums heran.“ (Michalk et al. 1968, S.
103) Nach Abschluss der Enttrimmerungsarbeiten wird 1951 mit dem
planmaRigen Aufbau des Stadtzentrums durch die Bebauung des Breiten Weges
(spater Karl-Marx-Stral’e) begonnen (Abb. 3.26). Die Sechzehn Grundsatze
und das Aufbaugesetz sind die verbindlichen Richtlinien fir die Planung und
Durchfiihrung des Baukomplexes Breiter Weg. Die stadtebauliche Planung
der Stadt Magdeburg (Ausbau als Industriestandort, neues Zentrum auf dem
ehemaligen Altstadtgelande etc.) wird 1952 vom Ministerium bestatigt. ,Durch
die Bestatigung werden die Grundziige der Entwicklung der Stadt in GroRe
und Flachennutzung sowie in der Bebauung des Zentralen Platzes festgelegt.
Hierdurch werden die planenden Stellen in die Lage versetzt Bebauungsplane
zu erarbeiten und Standorte fir die Bauten auszuweisen [...]. Neben dem
Flachennutzungsplan und dem Verkehrsplan, neben dem Aufbauplan fur das
Stadtzentrum und weiteren Grundplénen enthalt das Planwerk auch einen
speziellen Demonstrationsplan. (Topfstedt et al. 1992, S. 305 f.) (Abb. 3.27)

Am Schnittpunkt der Hauptachsen (Breiter Weg und Ost-West-Verbindung) wird
der Zentrale Platz als Rahmen fiir Demonstrationen vorgesehen. 1953 wird durch
die Entscheidung des Ministerrates die konkrete Planung und Gestaltung des
Zentralen Platzes (Abb. 3.28) als bedeutende stadtebauliche Aufgabe beschlossen.
In diesem Zusammenhang wird nun mit dem Wiederaufbau des gesamten Stadt-



zentrums begonnen, die Grundlage dafir schafft der Aufbauplan von 1950 (Abb.
3.29). Die wichtigsten Planungsansétze fur die Innenstadt werden im ,wesentlichen
dadurch charakterisiert, daf zu den vier vorhandenen Nord-Sud-Achsen eine
groRziigige Raumachse in Ost-West-Richtung gelegt wird, die [...] eine klare
Beziehung zwischen Bahnhofsvorplatz, Zentralem Platz und Elblandschaft her-
stellt. In der Nord-Sud-Richtung wurde der Bereich Hasselbachplatz und Boleslaw-
Bierut-Platz als einheitliches Zentrum geplant.“ (Michalk et al. 1968, S. 103)

Die Entwicklung neuer industrieller Baumethoden fiihrt zu neuen stadtebaulichen
Raumvorstellungen. Es entstehen Mitte der 50er Jahre erste Wohneinheiten
in GroRblockbauweise aullerhalb des zentralen Bereiches. Von besonderer
Bedeutung fur die stadtebauliche Entwicklung der Stadt Magdeburg sind die
ersten sozialistischen Wohnkomplexe, 1958 entsteht der erste Wohnkomplex
am Nordpark sowie ab 1960 der zweite Wohnkomplex an der Jakobstrafl3e. Im
nérdlichen Stadtzentrum sowie in der alten und neuen Neustadt sind diese neuen
Wohnkomplexe stadtbildpragend. Der historische Stadtgrundriss wird durch neue
stadtebaulichen Strukturen mit betrachtlichen Flachenzuschnitten, Freiraumtypen
und Gebaudeformen geformt (Topfstedt et al. 1992, S. 310). (Abb. 3.30, 3.31)

In den 60er Jahren werden Uberwiegend in den zentrumsnahen Stadtteilen Wohn-
komplexe errichtet, dagegen entstehen in den 70er und 80er Jahren die Neu-
bauwohngebiete des komplexen Wohnungsbaus am ndrdlichen und sidlichen
Rand der Stadt. Ab 1970 beginnt durch das Wohnungsbauprogramm die eigentli-
che Erweiterung der Stadtstruktur, diese Stadterweiterungsphase erfolgt iberwie-
gend in Nord-Sud-Ausrichtung. Es entstehen an vier unterschiedlichen Standorten
GroRRwohnsiedlungen, die den Status eigener Stadtteile einnehmen. Der erste Ent-
wicklungsschwerpunkt fir den komplexen Wohnungsbau liegt im Stiden der Stadt
im Stadtteil Reform (1971), danach folgen weitere Schwerpunkte im Norden der
Stadt, diese Neubaugebiete sind Neustadter See (1974), Neustadter Feld (1977)
und Neu Olvenstedt (1981) (Asmus et al. 1974, S. 452). (Abb. 3.32, 3.33, 3.34)

Anfang der 80er Jahre werden im Zusammenhang mit der generellen Entwicklung
Magdeburgs die unterschiedlichen Funktionsgebiete der Stadt untersucht, dabei
treten die zentralen Stadtgebiete wieder in den Mittelpunkt der stadtebaulichen
Betrachtung. Die Stadtteile Neue Neustadt, Stadtfeld, Sudliches Stadtzentrum
und Buckau werden dazu in Umgestaltungs- bzw. Stadterneuerungsgebiete
eingeteilt (vergleiche Kapitel 2.3.1.7). Bestandsorientierte Konzepte werden
entwickelt um dem Verfall der Altstadtquartiere entgegenzuwirken. 1982 wird
mit der Rekonstruktion des sldlichen Stadtzentrums Uberwiegend im Bereich
des Hasselbachplatzes angefangen und 1987 beginnt die konzeptionelle
Vorbereitung fir die flachenhafte Umgestaltung im griinderzeitlichen
Wohnquartier Stadtfeld (Reuther et al. 1998 (Teil 1l), S. 127).

.vergegenwartigt man sich den extremen Zerstérungsgrad der ehemals dicht
Uberbauten, mittelalterlich gepragten und griinderzeitlich tberformten Innenstadt
von Magdeburg sowie die ebenfalls stark in Mitleidenschaft gezogenen
Wohngebiete der Alten und Neuen Neustadt oder der Wilhelmstadt (Stadtfeld),
so wird verstandlich, dal} bereits in der unmittelbaren Nachkriegszeit ein starker
Wille fur eine neue Stadt existiert [...]. Der Verlust an Bevdlkerung und Behausung
liegt dabei von Anfang an den Schwerpunkt auf den Wohnungsbau, der Uber
Jahrzehnte die im Krieg verursachten Defizite auszugleichen hat und schlieRlich
einer Ansiedlungspolitik der zentralgeleiteten staatlichen Industrie und einer
als Industriezweig organisierten Bauproduktion untergeordnet wird. Das fuhrt
zu der erwahnten Aufmerksamkeit staatlicher, partei- und wirtschaftspolitischer
Stellen der DDR fur Magdeburg und hat zunachst im Stadtzentrum bei der

RS
Abb. 3.28

Magdeburg, Zentraler Platz 1953 und

Abb. 3.30
Magdeburg, Wohnkomplex Jakobstralle

Abb. 3.31
Magdeburg, Wohnkomplex Nordpark

Abb. 3.32
Magdeburg, Neustadter See

Magdeburg, Neustadter Feld
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Abb. 3.34
Magdeburg, Neu Olvenstedt

Abb. 3.37

Munster, Prinzipalmarkt 1900 und ca. 1960
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generellen Stadtentwicklung flr den Schwerpunkt des Schwermaschinenbaus
und schlieBlich beim Ubergang zuminnerstadtischen Bauen Forschungsinteresse
nach Magdeburg gelenkt.“ (Reuther et al. 1998 (Teil 1), S.20)

Nach der Wiedervereinigung beginnt eine neue Etappe in der Stadtplanung.
In einer Werkstattwoche werden Planungen fir die Zukunft des Magdeburger
Stadtzentrums erarbeitet, das allgemeine, zukinftige Stadtentwicklungsziel
liegt in der Schaffung einer ,Stadt der kurzen Wege*“. Die Stadtteile Buckau,
Neu Olvenstedt, Brickfeld, Cracau und das suldliche Stadtzentrum werden zu
Sanierungsgebieten erklart und sollen bis 1996 fertiggestellt werden. In dem
gleichen Jahr wird der erste Flachennutzungsplan (seit der Wiedervereinigung)
aufgestellt und im Jahre 1999 verabschiedet. Die neue gestaltete Einkaufsachse
in der Innenstadt (Breiter Weg), der verkehrsberuhigte Bahnhofsvorplatz mit
Einkaufzentrum, die Bundesgartenschau im Kerngebiet Herrenkrug, Rennwiesen
und Kleiner Cracauer Anger sowie der Ausbau (Trassierung) der A2 und
die Einweihung der Autobahn A14 sind die wichtigsten stadtebaulichen
Entwicklungsschritte Ende der 90er Jahre (LH Magdeburg 1999, S. 10 ff.).

3.2.1.4 Geschichtliche Entwicklung der Stadt Minster

Um 800 wird an den flachen Stellen des Aa-Flusses auf der zerstorten Siedlung
Mimigernaford ein befestigtes Kloster errichtet. Im 10. Jahrhundert entstehen im
Schutz der Domburg biirgerliche Ansiedlungen. Mit dem Bau der Stadtmauer um
1200 ist die raumliche Entwicklung erst einmal abgeschlossen. 1661 kapituliert
die nach Reichsfreiheit strebende Stadt vor dem Furstbischof, unter kirchlich-
absolutistischer Herrschaft entstehen Adelspalaste, Kirchen, Kléster und das
Schloss. Das Stadtwachstum beginnt im 19. Jahrhundert als die ehemaligen
Befestigungsanlagen (1764) abgerissen und zu einem Grinzug, die heutige
Promenade, umgebaut werden. Neue Wachstumspotentiale erhalt die Stadt
als Provinzialhauptstadt Westfalens durch den Bau der Eisenbahn, den
Kanalanschluss sowie den systematischen Eingemeindungen im Jahre 1875,
in dieser Zeit vergrolert sich das gesamte Stadtgebiet um ein Finftel. 1938
wird Minster zur Gauhauptstadt, gleichzeitig werden im Stadtplanungsamt
umfangreiche Studien zur Entwicklung der Stadt (Autobahn im Westen, Verlegung
des Bahnhofes und Umlegung des Kanals sowie Planungen der Gartenstadte
Gievenbeck und Mecklenbeck) erarbeitet. Im Zweiten Weltkrieg wird Minster
durch massive Luftangriffe der Alliierten im Innenstadtbereich bis zu 91% zerstort
(Karliczenk et al. 1997, S. 1).

Die Abbildung des Prinzipalmarktes zeigt die extreme Zerstorung in der
Innenstadtstruktur, besonders schwer betroffen ist das wirtschaftliche Zentrum
der Stadt mit Altstadt, Bahnhof und Stadthafen (Abb. 3.35). Die Stadtbezirke
Hafen und Geist wurden zu 60% zerstort, die Stadtteile Mauritz und Uppenberg
bis zu 50% beschadigt. Nur die randstadtische Bebauungstruktur, meist reine
Wohngebiete im nordéstlichen und slidwestlichen Teil der Stadt, ist relativ
unbeschadet geblieben.

Der Wiederaufbau Miinsters beginnt 1945 nach der Besetzung durch die
alliierten Truppen. 1946 erarbeitet das Stadtplanungsamt zusammen mit dem
Hochbauamt und Bauordnungsamt die notwendigen Planungsunterlagen. ,Es
wurden Bodenbedingungen, Bezirkseinteilungen, Stralen und Griinflachen,
Grundbesitz, landwirtschaftliche Nutzung und Gebaudezerstérungen nach dem
Stand von 1946 kartiert.“ (Gutschow et al. 1982, S. 41) Die isometrische
Zeichnung zeigt den Wiederaufbau der Altstadtim Malstab einer mitteralterlichen
Stadt mit durchweg zwei- bis dreigeschossiger, traufstandiger Bebauung. (Abb.
3.36) Die Altstadtstruktur wird trotz einiger Veranderungen, z.B. mit neuen
Durchbrichen fir den Verkehr, weitestgehend nach dem Vorbild des historischen
Stadtgrundrisses wieder aufgebaut. Dies zeigt sich besonders beim Wiederaufbau
der zerstorten Gebaude des Prinzipalmarktes Mitte der 50er Jahre.  (Abb. 3.37)

»im April 1950 schuf das Land Nordrhein-Westfalen nach langen Bemihungen
eine gesetzliche Grundlage fir den Aufbau der Stadte [...]. Aufbau im Sinne



dieses Gesetzes (Aufbaugesetz) sollte der Neubau, die Erweiterung, der Umbau
und Wiederaufbau in den Gemeinden zum Zwecke der Beseitigung unmittelbarer
oder mittelbarer Kriegsschaden sein [...]. Fir das Aufbaugebiet multe ein
Leitplan aufgestellt werden, der von Durchfiihrungsplanen erganzt werden sollte.
Der Rat der Stadt Minster beschlo® daraufhin einen Leitplan der im Inhalt
mit dem Neuordnungsplan identisch war.“ (Gutschow et al. 1982, S. 54) Der
Neuordnungsplan von Miinster wird durch die vier Anlagen der Stadtbezirke
(Baugebiete), der Verkehrsfliihrung, der Nahverkehrslinien und des Altstadtplans
naher veranschaulicht. Das Blatt 1 der Anlage zeigt die schematische Ausweisung
der Baugebiete, dazu werden fir sieben Stadtbezirke die Infrastruktur sowie
die vorhandenen und geplanten Einwohnerzahlen dargestellt. Das Blatt 2
und 3 der Anlage verdeutlicht die verkehrliche Entwicklung der Stadt, wobei
das Tangentenviereck um die Altstadt sowie der Ring im Norden und die
Umgehungsstralle im Osten und Siden des Stadtzentrums die verkehrliche
Grundlage bilden. Im Bereich des OPNV sind fiinf Buslinien geplant, welche die
Durchmesserlinien bilden. Auf der Strecke Mauritztor und Neutor durchfahren
zwei Linien die Altstadt. (Abb. 3.38, 3.39, 3.40) Das Blatt 4 der Anlage stellt den
Neuordnungsplan der Altstadt dar. Dieser zeigt die wichtigsten MalRnahmen
der Stadtdurchbriiche zwischen Bergstralle und Mauritzstral’e, zwischen
Hindenburgplatz und Aegidii-Tor, UberwasserstraRe und Universitatsstralke. (Abb. 3.41)

Bestimmte Zielvorstellungen des Leitbildes einer gegliederten und aufgelockerten
Stadt werden bereits Anfang der 50er Jahre in die Planung aufgenommen, so
sehen die neuen Baugebietsordnungen und der erste Leitplan die Entmischung
der verschiedenen stadtischen Nutzungen und eine Auflockerung der
Wohngebiete durch Begrenzung der Bebauungsdichte vor. ,Zu den wichtigsten
Zielen des Leitplans von 1950 gehérte die Abrundung und klare Begrenzung
bebauter Vorstadte sowie die systematische Auflockerung der Siedlungsflache
und Begrinung.” (Richard-Wiegandt 1996, S. 37) Bereits sechs Jahre nach
Erstellung des ersten Leitplanes wird ein zweiter in Auftrag gegeben, um
moglichst frihzeitig den Rahmen flr weitere Planungen abzustecken und nach
Abschluf® des Wiederaufbaus mit dem qualitativen Ausbau der Stadt zu beginnen.
1960 wird der detaillierte zweite Leitplan als Flachennutzungsplan vom Rat der
Stadt beschlossen (vergleiche dazu Kapitel 3.2.7.4).

In den 60er Jahren kommen die Gestaltungsvorstellungen einer gegliederten
und aufgelockerten Stadt immer starker in die Kritik, denn durch die Gliederung
der Stadt in unterschiedliche Sektoren wird die Struktur immer einseitiger und
monofunktionaler. Die Innenstédte verdden und die neuen Trabantenstadte
aulerhalb des Stadtkerns ufern weiter aus. Vor dem Hintergrund einer sich
dynamisch entwickelnden Wirtschaft und Bevolkerung missen neue
Planungsansatze gefunden werden. Dabei wird das Leitbild der ,Urbanitat durch
Dichte®, d.h. stadtisches Leben durch die Konzentration vielfaltiger Funktionen
immer starker in die stadtebauliche Entwicklung einbezogen. Dabei soll ,die
zuklnftige Stadt verdichtet und verflochten sowie human und urban sein. Eine
Verdichtung versuchte man dabei vor allem durch Hochhausbauten zu erreichen,
weil erst eine gewisse Anzahl von Menschen fiir stadtisches Leben sorgen kdnnte.
Dieser Ansatz wurde im 1970 veréffentlichten Nordrhein-Westfalen Programm 75
aufgenommen: der Stadtebau sollte sich kiinftig in erster Linie um Haltepunkte
des Offentlichen Nahverkehrs konzentrieren. Statt der durchgriinten, aufgelockerten
Stadt mit ihren Zeilen- und Punkthausern sollte eine hohe, maanderférmige
Bebauung um diese zentralen, verkehrsglnstigen Bereiche stadtebauliche Akzente
setzen und der Zersiedlung entgegenwirken.“ (Richard-Wiegandt 1996, S. 39)
In diesem Zusammenhang entstehen neue Stadtteile bzw. GroRwohnsiedlungen
am Stadtrand von Minster, Berg Fidel (1970) und Kinderhaus-Briiningheide
(1972) sind die ersten Wohnsiedlungen, die nach der planerischen Vorstellung der
stadtebaulichen Verdichtung realisiert werden. (Abb. 3.42, 3.43)

Daruber hinaus wird Minster in den 50er und 60er Jahren zur Universitatsstadt
ausgebaut. In der westlichen Altstadt, zwischen Dom- und Hindenburgplatz,
entsteht das geisteswissenschaftliche Zentrum der Universitat. Von 1951 bis 1953
wird das Juridicum am Krummen Timpen gebaut und im Zuge dieses Neubaus
wird auch das Aa-Ufer neu gefasst und umgestaltet (Abb. 3.44). Durch die steigenden

Abb. 3.38

Abb. 3.40

Munster, Leitplan 1950 Blatt 3
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Munster, Berg Fidel und Kinderhaus
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Abb. 3.44

Munster, Neuordnung der Altstadt
(Aa-Ufer)

Abb. 3.45

Munster, Burostandort sldlich-6stliche
Innenstadt

Abb. 3.46

Munster, Ziele: Wohnumfeldverbesserung
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Studentenzahlen Mitte der 50er Jahre wachst die Universitat weiter nach Westen.
Es entsteht ein naturwissenschaftliches Zentrum als neuer Schwerpunkt der
Universitat im Bereich des Coesfelder Kreuzes. Ende der 60er Jahre arbeiten
die Stadt und die Hochschule an der stadtebaulichen Planung der Universitat
zusammen. Dabei soll das naturwissenschaftliche und das medizinische Zentrum
mit dem geisteswissenschaftlichen Zentrum in der Altstadt in das soziale und
stadtebauliche Geflige der Stadt eingebunden werden. Ein Strukturplan sieht vor,
den Stadtteil Gievenbeck als neues Wohngebiet fur die Universitatsangehdrigen
und Studenten auszubauen (Richard-Wiegandt 1996, S. 23 ff.).

Bedingt durch das Wachstum im Bereich des Dienstleistungssektors in den
60er Jahren und infolge des Raummangels im Altstadtbereich werden die
neuen Gebaude der Verwaltung an den Rand der innerstadtischen Bebauung
gesetzt. Es entstehen in diesen Jahren unterschiedliche Birokomplexe
sldlich-6stlich der Innenstadt. (Abb. 3.45) 1968 wird mit dem Bau des
Verwaltungszentrums Nord zwischen dem Ring, der Bahn und der Kanalstraf3e ein
weiterer Entlastungsstandort fiir das Stadtzentrum geschaffen. Flachenintensive
GrofRverwaltungs- und Dienstleitungsbereiche finden hier neuen Baugrund, bis
1978 wird der Standort ausgebaut und bis in die 90er Jahre hinein standig
erweitert (Richard-Wiegandt 1996, S. 29 ff.).

Die Stadtplanung in Miunster richtet sich Mitte der 70er Jahre auf eine
Binnenentwicklung statt der Expansion ein, d.h. sie setzt auf die erhaltende
Stadterneuerung. Die stadtebauliche Planung wird nun von Zielen bestimmt,
welche die Lebensverhéltnisse in den bestehenden Wohngebieten verbessert,
die historische  Bausubstanz  erhadlt und schutzt sowie neue
Identifikationsmdglichkeiten fir den Birger schafft. In erster Linie werden
die vernachlassigten innerstadtischen Altbauquartiere durch Modernisierung,
Verkehrsberuhigung und Grinraumflachen aufgewertet. Finanziell werden diese
MaRnahmen unterstiitzt durch das 1978 verabschiedete Innenstadtprogramm
zur \Verbesserung der Wohnqualitdt. Die folgende Karte zeigt die
Wohnumfeldverbesserungen innerhalb des Stadtgebietes von Minster in den
80er Jahren. (Abb. 3.46)

Die Planung und Stadtentwicklung der 90er Jahre orientiert sich am Leitbild
der nachhaltigen Stadtentwicklung und besonders der ,Stadt der kurzen
Wege*“. Eine kiinftige nachhaltige Siedlungsentwicklung soll sich starker als
bisher an die Ordnungsprinzipien der hoéheren Verdichtung, verstarkten
Nutzungsmischung und dezentralen Konzentration ausrichten. Durch eine héhere
Verdichtung in den Baugebieten sollen weniger Freiflachen fir Siedlungszwecke
in Anspruch genommen werden. Durch eine verstarkte Nutzungsmischung sollen
verkehrsmindernde, flachen- und energiesparende Stadtstrukturen entstehen,
in denen die stadtebaulichen Funktionen Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und
Freizeitgestaltung in einem vertraglichen Nebeneinander kombiniert werden.
Eine dezentrale Konzentration der Siedlungsstruktur ,bedeutet, neue, grofliere
Wohngebiete auf besonders geeignete Entwicklungsschwerpunkte zu
konzentrieren und so die Zersiedlung der Landschaft zu vermeiden. Diese drei
stadtebaulichen Ordnungsprinzipien werden unterstitzt durch Malnahmen der
Stadterneuerung. Aufgegebene, ehemals gewerblich oder militarisch genutzte
Flachen bieten hier ein kostbares Potential fir die sogenannte Innenentwicklung.*
(Karliczenk et al. 1998, S. 20) Bis zur Wiedervereinigung Deutschlands 1990
sind in Minster rund 1000 ha Flache (3.3% des Stadtgebietes) fir militarische
Liegenschaften besetzt. Die britischen Streitkrafte Gbernahmen nach dem Zweiten
Weltkrieg die Kasernen in den Stadtteilen Hanndorf, Coerde, Gremmendorf,
Gievenbeck und in der Loddenheide. Bis Ende 1994 wird der Kasernen-Komplex
Loddenheide sowie weitere militdrisch genutzte Liegenschaften aufgegeben,
welche Mitte der 90er Jahre in Wohn- und Gewerbegebiete umgewandelt
werden (Richard-Wiegandt 1996, S. 30 ff.).

Die Forderung nach einer ,Stadt der kurzen Wege“ mit der Mischung von
Wohnbereichen und nicht stérenden Arbeitsstatten, insbesondere im
innerstadtischen Bereich, entspricht auch schon vor 1990 den Anforderungen
der stadtebaulichen Entwicklung Minsters. Die folgende Abbildung zeigt die



Umsetzung des,Leitbildes"im Zusammenhang mit dem Gebietsentwicklungsplan
von 1997. Dabei wird der stadtebauliche und verkehrliche Anspruch nach
eng beieinander liegenden Wohn- Arbeits- und Versorgungsflachen besonders
deutlich (Karliczenk et al. 1998, S. 14). (Abb. 3.47)

Abb. 3.47

Munster, Stadt der kurzen Wege

—3 | kurze Wege ® | von der Wohnung

(J zur Arbeit
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3.2.1.5 Chronologischer Uberblick der geschichtlichen Entwicklung

1945-58 Enttriimmerung und Stadtreparatur: Leipzig
1945  Zerstorung der Innenstadtstruktur zu 60%;
1946  Erste Nachkriegsmesse und Wiedererdffnung der Universitat;
1948 Instandsetzung der Messehallen und der innerstadtischen Messemusterhauser;
1949 Aufbaukonzept der Stadt: Bewahrung und behutsame Modernisierung der
Stadtstruktur, Birgermeister M. Opitz;
1950 Der siebengeschossige Stahlbetonskelettbau ,Messehof* wird eingeweiht;
1951 Planwerk: Flachennutzungs-, Verkehrs-, Zentrums- und Demonstrationsplan;
1952  Auflésung der Lander, Leipzig wird Bezirkshauptstadt, Aufbauplan des Zentrums;
1953 Ideenwettbewerbe flr den Ausbau des Promenadenringes;
1955 Ring-Magistrale stidlicher Teil mit Wohnhausern fertiggestellt, Stidvorstadt;
1958 V. Parteitag bestatigt die Weiterfiihrung des sozialistischen Aufbaus.
1959-63 Sozialistische Wohnkomplexe:
1959 Zweiter Bebauungsplan fiir Leipzig wird vorgelegt;
1960 Erste Wohnkomplexe Schonefeld und Sellerhausen, weitere im Norden und Siden;
1962 Grindung des Baukombinates von Leipzig;
1963 Aufbau des Stadtzentrums nach sozialistischen Vorgaben.
1964-74 Zweite Aufbauphase im Stadtzentrum:
1964 Wohnblocks in Plattenbauweise im Stadtzentrum, Ausbau des Verkehrsknotenpunktes
Friedrich-Engels-Platz und Karl-Tauchnitz-Bricke;
1965 800 Jahre Leipziger Messe;
1967 Beschluss: Aufbau des Stadtzentrums bis 1975 (Schwerpunkte: Karl-Marx-Platz, der
Markt, Wilhelm-Leuschner-Platz und der nérdliche Ring);
1968 Die Karl-Marx-Universitat wachst, Baubeginn des Universitatshochhauses;
1970 Stadtschnellbahn bzw. SV-Bahn wird in Betrieb genommen;
1973  Universitdtshochhaus wird von den Wissenschaftlern und Angestellten bezogen;
1974  Einweihung der S-Bahnstrecke Hauptbahnhof bis Wurzen.
1975-89/90 Planung und Realisierung von Umgestaltungs- d.h. Stadterneuerungsgebieten:
1975 Plane zur Umgestaltung (Sanierung und Neubau) der 6stlichen Stadtteile Reudnitz,
Volksmarsdorf, Neuschonfeld und Neustadt werden vom Chefarchitekten vorgelegt;
1976  Grundsteinlegung fiir das gréte Leipziger Wohnungsbauprojekt Leipzig-Griinau;
1979 16 schitzenswerte Denkmaler auf zentrale Denkmalliste gesetzt, z.B. Bayrischer Bhf,;
1982 Die ersten 20.000 Wohneinheiten in Leipzig-Griinau werden Gbergeben;
1986 Zum zehnjahrigen Bestehen Leipzig-Griinaus wird die 35.000 Wohnung fertiggestellt;
1989 Demonstrationen im Stadtzentrum fordern tiefgreifende Reformen.
(Topfstedt et al. 1992, S. 182 ff. und Giildemann 1999, S. 70 ff.)
1990-2000 Stadtebauliche Entwicklung nach der Wiedervereinigung:
1990 Beginn der Sanierungsarbeiten in der Altstadt;
1991 Stadtverwaltung startet Marketingkampagne ,Leipzig kommt!“: Sanierung historischer
Bausubstanz sowie Umnutzung attraktiver Industriebrachen;
1992 Beginn der Deindustrialisierung (11.000 Beschéftigte);
1993 Programm ,autoarme Innenstadt‘ von den Stadtverordneten beschlossen;
1994  Flachennutzungsplan verabschiedet, 100 B-Plane und VEP sind rechtskraftig;
1995 ,Medienviertel” im Graphischen Viertel (6stliche Innenstadt) entsteht;
1996 Stadtentwicklungsplan ,Zentren® entwickelt aus Stadtteilzentrenkonzept 1993,
Eroffnung: Neues Messegelande in Mockau (Ausstellungsflache 270.000 gm),
Leitbild ,Nachfragenorientierte Stadtentwicklung®;
1997  Wiedererdffnung des Hauptbahnhofes als Dienstleistungszentrum,
Planungen des City-Tunnels fiir unterirdische Haltepunkte der S-Bahn;
1999 Leitlinien: Stadtteilentwicklung Leipzig-Griinau (Planspiel Leipzig-Griinau);
2000 Entwurf: ,Leipziger Agenda 21“.

(Flagge et al. 1999, S. 14-17)



1945-59 Wiederaufbau: Hannover

1945
1946

1947
1948
1949
1950
1951

1952
1954
1956
1959

Zerstorungsgrad der Innenstadt betragt 90%, Schuttbeseitigung;

Erstellung eines Schadensplanes als Grundlage fiir die offentliche und private
Wiederaufbauplanung;

Eroffnung der ersten internationalen Messe,

Ausschreibung Innenstadtwettbewerb;

Aufbauplan fiir die Altstadt;

Erster Flachennutzungsplan der Stadt Hannover nach dem Krieg;

Bauausstellung ,Constructa®, drei Wohnanlagen an der Kreuzkirche, in der Stdstadt
und Am Mittelfeld;

Umgestaltung des Waterloo Platzes (Regierungsviertel);

Einweihung des Niedersachsenstadions;

Ausbau der Stadt nach dem Vorbild der Stadtlandschaft, Biurgermeister A. Holweg;
Neuaufbau der Innenstadt durch den Innenstadtring (Rad-Naben-Schema).

1960-75 Strukturwandel - Umbauphase der Innenstadt:

1962
1963

1965
1968
1971
1972
1973
1974

1975

Entwicklung des Regionalstadtmodells von Hillebrecht (Stadtregion-Konzept);
Grindung: Verband Groflraum Hannover mit der Stadt Hannover und 33 Gemeinden,
Abriss der Flusswasserkunst vor dem Landtag (,Stadtumbau®);

Ausgangspunkt des Stadtumbaus durch U-Bahnbau, Ausbau des Mittellandkanals;
Umbau des Aegidientorplatzes (Bau der HochstralRe);

Baubeginn des Ihmezentrums (multifunktionaler Baukomplex);

Bau der Passerelle (zweigeschossige Geschaftspassage zwischen Kropcke und
Hauptbahnhof), Blirgermeister H. Schmalstieg;

Beginn der Stadtsanierung (Linden-Sid), Innenstadt U-Bahnbaustelle Krépcke
(Erdffnung 1981);

Verwaltungs- und Gebietsreform, Eingemeindung von Ahlem, Anderten, Bemerode,
Vinnhorst, Wettbergen und Wiilferode;

Ausbau der Fulgangerzonen in der Innenstadt, Inbetriebnahme der ersten
Stadtbahnlinie.

1976-90 Konsolidierungsphase und raumliche Entwicklung:

1977
1978
1980
1981
1984
1986

1989

U-Bahnbaustelle Aegidientorplatz / Hildesheimer Stralle;

Wettbewerb Wohngebiet fur Wettbergen-West;

GrofRraumverband Hannover wird zum Zweckverband Grof3raum Hannover;

Gliederung der Stadt Hannover in 13 Stadtbezirke;

U-Bahnstation Steintor in Betrieb genommen;

Eroffnung von zwei international bedeutenden Messen: Hannover Messe CeBIT und
Hannover Messe Industrie;

Zuschlag zur Ausrichtung der Weltausstellung ,Expo 2000

1990-2000 Stadtebauliche Entwicklungsphase durch die Weltausstellung:

1990
1992

1993
1994

1995
1996
1998

1999
2000

Wettbewerb: Regierungsprasidium am Waterlooplatz (neuer ,Stadteingang®);
Baubeginn des Pelikan-Viertels, Mischnutzungsgebiet Wohnen, Dienstleistung, Handel
und Freizeitangebote;

Baugebiet flir Wohnungsbau Spargelacker/Bemerode;

Neun Busstops werden montiert (Initiative: ,Kunst im 6ffentlichen Raum®), Masterplan
fir das Expo-Gelénde mit Plaza, Themenpark und Pavillongelénde;

Ausbau und Vertiefung des Mittellandkanals als Verkehrsprojekt 17 der Deutschen
Einheit;

Baubeginn der Wohnsiedlung auf dem Kronsberg (ca. 6.000 Wohneinheiten);
Umgestaltung des Hauptbahnhofes sowie des Vorplatzes, Einweihung des CCN
(Centrum Calenberger Neustadt), Baubeginn des Wohngebietes
Weiherfeld/Langenhagen in zehn Baustufen (ca. 3.000 Wohneinheiten);

Einweihung Bahnhof Hannover-Messe/Laatzen;

Eroffnung der Expo 2000 (Messegelande: 150 Hektar).

(zur Nedden 1998, S. 31 ff. und Topfstedt et al. 1992, S. 171 ff.)
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1945-53 Enttriimmerung und Stadtreparatur: Magdeburg
1945  Zerstbérung der Innenstadt zu 60% nach dem letzten schweren Luftangriff der Alliierten
am 16.1.1945, Verordnung: Wiederaufbau der kriegszerstérten Gemeinden (29.12.45);
1946 Ideenwettbewerb zum Wiederaufbau der Altstadt, Birgermeister R. Eberhardt;
1948 Magistratbestatigung: Bebauungsplan flr die zerstorte Altstadt;
1949  Stadtebaulicher Wettbewerb: Zentraler Bereich zwischen Bahnhof und Elbe;
1950 Aufbaustadt der ersten Kategorie, Beschluss Uber veranderten Aufbauplan fir das
Stadtzentrum, Forderung nach einem Aufmarschplatz, Biirgermeister P. Daub;
1952 Magdeburg wird Bezirksstadt, Beschluss zum ersten FNP.

1953-57 Nationales Aufbauwerk im Stadtzentrum:
1953 Genehmigung Nationales Aufbauprogramm, Bildung des Biiros des Chefarchitekten;
1954  Wettbewerb ,Architektonische Gestaltung des Zentralen Platzes*;
1956 Trimmerbeseitigung 90%, Morgenstrale: Versuchsblock mit vorgefertigten Elementen.

1958-63 Sozialistische Wohnkomplexe:
1958 Baubeginn des ersten sozialistischen Wohnkomplexes ,Nordpark®;
1959  Wettbewerb: Gestaltung der Magdeburger Innenstadt;
1960 Bauministerium genehmigt den neuen Bebauungsplan fir das Stadtzentrum,
Baubeginn des ersten Wohnkomplexes in der JakobstralRe (2600 WE);
1962 Beschluss der Stadtverordnetenversammlung zur ,Generellen Stadtplanung®;
1963 Baubeginn: Wohngebiet Nordabschnitt der Karl-Marx-Straf3e (Breiter Weg) bis 1964.

1964-67 Zweite Aufbauphase im Stadtzentrum:
1965 Fertigstellung der ,Neuen Strombriicke®, Baubeginn: Karl-Marx-Stralle Sidabschnitt,
Wiederaufbau Stadthalle, Blirgermeister W. Herzig;
1967  Erster Entwurf des Generalbebauungsplanes, Wettbewerb: ,Elbufergestaltung®.

1968-74 Errichtung der groBen Neubaugebiete:

1968 Komplexstudien Industriegebiet Stidost, Baubeginn: Wohngebiet Schilfbreite (2500 WE)
und Fertigstellung des Wohngebietes Fermersleber Weg (1100 WE);

1969 Bebauungsplan Stadtzentrum, Plattenwerk in Rothensee;

1971 Baubeginn: Wohngebiet Reform (5000 WE) bis 1976, Konzept Industriegebiet Rothen-
see, Baubeginn: Wohngebiet Kroatenweg (2000 WE) und komplexer Eigenheimgebiete
(Kranichweg, Harsdorfer Berg, Hopfengarten und Beyendorfer Strale);

1974 Grundsteinlegung fir das Neubaugebiet Neustadter See (11000 WE), Fertigstellung
Elbuferpromenade, Studie zur Umgestaltung ,Funktionsgebiet Neue Neustadt".

1975-89/90 Planung und Realisierung von Umgestaltungsgebieten (Stadterneuerung):
1975  Abbruch historischer Gebaude in der Leiterstralle, Fertigstellung: Magdeburger Ring;
1977 Baubeginn Neustadter Feld (5000 WE) bis 1982;

1979 Rationalisierung des WBS 70, Wettbewerb: ,Erschliefung Umgestaltungsgebiet Neue
Neustadt®, Neugestaltung des Domplatzes;

1981  Grundsteinlegung ,Neu Olvenstedt (14000 WE), Fertigstellung ,Neustadter See*;

1982 Rekonstruktion des sudlichen Stadtzentrums und Mischgebiet im Stadtbezirk Nord;

1984  Weiterfihrung des Generalbebauungsplanes, Gestaltung des Stadtzentrums;

1989 Forderung der gesellschaftlichen Erneuerungen. (Reuther et al. 1998 (Teil lI), S. 18-24)

1990-2000 Stadtebauliche Entwicklung nach der Wiedervereinigung:

1990 Beginn einer neuen Etappe in der Stadtplanung, Birgermeister Dr. W. Polte;

1991 Die Stadtteile Buckau, Neu Olvenstedt, Briickfeld, Cracau und das sudliche
Stadtzentrum werden zu Sanierungsgebieten und erhalten Férderungen bis 1996;

1995 Leitbild ,Stadt der kurzen Wege®, generelle Verkehrsplanung mit Tempo 30 Zonen,
spezielle Verkehrsplanung fir den Bereich des Zentralen Platzes;

1996 Aufstellung des FNP, bis 2000 Entwicklung der GroRprojekte: Damaschkeplatz,
Bahnhofsvorplatzes, Zentraler Platz, Universitatsplatz, Bundesgartenschau, Maxim-
Gorki-Strale, Rotehornpark, der Berliner Chaussee und der Liibecker Stral3e;

1997 Familiengerechter Wohnungsbau auf Teilbereichen der ehemaligen Kaserne Cracau;

2000 Trassierung der Autobahn A2 und Einweihung der A14. (LH Magdeburg 1999, S. 4 ff.)



1945-59 Wiederaufbau: Miinster

1945

1946

1948
1949

1950
1951

1954

1955

1956

1959

Ende 1944 schon vollige Zerstérung der Stadtstruktur durch Bombenangriffe,
Zerstoérungsgrad nach dem Krieg: Innenstadt 91% und die restlichen Stadtbezirke 50%
bis 60%;

Wiederaufbauplan von 1946, eine Ideenskizze zur Gestaltung der Stadtgebiete,
Wohnungsnotprogramm bis 1947 hat das Ziel der Schaffung von mdglichst viel
Wohnraum bei geringen Materialkosten (2.500 Wohneinheiten), notdrftiger
Wiederaufbau der Verkehrslinien (Autobus und Stralenbahn);

Wahrungsreform setzt den Wiederaufbau der Stadt in Gang;

Neuordnungsplan zur Flachenaufteilung der Stadt vom Juli 1949,

Forderung von Wohnungsneubau in Form von Volkswohnungen;

Erstes Wohnungsbaugesetz schafft bis 1959 4.000 Wohneinheiten;

Leitplan nach dem Aufbaugesetz, zur Gesamtentwicklung von Minster bis 1959,
Baubeginn des Juridicum der Universitat und Umgestaltung des Aa-Ufers;

Mit dem Barackenrdumungsprogramm (SchlieBung der Baracken und Notunterkinfte
bis 1960) schaffen Aufbaugemeinschaften wie das ,Deutsche Heim* rund 1.000
Wohnungen bis 1958;

Oberleitungsbusse ersetzen die Linien der Stralenbahn als schienenloser Verkehr,
Entstehung des naturwissenschaftlichen Zentrums im Bereich des Coesfelder Kreuzes;
Der Anteil des Wiederaufbaus geht bis 1959 immer weiter zugunsten der
Neubautatigkeit zurtick. Eingemeindung von Coerde aus der Gemeinde St. Moritz;
Entstehung des ersten Blrogebdudes aullerhalb der Altstadt an der Weseler Stralie,
sudlicher Bereich der Innenstadt.

1960-69 Aufbauphase des Stadtzentrums:

1960

1962
1966
1967
1968
1969

Leitplan von Wilhelm Wortmann, kinftige stadtebauliche Entwicklung nach dem
Wiederaufbau von Minster;

Voruntersuchungen fiir den ersten Generalverkehrsplan von Prof. Leibbrand;
Baubeginn Blrokomplex der Oberfinanzdirektion an der Andreas-Hofer-Strale;
Strukturplan Gievenbeck: Wohngebiet, Universitdtsangehdrige und Studenten;
Fertigstellung der Autobahn;

Beschluss des ersten GVP vom Rat der Stadt (Voruntersuchung Prof. Leibbrand).

1970-89/90 Raumliche Entwicklungskonzepte:

1970
1971

1974
1975

1977

1981

1984
1986

Entwicklungskonzepte fiir das Stadtgebiet und der angrenzenden Umlandgemeinden;
Offentliche Vorstellung des Stadtentwicklungsplanes 2000 fiir eine zukinftige
grolRraumige Stadtentwicklung (Prognose: Wachstum von 64.000 auf 324.000 EW);

Der Generalverkehrsplan wird durch den Gesamtverkehrsplan abgeldst;

Kommunale Gebietsreform (Neuordnung der Landkreise und Gemeinden),
Stadtgebietserweiterung von 74 gkm auf 302 gkm;

Die Wachstumserwartungen aus der Prognose werden zurlickgenommen und die
daraus resultierenden Projekte aufgegeben;

Flachennutzungsplan von 1981, Planungsgrundlage fir die stadtebauliche Entwicklung
der 80er Jahre, Rund 90 Anderungen des Flachennutzungsplans durch den Rat der
Stadt bis 1995;

Rieselfelder werden zum Gewerbe- und Industriestandort;

Der Gesamtverkehrsplan verlangt die stirkere Férderung des RADV und OPNV sowie
die Verringerung des MIV.

1990-2000 Stadtebauliche Entwicklung seit 1990:

1990
1994
1997
1998

1999
2000

Aufgabe der militérischen Liegenschaften (3,3% des Stadtgebietes);
Kasernen-Komplex Loddenheide wird in Gewerbe- und Wohngebiete umgewandelt;
Neugestaltung des Bahnhofvorplatzes (Wettbewerb, Baubeginn 1999);

Schwerpunkte der Innenentwicklung: Bereiche Grevener Stralte, Schlachthof, Bahnhof-
City, Hafen und Weseler Strale sowie ehemalige Militarstandorte Oxford-,
Winterbourne-, Lincoln-, Nelson-, Portsmouth- und York-, Weilenburg-Kaserne;
Eroffnung der Radstation mit 3000 Stellplatzen die gréte Deutschlands;

Autofreie Wohnsiedlung im Stadtteil Geist. (Richard-Wiegandt 1996, S. 12 ff.)
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Abb. 3.48

Leipzig, Messemagistrale

Abb. 3.49

Leipzig, GroBwohnsiedlung Griinau

Abb. 3.50

Hannover, Bothfeld: Kurze-Kamp-Siedlung

Abb.3.51
Hannover, Mihlenberg: GroRsiedlung
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3.2.2 Darstellung der Siedlungstatigkeit von Leipzig, Hannover, Mageburg und
Mdanster

Durch die vergleichende Darstellung der Stadtentwicklung in zehn Jahresab-
schnitten von 1950 bis 2000 wird aufgezeigt, wie unterschiedlich mit der Stadt-
struktur in den zu untersuchenden Stadten umgegangen wird. Diese Gegen-
Uberstellung verdeutlicht zusatzlich die Urbanisierung, Suburbanisierung und
Reurbanisierung des Stadtgefiiges.

3.2.2.1 Vergleich der Siedlungsentwicklung von Leipzig und Hannover in zehn
Jahresabschnitten

Die Siedlungsentwicklung von Leipzig erfolgt in den Jahren 1950 bis 1970
innerhalb der schon vorhandenen Stadtstruktur. Das Prinzip der kompakten
Stadtstruktur bleibt bis zur Wiedervereinigung lberwiegend erhalten (siehe
Anhang 5.3.4). Durch die Eingliederung von Grinau in das Stadtgebiet
und den Bau der Grofisiedlung Leipzig-Griinau erweitert sich Mitte der
70er Jahre die Stadtflache im Westen der Stadt. Darliber hinaus werden
Flurgrundstiicke von Lausen, GroRmiltitz und Rickmarsdorf an die Stadtteile
Schdnau und Kleinzschocher im Stiden sowie 1984 Flurgrundstiicke von Taucha
und Engelsdorf-Sommerfeld an den Stadtteil Paunsdorf im Osten der Stadt
abgegeben. Die verbleibende Siedlungsflache bleibt in ihren Ausmafen bis 1989
im Allgemeinen gleich. Es kommt bis dahin zu keiner Suburbanisierung des
Stadtgefiliges, sondern es erfolgt die Urbanisierung innerhalb der Kernstadt. Nach
der Wiedervereinigung werden bis 1998 die Gemeinden Hartmannsdorf (1993),
Lausen (1995), PlauRig-Portitz (1995), Seehausen (1997), Knautkleeberg-
Knauthain (1998) und Podelwitz-Siid (1998) mit eingemeindet. Dadurch kommt
es zu Suburbanisierungansatzen, zusatzlich bedingt durch den massiven
Bau von Einfamilienhdusern und Einkaufszentren am neuen Stadtrand. Im
Jahre 1999 werden weitere Gemeinden wie Rehbach-Knautnaundorf, Miltitz,
Burghausen-Ruckmarsdorf, Bohlitz-Ehrenberg, Litzschena-Stahmeln, Radefeld-
Sid, Lindenthal, Wiederitz, Mélkau, Engelsdorf, Holzhausen und Liebertwolkwitz
gemal des Stadt-Umland-Gesetzes mit eingegliedert (siehe Anhang 5.3.4).
Dies flhrt nun zur Suburbanisierung des direkten Umlandes von Leipzig (Stadt
Leipzig 1970, Stadt Leipzig 1999, Kahl 1993, S. 5 ff.). (Abb.3.48, 3.49)

Die Stadtstruktur von Hannover verdichtet sich in der Zeit von 1950 bis 1970
innerhalb des Stadtgefliiges und an den Randern der Stadt in den Stadtteilen
Stocken, Bothfeld, Kirchrode und Badenstedt. Es erfolgt in dieser Zeitspanne
die Urbanisierung des Stadtkerns und der angrenzenden Vororte. Erst ab 1970,
verstarkt durch die Eingemeindungsphase ab 1974, setzt die Ausweitung der
Stadtstruktur ins Umland ein. Es kommt zu einer intensiven Suburbanisierung
des Stadtumlandes. Bei der Verwaltungs- und Gebietsreform im Jahre 1974
werden die Stadt Misburg, die Gemeinden Ahlem, Anderten, Bemerode,
Vinnhorst, Wettbergen, Wiilferode sowie Teile von Langenhagen, Isernhagen und
das Messegelande Laatzen mit eingemeindet. Es entsteht der Zweckverband
GrolRraum Hannover. Ab Mitte der 80er Jahre wird die Stadtflache innerhalb ihrer
Stadtgrenzen verdichtet, um den Prozess der zunehmenden Suburbanisierung
aufzuhalten. Es werden in dieser Zeit besonders die zentrumsnahen Wohn- und
Gewerbegebiete starker verdichtet. Durch den Zuschlag der Expo 2000 werden
im Bereich Laatzen sowie deren ndhere Umgebung, aber auch in Davenstedt und
Badenstedt Flachen fir den Wohnungsneubau freigegeben. Dadurch kommt es
besonders in diesen Bereichen zu einer Erweiterung der Stadtstruktur. Insgesamt
ist seit 1990 eine Reurbanisierung des gesamten Stadtgefliges zu verzeichnen (LH
Hannover 1990, LH Hannover 1995, zur Nedden 1998, S. 52 ff.). (Abb.3.50, 3.51)
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B Stadtstruktur . Gemeinden, 1979 eingemeindet [ | Stadtstruktur Gemeinden, 1974 eingemeindet
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Abb. 3.52 Leipzig und Hannover Siedlungsentwicklung, eigenes Diagramm (1950-2000)
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Abb. 3.53
Magdeburg, Wohnkomplex Jakobstralie

Abb. 3.54
Magdeburg, Neu Olvenstedt

Abb.3.55
Minster, Zentrum Nord

Abb. 3.56
Munster, Grofdwohnsiedlung Briiningheide
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3.2.2.2 Vergleich der Siedlungsentwicklung von Magdeburg und Miinster in zehn
Jahresabschnitten

In Magdeburg findet die Siedlungstatigkeit von 1945 bis 1989 besonders
im Stadtgebiet statt, es kommt zu einer Verdichtung der Stadtstruktur. Die
Ausweitung der Stadtflache geschieht erst nach der Wiedervereinigung 1990
durch die Errichtung von Uberdimensionierten Einkaufzentren und den Bau von
Einfamilienhaussiedlungen am Stadtrand. In den 50er und 60er Jahren werden
vorwiegend die Kriegsverluste ausgeglichen, es entstehen Wohnkomplexe
innerhalb der Stadtflache. Mit der Realisierung des ,komplexen Wohnungsbaus*
entstehen ab Mitte der 70er Jahre groRere Siedlungen meist auf Ackern oder
Kleingartenflachen innerhalb der Stadtgrenzen. Erst mit der Eingemeindung
von Olvenstedt 1979 und dem Bau der GroRBwohnsiedlung Neu-Olvenstedt
kommt es zu einer maRigen Stadterweiterung im Osten von Magdeburg. Die
Siedlungsflache von Magdeburg zeigt keine gréReren Veranderungen von 1950
bis 1990. Es kommt zu einer Verdichtung der vorhandenen Stadtflache, da die
stadtebaulichen Mallnahmen meist im Stadtgebiet stattfinden. Insgesamt ist
festzustellen, dass die Stadt- bzw. Siedlungsentwicklung in Magdeburg zu einer
Urbanisierung der Peripherie, aber nicht wie in Hannover und Munster zu einer
Suburbanisierung der Stadtstruktur, gefihrt hat. Nach der Wiedervereinigung
wird Magdeburg zur Landeshauptstadt von Sachsen-Anhalt. Die neue politische
Funktion sowie die verkehrsgeographische Lage geben den Entwicklungsimpuls
fur die Stadt. Der grolte Teil der bebauten Flache befindet sich auf der
westlichen Seite der Elbe. Der dstliche Teil der Stadt, das Gebiet der ehemaligen
sowjetischen Kasernen, bildet den Natur- und Naherholungsraum der Stadt. Die
Insel Werder wird zum Kulturpark ausgebaut und der restliche Teil wird fir den
Wohnungsneubau freigegeben (Asmus et al. 1974, 25 ff., LH Magdeburg 1993
»Strukturplan“, LH Magdeburg 1997 ,,Leitbild“). (Abb. 3.53, 3.54)

Die Jahre 1945 bis 1995 gehoren zu der starksten Wachstumsphase Minsters,
in dieser Zeit wachst die Siedlungsflache stetig an. Bis Mitte der 70er Jahre
konzentriert sich die Stadtentwicklung besonders auf das Kerngebiet und die
Randzonen. Es kommt zur Suburbanisierung des ersten Umlandringes. Ab 1975
vergroRert sich das gesamte Stadtgebiet durch die Eingemeindungsphase um ein
Drittel.Indieser Zeitwerden die Umlandgemeinden Hiltrup, Handorf, Mecklenbeck,
Nienberge und Roxel eingemeindet, dies fihrt zur starken Suburbanisierung
Suburbanisierung des zweiten Umlandringes. Bis zum Ende der 80er Jahre
wachsen die ,Stadtsatelliten” weiter in die Flache der angrenzenden Region.
Im Jahre 1990 werden die letzten zwei Gemeinden Sprakel und Gelmer in das
Stadtgebiet eingemeindet. In den 90er Jahren setzt die stadtebauliche Planung
auf die Innenentwicklung der Stadtstruktur, dies fihrt zur Reurbanisierung des
Stadtkerns sowie des Vorortringes. Die ehemalige Militarstandorte in den &ufleren
Stadtteilen Coerde, Hanndorf und Gremmendorf sowie im zentrumsnahen
Stadtteil Geist werden Mitte der 90er Jahre zur stadtebaulichen Neunutzung
freigegeben (Gutschow et al. 1982, S. 52 ff., Karliczenk et al. 1998, 33 ff.).
(Abb. 3.55, 3.56)

Die vergleichende Abbildungen der Siedlungsentwicklung von 1950 bis 2000
der Stadtepaare Leipzig und Hannover sowie Magdeburg und Minster zeigen
in Schwarz die Uber die Jahre anwachsende Stadtstruktur und in Grau die noch
nicht eingemeindeten Umlandgemeinden der einzelnen Stadte.
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Abb. 3.57 Magdeburg und Miinster Siedlungsentwicklung, eigenes Diagramm (1950-2000)
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Abb. 3.58

eigenes Diagramm, Funktionsverteilung von
Leipzig (1977)
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3.2.3 Beschreibung der Stadtfunktionen (Arbeiten, Wohnen und Erholen)
innerhalb der Stadtepaare

Die Auswertung der Flachennutzungsplane von 1945/49, 1950/52/60/65, 1977/80/
81/85 und 1993/95/99 (siehe Anhang 5.3.5) zeigen die liberwiegende Trennung
der Funktionen Arbeiten, Wohnen und Erholung innerhalb der Stadtstruktur,
sowohl in den ostdeutschen Stadten Leipzig und Magdeburg, als auch in
den westdeutschen Stadten Hannover und Muinster. Im Hinblick auf die
Flachentrennung wird nach dem Krieg eine neue Organisation innerhalb der
vier Stadte mit einer klaren Trennung der Gebiete des Wohnens, der Arbeit
(Verwaltungs- Dienstleistungs-, Gewerbe- und Industriegebiete) sowie des
Erholens (Freizeit- und Kultureinrichtungen) angestrebt.

3.2.3.1 Verteilung der einzelnen Stadtfunktionen in Leipzig und Hannover

In Leipzig gilt der Wiederaufbau der zerstérten Messegebaude als
entscheidender wirtschaftlicher Faktor fir die Stadt nach dem Krieg. Die
Schaffung von Wohnraum ist ebenfalls von besonderer Bedeutung. Von 1949
bis 1989 ist der Aufbau der Metall verarbeitenden-, der polygraphischen-,
der elektronischen Industrie und der Maschinenbauindustrie sowie der
Braunkohleabbau fiur die wirtschaftliche Entwicklung sehr wichtig. Die
Schwerpunkte befinden sich im Westen der Stadt in Bohlitz, Leutzsch und
Plagwitz und im dstlichen Industriekomplex Schonefeld. Ansonsten verteilen sich
die industriellen Einrichtungen auf das gesamte Stadtgebiet. Durch den massiven
Braunkohlebergbau im Norden und Stiden der Stadt wird die Stadtentwicklung in
dieser Richtung eingeschrankt. Die wichtigsten kulturellen und gesellschaftlichen
Einrichtungen befinden sich im Stadtzentrum tberwiegend am Karl-Marx-Platz.
In Ost-West-Richtung verteilen sich Uber das gesamte Stadtgebiet die durch
mit Handwerks- und Gewerbebetrieben gemischten Wohnenbereiche. Innerhalb
der Stadtgrenze sind nur geringe Flachen fir die Naherholung vorhanden
(Auewaldbereich). Die groReren Naherholungsgebiete liegen aulRerhalb der
Stadt in der Dibenerheide und Dahlenerheide. Nach der Wiedervereinigung
werden neue Flachen besonders fiir den tertidren Sektor bendtigt. Gebiete fir
den Handel, die Verwaltung und Dienstleistung werden innerhalb des zentralen
Bereiches freigegeben. Die Erweiterungsflachen liegen im Westen und Siden
der Stadt in Grinau, Knauthain und Knautkleeberg. Der Wohnungsmangel
kann durch Modernisierung und Erneuerung der grinderzeitlichen
Wohnquartiere geldst werden. Fir den Einfamilienhausbau werden Flachen
innerhalb der alten Ortslagen zur Verfligung gestellt. Im Bereich der Naherholung
werden die versiegten FluBR- und Bachauen wieder revitalisiert und die
Bergbaufolgelandschaft im Norden und Siiden der Stadt zu Erholungszwecken

umgenutzt (siehe Anhang 5.3.5).
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Der Wiederaufbau Hannovers wird durch die Wiederherstellung von Wohnraum
und die Instandsetzung der wichtigsten Verkehrs- und Versorgungseinrichtungen
gepragt. Von 1949 bis 1989 wird die Stadtmitte zum zentralen Geschéfts-
und Verwaltungsstandort ausgebaut. Die duferen Stadtteile erhalten innerhalb
der Wohngebiete samtliche Infrastruktureinrichtungen fir den taglichen und
wochentlichen Bedarf. Grofere Flachen fur Einrichtungen der Wirtschaft,
des Handels und der Verwaltung werden in den siidwestlichen Stadtteilen
Linden und Mduhlenberg sowie im Westen in Lahe freigegeben. Die
Entwicklungsmoglichkeiten flir Gewerbeansiedlungen liegen im Sidwesten in
den Stadtteilen Roderbruch, Kirchrode und Gro3-Buchholz. Die Messe in Laazen
als wichtiger Wirtschaftsfaktor der Stadt wird in diesen Jahren standig vergrofert.
Fir den Ein- und Mehrfamilienhausbau werden Bauflachen in den auferen
Stadtteilen rund um den Stadtkern freigegeben. Innerhalb der Altbauviertel wird
durch Sanierung hochwertiger Wohnraum in den innerstadtischen Quartieren
List, Linden und Nordstadt zur Verfiigung gestellt. Das Stadtgebiet verfligt
Uber umfangreiche innerstadtische Grinflachen und  grofraumige
Naherholungsgebiete. Nach der Wiedervereinigung und dem Zuschlag zur
Ausrichtung der EXPO 2000 erfolgt die stadtebauliche Entwicklung im Siden
der Stadt im Stadtteil Mittelfeld (Messegelande) und in Bemerode am Kronsberg.
Standorte fir den Dienstleistungsbereich werden nérdlich des Zentrums an
der Vahrenwalder Stralle sowie 6stlich des Zentrums an der Hans-Bockler-
Allee vorgesehen. Weitere Standorte befinden sich in den auReren Stadtteilen
Lahe und Anderten sowie auf den ehemaligen Militargrundstiicken. Fiir den
Wohnungsbau werden Flachen innerhalb des Bestandes (Baullicken) und
ehemalige Gewerbe- und Militarflachen freigeben. Ostlich des Messegeléndes
im Siden der Stadt stehen grof¥flachig Areale fir den Wohnsiedlungsbau
zur Verfigung. Das Grinplanungskonzept ,Stadt als Garten® erschlieRt neue
Bereiche, um eine Vernetzung der schon bestehenden Griinraume untereinander
herzustellen. Dariber hinaus werden in gréRerem Umfang neue innerstadtische
Aufenthaltsrdume geschaffen (siehe Anhang 5.3.5).

3.2.3.1 Verteilung der einzelnen Stadtfunktionen in Magdeburg und Minster

Nach dem Krieg besitzt in Magdeburg der Aufbau der Industriezweige fir
Schwermaschinen hoéchste Prioritdt. Von 1949 bis 1989 kommt der
Schwermaschinenbauindustrie weiterhin hohe Bedeutung zu. Deren Schwerpunkt
liegt im Industriemischgebiet sldlich der Werderinsel im Stadtteil Blickau. Als
Entwicklungsschwerpunkt bietet sich die Industrieregion Rothensee im Norden
der Stadt an. Die kulturellen und gesellschaftlichen Einrichtungen liegen im

Abb. 3.59

eigenes Diagramm, Funktionsverteilung von

Hannover (1980)
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Abb. 3.60

eigenes Diagramm, Funktionsverteilung von
Magdeburg (1985)
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Bereich Karl-Marx-Strale und Wilhelm-Piek-Allee im Zentrum der Stadt. Die
Wohnungsbaustandorte befinden sich im Stadtteil Hopfengarten und Reform im
Siden der Stadt. Im Norden und Nordwesten der Stadt werden die Stadtteile
Neu-Olvenstedt, Neustadtersee und Neustadterfeld in glinstiger Lage zu den
Industriegebieten flir den komplexen Wohnungsbau freigegeben. Die stadtnahen
Erholungsgebiete befinden sich auf der Werderinsel und auf der Gstlichen
Elbseite. Nach der Wiedervereinigung werden besonders die Bereiche der
Innenstadt und die GroRwohnsiedlungen mit neuen Nutzungen durchmischt.
Im  Stadtzentrum  werden zentrale  Geschéaftsbereiche und neue
Verwaltungseinrichtungen geschaffen sowie durch die Funktion Wohnen erganzt.
Innerhalb der Stadt werden die Industriebrachen gewerblich neu genutzt und
die frlher gewerblich orientierten Stadtteile werden nun gleichwertig durch
Einzelhandels- und Dienstleistungsbereiche sowie mit &ffentlichen Einrichtungen
ausgestattet. Auf dem ehemaligen Industriegebiet Rothensee wird ein
Gewerbezentrum fir Transport und Logistik errichtet. Die neuen Wohnungsstandorte
am Stadtrand dienen vorrangig dem Einfamilienhausbau und die Standorte
des komplexen Wohnungsbaus werden Uberwiegend mit Mehrfamilienhausbau
erganzt. Naherholungsgebiete und Freizeitbereiche des Auengebietes 6stlich der
Elbe im Verlauf Cracau, Bruckfeld und Herrenkrug werden nach dem Abzug des
Militdrs weiter ausgebaut. Mit dem Stadtpark Rotehorn erhalt die Werderinsel
eine Aufwertung durch die Ausrichtung der Bundesgartenschau und wird zum
Kulturpark fir die gesamte Stadt (siehe Anhang 5.3.5).

Die Hauptaufgabe des Wiederaufbaus von Minster nach dem Krieg liegt in der
Rekonstruktion der Altstadtfunktionen und dem Ausbau der Universitat. Dartiber hinaus
wird der Wohnungsneubau durch Wohnungsbaugesellschaften vorangetrieben.
Von 1949 bis 1989 erfolgt eine Gewerbe- und Industrieansiedlung an den
Hauptverkehrsachsen in Nord-Siid-Richtung. Die gro3en Gewerbegebiete siedeln
sich in der Nahe des Dortmund-Ems-Kanals im Osten der Stadt an. Im Bereich des
Mehrfamilienwohnungsbaus liegen die Entwicklungsschwerpunkte im Norden und
Sliden in den Stadtteilen Kinderhaus und Hiltrup. Die Flachen der aufieren Stadtteile
(,Satelliten®) werden besonders firr die Ausweisung von Einfamilienhausgebieten
genutzt. Das Stadtgebiet wird gepragt durch umfangreiche Griinziige, welche radial auf
die Stadtmitte zu laufen. Als innerstadtisches Naherholungsgebiet wird der weitlaufige
Promenadenring genutzt. Ab 1990 werden die Gewerbe- und Industrieschwerpunkte
auf die Bereiche Stadthafen, Loddenheide und Hiltrup im Stiden der Stadt verlagert.
Die Standorte fiir den Dienstleistungsbereich sind stidwestlich des Zentrums an der
Weseler Strale und nordlich des Zentrums am Schifffahrter Damm vorgesehen. Die
Siedlungsschwerpunkte fir den Wohnungsbau liegen in den auferen Stadtteilen



Gievenbeck, Gremmendorf, Wolbeck, Hiltrup, Kinderhaus und Coerde. Die Uber das
gesamte Stadtgebiet verteilten Flachen der ehemaligen Militdrstandorte kénnen nach
Abzug des Militars sowohl fir den Wohnungsneubau als auch fir Dienstleistungs-
und Gewerbeansiedlungen neu genutzt werden. Das Freiraumkonzept fur die Stadt
Munster sieht die Weiterentwicklung der vorhandenen ,Griinkeile”, westliches und
ndrdliches Aatal, Vorbergshigel, Hoppengarten, Prozessionsweg, Litkenbeck und

Vennheide stadteinwarts, vor (siehe Anhang 5.3.5).
Abb. 3.61
eigenes Diagramm, Funktionsverteilung von
Minster (1981)

Legende:
Wohnen (reines Wohnen)

Arbeiten (Dienstleistungen, Gewerbe,
Industrie und Wohnen)

Erholen (Grin- und Sportflachen)
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3.2.4 Resuimee und Bewertung der stédtebaulichen Gegebenheiten der Stadtepaare

Wie wird mit der kompakten Stadtstruktur umgegangen, kommt es zur
Urbanisierung oder Suburbanisierung des Stadtgebietes? Wie sieht die Verteilung
der stéadtebaulichen Funktionen Wohnen, Arbeiten und Erholung innerhalb des
Stadtgefiiges in Ost- und Westdeutschland aus?

Die Beschreibung der stadtebaulichen Situation durch die Darstellung der
geschichtlichen Entwicklung, der Siedlungsentwicklung und der Verteilung der
stadtebaulichen Funktionen, verdeutlicht die Umsetzung der unterschiedlichen
Rechtsnormen (Leitbilder und Gesetze) innerhalb der ausgewahlten Siedlungen.

In Leipzig und Magdeburg werden die Zentralen Platze, Karl-Marx-Platz und
Ringmagistrale in Leipzig sowie der Zentrale Platz in Magdeburg in den Jahren
1954 bis 1959 geplant und realisiert. Im Zusammenhang mit der Industrialisierung
des Bauwesens entstehen sozialistische Wohnkomplexe in Leipzig in den
Stadtteilen Schénefeld, Sellerhausen, Stétteritz und Gohlis sowie in Magdeburg
die Wohnkomplexe Nordpark, Schilfbreite und JakobstralRe. Den Aufbau der
sozialistischen Stadtzentren Anfang der 60er bis Mitte der 70er Jahre beinhalten
in Leipzig die innerstadtischen Bereiche noérdlicher Ring, Markt und den
zweiten Anschnitt des Karl-Marx-Platzes. In Magdeburg werden in der zweiten
Aufbauphase des Stadtzentrums der Sidabschnitt der Karl-Marx-Stralle, die
Strombricke und die Stadthalle errichtet. Initiiertdurch dasWohnungsbauprogramm
werden ab 1971 GroRwohnsiedlungen in Leipzig-LoRnig, Leipzig-Mockau, Leipzig-
Thekla und Leipzig-Grinau sowie in Magdeburg in den Stadtteilen Reform,
Neustadter See, Neustadter Feld und Neu-Olvenstedtgeschaffen.Iminnerstadtischen
Bereich entstehen Ende der 60er und Anfang der 70er Jahre Ful3igangerbereiche
bzw. FulRgangerzonen im Leipziger Stadtzentrum vom Karl-Marx-Platz bis zum
Sachsenplatz und dem Thomaskirchhof sowie in der Peterstralie und der Hainstral3e.
Im Magdeburger Stadtzentrum wird in dieser Zeit der Umbau der Leiterstral3e und der
Karl-Marx-Stralde vom Alten Markt bis zum Maxim-Gorki-Theater zur Ful3géngerzone
vorangetrieben. Im Zusammenhang mit der komplexen Umgestaltung werden die
innerstadtischen Stadtteile Ost- und Westvorstadt, Leutzsch, Connewitz, Sellerhausen
in Leipzig sowie die Neue Neustadt und das stdliche Stadtzentrum in Magdeburg
saniert und erneuert.

In Hannover wird in den 50er Jahren das Leitbild der gegliederten und aufgelockerten
Stadt im Rahmen der Constructa Bauausstellung mit drei Vorzeigeprojekten in den
Stadtteilen Sudstadt und Calenberger Neustadt sowie in der Altstadt realisiert.
Im Gegensatz zu Minster, wo in diesen Jahren der innerstadtische Bereich nach
historischem Vorbild wieder aufgebaut wird. Dartber hinaus findet das Leitbild
der autogerechten Stadt bei Planern in Hannover Anklang. Durch das ,Rad-
Naben-Schema®, ein Innenstadtring mit Radialen und &uf3eren Tangenten, wird
der gesamte Stadtgrundriss nach autogerechten Prinzipien neu gegliedert. Diesem
radikalen Neuaufbau nach dem Leitbild der autogerechten Stadt fallen mitunter
intakte historische Bausubstanzen wie z.B die FluBwasserkunst am Friedrichswall
zum Opfer. Jedoch erhélt Hannover durch diese verkehrsgerechten Mal3hahmen
eine der modernsten Verkehrsinfrastrukturen. Das stadtebauliche Leitbild der
~Urbanitat durch Dichte® (1960-75) schlagt sich durch unterschiedliche Grof3bauten
in der Innenstadt und durch den Bau von Grof3siedlungen aullerhalb des
Stadtkerns nieder. Besonders in den Stadtteilen Vahrenheide, Garbsen, Mihlenberg
und Roderbruch entstehen Ende der 60er und Anfang der 70er Jahre
Gro3wohnsiedlungen in Hannover. Das durchmischte Wohnquartier Ihmezentrum
symbolisiert dabei das zeitgemale Leitbild der ,Urbanitat durch Dichte*.

In MiUnster entsteht in dieser Zeit der ,Urbanitat durch Dichte* das durchmischte
Dienstleistungsquartier Zentrum Nord sowie die grof3flachigen Wohnsiedlungen
in den Stadtteilen Kinderhaus und Gievenbeck. Im Zusammenhang mit der
behutsamen Stadterneuerung werden Mitte der 70er Jahre FuRRgangerzonen
in den Innenstadten geschaffen. In Hannover verbindet die zweigeschossige
Passerelle den Hauptbahnhof mit dem Kroépcke und in Mdinster wird die
Windthorststralte als autofreie FulRgangerverbindung vom Hauptbahnhof zur
Altstadt ausgebaut. Darlber hinaus werden Stadterneuerungs- und
Sanierungsmalfinahmen in den griinderzeitlichen Wohnquartieren durchgefihrt.
In Hannover werden die Stadtteile Linden, List und Nordstadt sowie in Mlnster



das Ostviertel und Westviertel zu Sanierungsgebieten erklart. Nach dem Leitbild
der 6kologisch orientierten Stadtentwicklung entsteht in den 80er Jahren in
Hannover die Grasdachsiedlung Laher Wiesen in Bothfeld. In Minster wird im
Hinblick auf eine 6kologische Stadtentwicklung in Mecklenbeck ein Wohngebiet
nach kosten- und flachensparenden Prinzipien realisiert.

Seit der Wiedervereinigung verfolgen die Stadte Leipzig, Hannover, Magdeburg und
Munster das Leitbild der Stadt der kurzen Wege. In diesem Zusammenhang werden
die reinen Wohnquartiere mit anderen Nutzungen durchmischt und das gesamte
OPNV-Angebot der Stadte durch Ausbau und Erneuerung verbessert. Das Leitbild
der ,Dezentralen Konzentration“ findet in den vier ausgewéhlten Stadten durch die
Gliederung der Stadt und ihrer Region in unterschiedliche Zentrensysteme Anklang. In
Leipzig gibtes dazu seit 1996 den ,Entwicklungsplan Zentren“und fir Minster seit 1997
das ,Funktionsmodell Zentrensystem®. Darliber hinaus haben sich seit Mitte der 90er
Jahredie Stadte Hannover (Stadtenetz Expo-Region), Leipzig (S&chsisch-Bayerisches
Stadtenetz) und Munster (Euregio: Stadtedreieck Enschede, Munster, Osnabrtick) in
Uberregionalen Netzwerken mit anderen Stadten zusammengeschlossen.

Durch die Darstellung der Veranderung der Stadtstruktur in Zehnjahresabschnitten
wird der Suburbanisierungsprozess in den westdeutschen Stadten Hannover und
Munster sowie die Erhaltung des kompakten Stadtgebildes in den ostdeutschen
Stadten Leipzig und Magdeburg besonders deutlich. In den Stadten Leipzig
und Magdeburg wird die vorhandene Struktur verdichtet, es kommt zu keiner
Suburbanisierung der Stadtflache. An den Randzonen entsteht eine Konzentration
der Stadtstruktur durch den komplexen Wohnungsneubau. In den Stadten
Hannover und Munster wird Mitte der 70er Jahre durch die Eingemeindung
von Umlandgemeinden die Suburbanisierung des Stadtumlandes beschleunigt.
Dies fluhrt zu einer Vermischung der Stadtflache mit der benachbarten Region.
Erst ab Mitte der 80er Jahre wird die Planung in Hannover und Munster auf eine
Verdichtung der Stadtstruktur gelenkt, es kommt zu einer Reurbanisierung der
innerstadtischen Bereiche. Ein grol3es Potential liegt nach der Wiedervereinigung
in der Innenentwicklung der Stadte Magdeburg und Minster durch die Anfang der
90er Jahre freigegebenen Militargrundstlicke. Nach dem Riickzug des Militars aus
den sowjetischen und britischen Kasernen bieten diese groRflachigen Brachen neue
Raume zur Umstrukturierung und zur Reintegration dieser abgegrenzten Flachen
in das gesamte Stadtgefiige. Neue stadtebauliche und verkehrliche Mdglichkeiten
ergeben sich besonders durch die zentrale Lage dieser ehemaligen Militarstandorte.
Insgesamt sollen die zentralortlichen Siedlungsstrukturen von Hannover, Leipzig,
Magdeburg und Minster gesichert und durch das Konzept der Zentrenbildung
weiterentwickelt werden. Von besonderer Bedeutung ist dabei die Verbindung der
funktionsgemischten Zentren untereinander. Dies geschieht vorzugsweise durch den
Umweltverbund, wobei der schienengebundene OPNV héchste Prioritét besitzt.

Die Beschreibung der Funktionsverteilung (siehe Kapitel 3.2.3) innerhalb der
ausgewahlten ost- und westdeutschen Stadte zeigt deutlich, dass sowohlin der DDR
als auch in der BRD die konzentrierte Verteilung der einzelnen Funktionen Arbeiten,
Wohnen und Erholung Uber das gesamte Stadtgebiet stattgefunden hat. Durch die
konzentrierte Verteilung der stadtebaulichen Funktionen ist eine Nutzungsmischung
innerhalb der einzelnen Stadtviertel sowohl in Ost- als auch in Westdeutschland
kaum vorhanden. Nur in den Bereichen des komplexen Wohnungsbaus erfolgt
in den ostdeutschen Stadten eine Uberwiegend vorteilhafte Durchmischung der
Wohnquartiere mit anderen Funktionen. Besonders pragnant zeigt sich nach
der Wiedervereinigung der Funktionswandel in den ostdeutschen Stadten. Durch
die wirtschaftlichen Veréanderungen seit 1990 werden die ehemals 6konomisch
wichtigen grofl¥flachigen Industriegebiete aufgegeben und zu Dienstleisungs-,
Einkaufs- oder Gewerbezentren umgenutzt. Es findet dariiber hinaus ein verstarkter
Ausbau des Dienstleistungssektors innerhalb und auf3erhalb des Stadtzentrums
statt. Eine stéadtebauliche Funktionsmischung muss in Zukunft besonders innerhalb
der Stadtquartiere erfolgen, damit die meist unnétig zurtickgelegten Wege mit dem
privaten PKW eingeschrankt werden und das Konzept der Stadt der kurzen Wege
entstehen kann. Die Grundvoraussetzung fir diese stadtebauliche Durchmischung
im innerstadtischen Bereich wird durch die Umnutzung der ehemaligen Militar-,
Bahn-, Industrie- und Gewerbeflachen geschaffen.
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Abb. 3.62

Leipzig, FuRgangerbereich Petersstralle

Abb. 3.63

Abb. 3.64

Leipzig, Ring- und Tangentensystem

Abb. 3.65

Leipzig, Verkehrsknoten: Promenadenring

Abb. 3.66

Leip-zig-, Verkehrsknoten: Georgiring
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3.3 Darstellung der verkehrlichen Situation der Stadtepaare

3.3.1 Entwicklung der Verkehrsnetze von Leipzig, Hannover, Magdeburg und
Munster

3.3.1.1 Darstellung des Verkehrsnetzes von Leipzig

Die ersten verkehrsplanerischen Konzepte nach dem Zweiten Weltkrieg, besonders
derVerkehrsplanvon 1952, sehen die Beibehaltung des bisherigen Stralensystems
vor. Fur die HauptverkehrsstraRen werden Verbreiterungen des Straflden-
querschnittes vorgesehen, wobei im Stadtzentrum die Arkaden und Laubengénge
(Abb. 3.62) eine ausgeglichene Erschliefung des Fahr- und FuRgangerverkehrs
garantieren. Fir die Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse im Stadtzentrum wird
der stérende Durchgangsverkehr innerhalb der Altstadt auf einen Ring, der um den
zentralen Bezirk herum angeordnet wird, verlagert. Die auf den Promenadenring
fihrenden radialen StralRen, welche die Stadtbezirke mit dem Zentrum verbinden,
werden als Magistralen (Abb. 3.63) mit ihren notwendigen Stral3enquerschnitts- und
Gebaudebreiten ausgebaut (Schleife et al. 2001, S. 58 f.).

Auf der Grundlage des Verkehrsplanes von 1952 wird ein ,komplexer®
Verkehrsplan bis 1965 entwickelt. Dieser Plan basiert auf prognostischen
Berechnungen und enthalt die Darstellung der Hauptnetze sowie Anlagen aller
Verkehrsarten im Zusammenhang mit der Standortverteilung der Wohnungs-,
Arbeits-, Kultur- und Erholungsstéatten des Bebauungsplanes. Die Zielsetzung
liegt im Ausbau des historisch entstandenen radialen Stralennetzes zu einem
leistungsfahigen Ring- und Tangentensystem (Abb.3.64). Das Hauptverkehrs-
stralennetz mit niveaufreien Kreuzungspunkten wird dabei die Hauptlast des
Verkehrs Ubernehmen.Durch die Trennung derVerkehrsarten bei einer qualitativen
Verbesserung des offentlichen Personennahverkehrs wird ein funktionsfahiges
Verkehrsnetz geschaffen (Jakob et al. 1965, S. 488 f.). Auf der Grundlage
der Verkehrsplane werden die StralRenverkehrsknotenpunkte Karl-Marx-Platz/
Promenadenring (Abb. 3.65), Georgiring (Abb. 3.66), Friedrich-Engels-Platz (Abb.
3.67), der Knotenpunkt GerberstralRe/Trondlingring/Rudolf-Breitscheid-Stralle
sowie die Karl-Tauchnitz-Briicke, der Leuschnerplatz und Dittrichring 1964 nach
neuesten verkehrsplanerischen Erkenntnissen umgestaltet. Dadurch wird die
Verbesserung des gesamten Verkehrsablaufes innerhalb Leipzigs erreicht.

1967 wird im ersten Entwurf des Generalverkehrsplanes die Entwicklung
fur die Stadt Leipzig das komplexe Verkehrssystem mit den Verkehrsarten
offentlicher Personennahverkehr, Eisenbahnwesen, StralRen-, Kraft-, Giter-
und Fufldgangerverkehr einschlieBlich der zugehdérigen Anlagen und deren
Ausbaustufen untersucht. Dabei wird das jeweils geeignete Verkehrsmittel auf
vorgesehene glinstige Trassen gesetzt, z.B. das Grundnetz des OPNV mit Ring-
und Radialstrecken.

Der erste Entwurf beinhaltet noch erhebliche Mangel im Bereich des
Analysematerials. So beschrankt sich die Analyse bis dahin (nur auf den Kfz-
Verkehr basierend) auf eine Berufs- und Volkszéhlung von 1964. Die Erhebung
aller Verkehrsarten zusammen ist nun unumganglich. Diese wird 1968 mittels
einer umfangreichen Verkehrserhebung in 108.000 Haushalten, bei 14.500
Fahrzeughaltern und -fiihrern sowie 30.000 Fahrgasten durchgefiihrt. Dadurch stehen
der Verkehrsplanung zum ersten Mal genaue Daten fir komplexe Analysen zum
Stadtverkehr zur Verfigung. Ab 1972 werden mit Hilfe des SrV (siehe 2.2.3) alle finf
Jahre Verkehrsbefragungen durchgefiihrt (Ackermann et al. 2001, S. 62 ff.).

Der GVP von 1970 ist die Grundlage fiir die weitere verkehrliche Planung. Auf dem
VII. Parteitag der SED wird der Bau eines SV-Bahnnetzes (Stadt- und Vortbahn)
in Leipzig (Abb. 3.68) sowie in den Stadten Magdeburg, Dresden, Rostock, Karl-
Marx-Stadt und Erfurt beschlossen. Die vorhandenen Trassen des Nah- und
Fernverkehrs der Deutschen Reichsbahn werden von den neu entwickelten
elektrischen Triebzligen mit Oberleitung fir den 6ffentlichen Personennahverkehr
genutzt. Durch den Ausbau dieses SV-Bahnsystems werden in Leipzig wichtige
Wirtschafts- und Wohnbereiche in Ost-West-Ausrichtung erschlossen (Saitz
1979, S. 186), siche dazu auch Abbildung 3.11 auf Seite 87. Wahrend der Messe



wird seit 1969 vom Hauptbahnhof zum Messegeléande ein Wendezugbetrieb
eingefiihrt, in den Wohn- und Industriegebieten werden 19 Haltepunkte der
SV-Bahn zur Verbesserung des Berufsverkehrs geschaffen. Eine unterirdische
Schnellbahntrasse zwischen Hauptbahnhof und Bayrischer Bahnhof wird mit
verkehrsplanerischen und bautechnischen Untersuchungen vorbereitet, sie kann
jedoch aus kapazitiven und finanziellen Griinden nicht realisiert werden.

Im Bereich des StralRlenbahnnetzes kodnnen seit Mitte der 70er Jahre die
StralRenbahnlinien 10, 11, 16 und 28 nach umfangreichen BaumalRnahmen wieder
Uber den Hauptbahnhofsvorplatz (Abb. 3.69) und den Georgiring fahren. Das
Neubauwohngebiet Leipzig-Grinau erhdlt 1976 einen eigenen Abzweig des
SV-Bahnnetzes, wobei die Achse direkt durch das Neubaugebiet verlauft. In diesem
Zusammenhang hat sich die Stadtplanung am OPNV-Netz orientiert und dieses als
Grundverkehrsnetz fir Leipzig-Grinau definiert, die SV-Bahn wird zum Ruckgrat
der Planungen fir das neue Wohngebiet (Ackermann 1975, S. 98 f.). Die enge
Zusammenarbeit von Stadtebau und Verkehrsplanung im Rahmen der Umsetzung
des Grol3projektes Griinau und wahrend der Erarbeitungsphase des GVP und GBP
(1970) in Leipzig sind beispielhaft in der DDR. Durch die personlichen Initiativen
des Chefs des Biros fir Verkehrsplanung K. Ackermann und dem Stadtarchitekten
H. Siegel wird diese Art der kooperativen Zusammenarbeit bis in die 80er Jahre
verfolgt.

Neben den Planungen der FuRgangerbereiche mit seinen Passagensystemen
innerhalb des Stadtzentrums und den Radfahrverbindungenin den Griinbereichen
nimmt das Ubergeordnete Strallennetz einen wichtigen Platz ein.
Verkehrsplanerisch wird stets von einem Hauptnetz von Tangenten- und
RadialstraRen ausgegangen. Die Ausbildung einer Nordwest-Sud-Trasse
(Westtangente) westlich des Stadtzentrums und einer Ost-West-Trasse
(Nordtangente) nérdlich des Stadtzentrums mit der Ergénzung einer ringférmigen
Verbindung verhindert den Durchgangs- und Binnenverkehr innerhalb des
Zentrums. Damit ist das Stadtzentrum ein fuRlaufiger Bereich (Abb. 3.70), der
von den starken Strémen des OPNV und MIV nur tangiert wird. Innerhalb
der FulRgéngerzonen Grimmaische Stralle, Petersstral’e und Hainstralle wurde
ein ganztagiges Kfz-Verbot durchgesetzt, das eine deutliche Verbesserung der
Aufenthaltsbedingungen fur den FUGV zur Folge hat. Im Zusammenhang mit
der komplexen Umgestaltung innerstadtischer Gebiete Anfang der 80er Jahre
werden notwendige verkehrsberuhigende MalRnahmen mit geringer baulicher
Aufwendung angestrebt. Dabei wird die Abdeckung des ruhenden Verkehrs
besonders problematisch, denn angesichts des Defizites an Aufenthaltsqualitaten
und Grinrdumen ist die Einordnung der erforderlichen Stellplatze schwierig.
Die wichtigsten verkehrsplanerischen Forderungen (GVP 1977) fir die
Verkehrserschlieung der innerstadtischen Wohnstandorte sind: die glinstige
Zuordnung an das OPNV-Netz, weitestgehender Erhalt der vorhandenen
StralRennetze, Abdeckung des ruhenden Verkehrs, VerkehrserschlieBung nach
verkehrsberuhigenden Prinzipien, Durchsetzung von Belangen behinderter
Mitblrger, z.B Rollstuhlrampen und Versehrtenstellplatze (Abb. 3.71, 3.72),
Ausweisung von zusammenhangenden FUGV- und RADV-Netzen sowie
Verkehrsbeobachtungen mit Z&hlungen und Befragungen fur EDV-Simulationen.
Der 1987 erneut Uberarbeitete GVP greift die positiven Tendenzen der
Stadtinnenentwicklung auf und baut sie verkehrspolitisch und netzplanerisch aus.
Die Prioritat des OPNV-Ausbaus im Stadtverkehr, die vorrangige Entwicklung
des FUGV und RADV sowie die Verlagerung des Stralengiterverkehrs auf die
Eisenbahn ist dabei von besonderer Bedeutung.

Schon 1990 werden Strategien fir den 1993 verabschiedeten
Flachennutzungsplan erarbeitet. Die Verkehrsplanung (Abb. 3.73) setzt dabei
auf eine Okologisch ausgewogene, stadtvertragliche Entwicklung mit dem
Ausbau des Umweltverbundes und einer sinnvollen Integration des Kfz- und
Wirtschaftsverkehrs (Ackermann et al. 2001, S. 73 ff.). Die Stadt Leipzig verfugt
iiber ein gutes innerstadtisches OPNV-Netz, wogegen das Umland schlecht
angeschlossen ist. Die Siedlungsachsen werden durch notwendige Achsen des
schienengebundenen Personennahverkehrs erschlossen, aber Gewerbe- und
Einzelhandelsgebiete am Stadtrand sind tberwiegend nur durch den MIV zu

Abb. 3.67
Leipzig, Verkehrsknoten:
Friedrich-Engels-Platz
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Abb. 3.68

Leipzig, SV-Bahnnetz

Abb.3.69
Leipzig, Vorplatz Hauptbahnhof

A
Abb. 3.70
Leipzig, FuRgangerverbindung Hbf. / Markt
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Leipzig, Rollstuhlrampe, Versehrtenstellplatz
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Leipzig, OPNV-Konzept
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Abb. 3.75

Leipzig, Zukunftiges S(V)-Bahnnetz
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Abb. 3.76

Leipzig, Hbf.: Dienstleistungs-,
Verkehrszentrum
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erreichen. Die Anbindung an das OPNV-Netz fehlt in diesen Bereichen meist
véllig. Die zukiinftige Verkehrsplanung sieht vor das Verhéltnis von 40% OPNV
zu 60% MIV aus dem Jahre 1995 zu halten (Wegener 1999, S. 69 f.). Mitte der
90er Jahre entstehen durch den Neubau des Messegeléndes, die Schaffung
des Guterverkehrszentrums im Nordwesten der Stadt, die Erweiterung des
Flughafens Leipzig-Halle sowie die Neuansiedlungen am Stadtrand betrachtliche
Verkehrspotentiale. Das umfangreiche Strallenbahnnetz, das SV-Bahnnetz
(Abb. 3.74) und die regionalen Omnibuslinien sind dieser Verkehrsentwicklung
nicht gewachsen. Ein Ausbau dieser Verkehrsmittel ist notwendig. Dabei soll
die Strallenbahn ihre dominante Rolle als innerstadtisches Verkehrsmittel
behalten. Die bisher auf einigen Strecken durchgesetzte Trennung des MIV und
der Strallenbahntrasse (Stadtbahnkonzept) besitzt in der weiteren Verkehrs-
entwicklung hohe Prioritat.

Die Verbindung der Stadt mit dem Umland wird durch den Ausbau des
SV-Bahnnetzes (Abb. 3.75) sicher gestellt. Neue Endpunkte in Halle, Delitzsch,
Taucha, Borsdorf, Gaschwitz und Militzer Allee sind geplant. Im Zuge des Ausbaus
eines leistungsfiahigen OPNV-Netzes werden die friiheren Planungen fir die
Tunnelstrecke (Hauptbahnhof bis Bayrischer Bahnhof) in der Innenstadt wieder
aufgenommen. Dadurch entsteht eine optimale Verkntpfung des Hauptbahnhofs
und der Leipziger City. Durch die neuen unterirdischen Haltepunkte Markt
und Wilhelm-Leuscher-Platz wird die von der Strallenbahn nur tangierte
Innenstadt zugleich zentral erschlossen (Schommer et al. 1998, S. 10 ff.).
1997 entsteht durch die Umgestaltung des Hauptbahnhofs zum Dienstleistungs-
und Verkehrszentrum ein neuer Marktplatz im Mittelpunkt der Stadt. Mit dem
Ausbau des Hauptbahnhofes zum Einkaufszentrum (Abb. 3.76) wird besonders
die verlorengegangene innerstadtische Kaufkraft zurtick in das Stadtzentrum
geholt.

3.3.1.2 Darstellung des Verkehrsnetzes von Hannover

Die bedeutendste Leistung der Wiederaufbauplaner nach dem Krieg ist neben
dem hdchste Prioritdt genieflenden Wohnungsneubau die Schaffung eines vollig
neuen Verkehrssystems. Die Planungen fiur die Neuordnung des Stadtgeflges
gehen von der verkehrlichen Organisation aus, da die Stral3en im Gegensatz zu
den Baugrundstiicken im direkten Zugriff der Stadtverwaltung sind und somit durch
die Verkehrsplanung eine Neustrukturierung der Stadt angestol3en werden kann.

Die sternformig auf die Stadt zulaufenden Fernstrafen flhren den regionalen
Durchgangsverkehr direkt durch das Stadtzentrum, noch Anfang der 50er Jahre
kreuzen sich am Krdpcke der gesamte Ost-West- und Nord-Sud-Verkehr sowie
zusétzlich neun Strallenbahnen. Angesichts dieser Verkehrsverhéltnisse richtet
sich die Neuplanung unter der Leitung von R. Hillebrecht (Stadtbaurat) auf



ein Verkehrsgerist mit Auen- und Innentangenten aus. Dieses Modell sieht
vor, die sternférmig in die Stadt laufenden Hauptverkehrsstralten durch einen
auleren und inneren Ring mit tangential geflhrten Straflen und Zubringern
Zu erganzen (Abb. 3.77, 3.78 und 3.79). Das neue Verkehrskonzept flir den
Wiederaufbau und die Neuordnung von Hannover orientiert sich besonders
am Leitbild der autogerechten Stadt. Das erste Teilstlick der Auf3entangenten
bildet der Messeschnellweg (Osttangente) zwischen Pferdeturmkreuzung und
Messegelande, danach folgen die Sudtangente zwischen Seelhorster Kreuz
und Landwehrkreisel und die Westtangente ab dem Landwehrkreisel bis zum
Ricklinger Kreisel (Mlynek et al. 1992, S. 685).

Die Innentangenten (City-Ring) bilden ein unregelmaRiges Finfeck, welche aus
jeweils zwei mehrspurigen Ringfahrbahnen und einem breiten Mittelgriinstreifen
bestehen.Die Innentangenten der westlichen Innenstadtumgehung verlaufen vom
Aegidientorplatz zum Friederikenplatz (Abb. 3.80) und weiter tUber die Bruhlstralle
bis zum Kdénigsworther Platz. In diesem Zusammenhang wird auch der gesamte
Waterlooplatz (Abb. 3.81) als neues Regierungsviertel umgestaltet. Die ostliche
Umgehung mit Arndtstral’e, Hamburger und Berliner Allee sowie Schiffgraben.
Die MarienstralRe und Sallstrale bilden die restlichen Teilstiicke des City-Ringes
(Boockhoff-Gries et al. 1999, S. 8). Fir den Bereich der Innenstadt entwickelt
R. Hillebrecht ein ,Rad-Naben-Schema*“, welches den Durchgangsverkehr aus
der Innenstadt tGber den Innenstadtring (City-Ring) und seine duf3eren Tangenten
weiterleitet und somit der Innenstadt ,stdérungsfreie“ Nutzungsbereiche zur
Verfiigung stellt. Der Ausbau der Nord-Sid-Autobahn (A7) und die Fertigstellung
des ,Hannover-Kreuzes* Mitte der 60er Jahre ist flr das regionale Verkehrsnetz
von grolRer Bedeutung. In diesem Zusammenhang wird der Bremer Damm als
Verbindungsstick zum Kénigsworther Platz (Abb. 3.81) gebaut und unterstitzt den
innerstadtischen Verkehrsfluld.

Als Anfang der 60er Jahre immer mehr Personen das Auto anstatt der
StraRenbahn als Fortbewegungsmittel benutzen, werden erste Planungen fir
ein Stadtbahnsystem entwickelt. Dazu werden die Schienen der Stralienbahn
auf eigene Trassen gelegt, damit ein reibungsloser Verkehr auf den Stra3en
gewahrleistet werden kann. An verkehrsreichen Kreuzungspunkten im
Stadtzentrum werden Teilstlicke der Stadtbahn unter die Erde gelegt. 1965 wird
dann mit dem Bau der ersten U-Bahnstation Kropcke begonnen, bis 1975 folgen
die Stationen Hauptbahnhof und Aegidientorplatz (zur Nedden 1998, S. 31). Die
erste Linie der Stadtbahn (Linie A) verlauft ab 1976 unter dem Hauptbahnhof (Abb.
3.83) in sudwestlicher Richtung oberirdisch weiter nach Lahe und in norddstlicher
Richtung nach Mihlenberg. Danach folgt 1979 die Stadtbahnlinie B-Nord und
erschliel3t unter- sowie oberirdisch vom Hauptbahnhof aus die Stadtteile bis nach
Langenhagen. 1981 wird die Linie B-Sid erdffnet, die unterirdisch vom Krépcke
(Abb. 3.84) bis zur Schlagerstralle und oberirdisch weiter nach Laatzen/Rethen/
Sarstedt (Messegelande) flhrt. Ab 1984 werden die Teilstlicke der Stadtbahnlinie
C-West mit den Stationen Krépcke und Steintor mit der Anschlussstrecke nach
Stocken sowie ab 1989 die dstliche Verlangerung nach Kirchrode und Roderbruch

T
Abb. 3.80
Hannover, Friederikenplatz

Abb. 3.77

Hannover, Verkehrsnetz 1947

Abb. 3.79
Hannover, Verkehrsnetz 1964
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(Linie C-Ost) untereinander verbunden (Moch 1993, S. 72 ff.).

In der Folge des U-Bahnbaus erfolgt Mitte der 70er Jahre ein Stadtumbau, in dessen
Rahmen die innerstadtischen Bereiche zwischen Altstadt, Hauptbahnhof, Kropcke
und Steintor zu FuRgangerzonen umgebaut werden. Der Umbau halt sich an die
Konzeption der Erweiterung der Innenstadt und ihrer engen Verklammerung mit
den citynahen Wohngebieten. AnschlieRend folgen Grofl3projekte wie die Passerelle
(Abb. 3.85), das Kropcke-Center (Abb. 3.86) und die Raschplatzumgestaltung mit
der Hochbriicke sowie Geschafts- und Verwaltungsbauten. Darliber hinaus wird
Ende der 70er Jahre die Lister Meile nach der Fertigstellung der U-Bahnstationen
Lister Meile und Lister Platz (Abb. 3.87) zur Fuligdngerzone mit Wohn- und
Geschéftsbereichen ausgebaut (Mlynek et al. 1992, S. 687 f.).

. : Anfang der 90er Jahre wird die gute Verkehrsanbindung Hannovers im
Abb.3.82 Zusammenhang mit der Weltausstellung verbessert. Die Zufahrten zum
Hannover, Konigsworther Platz Ausstellungsgelande werden durch einen neuen Expo-Ring und den
kreuzungsfreien Ausbau des Messeschnellweges erleichtert. Der Expo-Ring
umschlie3t das Ausstellungsgeldnde als Tangentenring, wobei die
Kronsbergkreuzung, die Karlsruher Stralle sowie die Neue Laatzener Stralle
(Abb. 3.88) mit einbezogen wird. Der Verkehr im Bereich der Pferdeturmkreuzung
(Messeschnellweg) wird nun in einem Trog unter der Hans-Bdckler-Allee (Abb. 3.89)
ungehindert weitergefihrt. Auch der bislang durch das hohe Verkehrsaufkommen
belastete Deisterplatz und der Ricklinger Kreisel werden durch den Umbau
; mit Lichtsignalanlagen weitgehend entscharft. Darlber hinaus werden die
Abb. 3.83 Autobahnen A2 (Abb. 3.90) und A7 bis 2000 im Messebereich sechsstreifig
Hannover, Hauptbahnhof U-Bahntunnelbau ausgebaut. Auch die Hannoversche Innenstadt erhélt ein neues Gesicht, das
Verkehrskonzept sieht die Freihaltung des Bahnhofvorplatzes vom MIV und die
Zulassung des OPNV (Bus- und Stadtbahnverkehr) vor. Dariiber hinaus wird seit
1998 mit dem Umbau des Aegidientorplatzes (Abb. 3.91, 3.92) zum leistungsfahigen
Kreuzungspunkt (eigene Busspur) direkt im Stadtzentrum begonnen.

Um die Besucherzahlen zur Weltausstellung (Expo 2000) bewaltigen zu kénnen, wird
Anfang der 90er Jahre eine neue Stadtbahnstrecke D in Richtung Expo-Gelande
und Kronsberg realisiert. 1994 wird die Strecke D-West von Limmer bis Ahlem
verlangert. 1998 wird in stdlicher Richtung die Linie D erst Richtung Bult und dann
Abb. 38 bis 2000 in Richtung des Expo-Gelandes (Kronsberg) weiter ausgebaut. Siehe dazu
Hannover, U-Bahnbau Kropcke die Abbildung des Streckennetzes der Stadtbahn (Abb. 3.93). An den Endpunkten der
jeweiligen Stadtbahnhaltestellen sind Bushaltestellen und Parkplatze so angeordnet,
dass ein leichtes und bequemes Umsteigen moglich ist. Diese Bereiche an den
Endhaltepunkten bieten eine Variante zum MIV, denn der OPNV kann somit als
Alternative oder zumindest als Mischsystem (Park and Ride) genutzt werden. Auf
den Aulienstrecken werden seit Anfang der 90er Jahre die Bahnsteige hoch gesetzt,
um die Sicherheit beim Ein- und Aussteigen der Fahrgaste zu gewahrleisten. Der
behindertengerechte Zugang erfolgt iber Rampen an den Enden der Hochbahnsteige.

Abb. 3.87 Hannover, Lister Platz

Abb. 3.85
Hannover, Grof3projekt: Passerelle

Hannover, Grofl3projekt: Kropcke-Center
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Abb. 3.93 3 Ty

Hannover, Streckennetz der Stadtbahn

Bis zum Jahre 2000 werden folgende Stadtbahnlinien weiter ausgebaut. Die
Stadtbahnstrecke C-Nord wird 1993 vom Steintor bis Nordhafen bzw. Haltenhofstralte

verlangert. Die Stadtbahnlinie C-West wird 1996 bis Garbsen und die Linie A-Sid wird
1999 von Mihlenberg bis Wettbergen weitergefiihrt (zur Nedden 1998, S. 32 ff.).

Zusatzlich zum Stadtbahnausbau wird bis zur Expo im Jahre 2000 ein 250
km langes S-Bahnnetz zur besseren regionalen OPNV-ErschlieRung ausgebaut.
Dabei entstehen drei Linien in Ost-West-Richtung und zwei Linien in Nord-Stid-
Richtung, welche die Stadte Celle, Lehrte, Hameln, Minden und Nienburg mit
Hannover verbinden (Abb. 3.94). In diesem Zusammenhang wird 1998 mit der
grundlegenden Modernisierung des Hauptbahnhofes begonnen. Dabei werden
die denkmalgeschiitzten Gebaudeteile saniert und der Eingangsbereich am Ernst-
August-Platz durch Glaselemente attraktiver gestaltet. Im Erdgeschossbereich
entsteht ein modernes Dienstleistungszentrum (Abb. 3.95). Die Gleisaufgéange
werden nach oben hin gedffnet und verglast, dadurch werden die unteren
Bahnhofsebenen lichtdurchflutet. Gleichzeitig wird der Flughafen Hannover (Abb.
3.96) Uber den Hauptbahnhof und den neuen Messebahnhof (Abb. 3.97) durch die
S-Bahnlinie S5 an das Verkehrsnetz mit angebunden (Brandt et al.1999, S. 9 ff.).

Abb. 3.96, 3.97 Hannover, Flughafen Hannover und Messebahnhof Laatzen

Abb. 3.88
Hannover, Neue Laatzener Stralie

Abb. 3.89, 3.90
Hans-Bockler-Allee, Ausbau der A2

Abb. 3.91

Hannover, Aegidientorplatz vor Umbau

Abb. 3.92
Hannover, Umbau des Aegidientorplatzes

Abb. 3.94
Hannover, DB-Liniennetzplan
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Abb.3.95
Hannover, Hauptbahnhof
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3.3.1.3 Darstellung des Verkehrsnetzes von Magdeburg

Nach dem Krieg hat der Aufbau des ehemaligen Verkehrsnetzes erste Prioritat.
Auf der Grundlage des historischen StralRenrasters der Innenstadt wird 1945
unter der Leitung von H. Hoffmann ein Stralensystem (Abb. 3.98) bestehend
aus einem Nord-Sud ausgerichteten Hauptstraensystem mit einem Ost-West-
Durchbruch entwickelt. Die sprunghafte Motorisierung, die alle Prognosen der
ersten Nachkriegsjahre tberholt, fiihrt zu Uberlegungen in der Neugestaltung
des Verkehrsnetzes auf der Grundlage der Planung von Hoffmann. Die
.bandstadtartige” Nord-Siid-Ausdehnung der Stadtstruktur zeigt, dass ein
ringférmig angelegtes HauptstralRennetz fir die verkehrliche Entwicklung von
Magdeburg génzlich untauglich ist. Die Stadt bendtigt vielmehr eine rasterféormige
Strallennetzgeometrie mit Hauptverkehrsachsen in Nord-Sid-Richtung
(Ruckgrat) sowie Quertrassen in Ost-West-Richtung (Saitz 1983, S. 81 f.).

Mitte der 50er Jahre werden im Zusammenhang mit dem Aufbau des
. : Stadtzentrums strukturelle Vorstellungen zur Verkehrsgestaltung aufgestellt

\\ N e (Abb. 3.99). Entsprechend der bandartigen Siedlungsstruktur westlich der Elbe
Abb. 3.98 ’ werden Hauptachsen (Elbe, Karl-Marx-Stral3e, Otto von Guericke Stral’e und
Magdeburg, Stralensystem 1945 Reichsbahnstralie) in Nord-Sud-Richtung vorgesehen, die das Stadtzentrum im
Osten und Westen tangieren und die Hauptlast des StralRenverkehrs in Nord-Sud-
Richtung aufnehmen. Diese Hauptverkehrsachsen werden durch zwei kurze Ost-
West-Trassen noérdlich und stidlich des Stadtzentrums erganzt. Dadurch wird das
Zentrum nicht vom Verkehr durchschnitten und eine direkte Beziehung zwischen
Bahnhofsvorplatz, Zentralem Platz und der Elblandschaft wird hergestellt. Das
neue StralBennetz wird insgesamt so angelegt, dass es aufderhalb des schon
vorhandenen dicht bebauten Stralenbahnnetzes liegt. Im Bereich der westlichen
Hauptachsen ergibt sich die Gelegenheit die Strallenziige mit Strallenbahnlinien
besonders leistungsfahig auszubauen. Die Ostliche Tangente an der Elbe
verbindet vor allem das ndrdliche und sudliche Industriegebiet miteinander
(Michalk et al. 1968, S. 112 f.).

Die Entwicklung Magdeburgs ist mit einer stédndigen Zunahme des
Verkehrsaufkommens (OPNV und MIV) verbunden. Mit dem Generalverkehrsplan
von 1973 werden die entscheidenden Entwicklungsmaflinahmen im Bereich der
Verkehrsplanung geschaffen. Die Hauptaufgaben liegen in der Entlastung des
innerstadtischen Verkehrs (Abb. 3.100) durch den Ausbau des StralRennetzes
(Stadtautobahn und Tangentenviereck). Das Problem des Massenverkehrs
an Werktagen im Bereich des OPNV wird durch die Schaffung einer
Stadtschnellbahn (SV-Bahn) und die Modernisierung der stadtischen
Verkehrsmittel sowie eine zielgerichtete Parkraumplanung erreicht. Neben den
umfassenden StralRenbauvorhabenwirdfirden Radfahrverkehrbeschlossen, dass
bei Neubau- und Rekonstruktionsmalinahmen von Haupt- und Sammelstral3en
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Abb. 3.99 f ' 5 ¥ d Lok
Magdeburg, Verkehrsystem g - { e "i.

Abb. 3.101 ] W&
Magdeburg, Elbufergestaltung Abb. 3.100 Magdeburg, Damaschkeplatz
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generell Radwege anzulegen sind. Dariber hinaus ist eine FuRgéngerpromenade
(Abb. 3.101) am westlichen Elbufer zwischen der Strombriicke und der Wilhelm-
Piek-Bricke geplant (Bezirk Magdeburg 1973, S. 2 f.).

Zur Umleitung des Durchgangsverkehrs entsteht um das Zentrum ein
Tangentenviereck (Elbuferstrale, Barleber Chaussee, Halberstadter Strale,
Berliner Chaussee und Walter-Rathenau-StralRe), das als Schnellstrallensystem
ausgebaut wird. Dabei wird die Westtangente (Magdeburger Ring) von 1969
bis 1975 (Abb. 3.102) zu einer Uberwiegend vierspurigen, im Zentrumsbereich
sechsspurigen Stadtautobahn ausgebaut. Sie hat die Aufgabe den Uberortlichen “3.102
und innerstadtischen Verkehr in Nord-Siid-Richtung aufzunehmen und damit die  Magdeburg, Magdeburger Ring
Ubrigen Verkehrsstraen zu entlasten (Asmus et al. 1974, S. 453 f.). (Abb. 3.103)

1974 wird das SV-Bahnnetz auf den vorhandenen Anlagen der Deutschen
Reichsbahn mit insgesamt 14 Haltepunkten in Betrieb genommen (Abb. 3.104).
Die vier Linien erschlieBen die Bereiche Eichenweiler (Industriehafen) —
Thalmannwerke (Leipziger Stral3e), Eichenweiler (Industrichafen) — Sidost
(Westerhiisen), Hasselbachplatz (Altstadt) — Sidost (Westerhiisen) und
Hasselbachplatz (Altstadt) — Rothensee (Rothensee). Besonders bewahrt
haben sich die Haltepunkte Eichenweiler und Hasselbachplatz. Der Haltepunkt
Eichenweiler liegt ndrdlich der Neuen Neustadt in guter Lage zum Industriegebiet
Nord, der Haltepunkt Hasselbachplatz ist die wichtigste Umsteigestation zum
StraRenbahn- und Busverkehr. Im innerstadtischen Verkehr ist die Stralienbahn
das wichtigste Verkehrsmittel des OPNV. Die zukunftigen
Entwicklungsschwerpunkte des Strallenbahnverkehrs liegen in der Umstellung
der Fahrzeuge auf Tatra-Ziige (Abb.105) und die Erschliefung des Neubaugebietes
Magdeburg-Nord durch die Verlangerung der StralRenbahnlinie (1,8 km) in
Richtung Libecker Strale (Hornig et al. 1976 S. 204 ff.).

Bis zur Wiedervereinigung 1990 werden die VerkehrsstraBen und die
StralRenbahnlinien weiter ausgebaut, wobei keine existentiellen Mallnahmen
weiter vorgenommen werden. Nach der Wende wird die Verkehrsplanung
vor vollig neue Rahmenbedingungen gestellt. 1992 wird mit der Erarbeitung
des verkehrlichen Leitbildes begonnen. Dieses Leitbild bemiht sich um eine
enge Integration zwischen Stadt- und Verkehrsplanung. Deshalb werden die
Verkehrskonzeptionen parallel zum Strukturplan entwickelt. Die inhaltlichen
Schwerpunkte sind die Erstellung der Ziele fur die integrative Verkehrplanung,
die Anbindung des Verkehrssystems an die Uberértlichen Verkehrsnetze und
die Leitvorstellungen fur die Entwicklung der unterschiedlichen Verkehrsarten.
Folgende Abbildung zeigt das zuklnftige regionale Stral’en- und Schienennetz

Abb. 3.103
Magdeburg, Zukiinftiges StralRennetz
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(Abb. 3.106, 3.107). Im Bereich des Strallennetzes wird die A2 grunderneuert und _i T
sechsspurig ausgebaut, die A14 (Magdeburg, Halle) bekommt eine Verbindung =
zur A2 und wird auf vier Streifen erweitert. Darliber hinaus werden die B1, B71,
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Abb. 3.104
Magdeburg, SV-Bahnnetz
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Abb. 3.105
Abb. 3.106, 3.107 Magdeburg, zukiinftiges regionales Stralkennetz, zukinftiges regionales Schienennetz Magdeburg, Tatra Zug
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Abb. 3.108

Magdeburg, Lubecker Stralle

Abb. 3.109

Magdeburg, Verkehrsknoten:
Hasselbachplatz

Abb. 3.110

Magdeburg, Innenstadtachse:
Ernst-Reuter-Allee

Abb. 3.111

Magdeburg, City-Ring
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B184, B246 und die B246a zur Entlastung der Stadt vom Durchgangsverkehr
weiter aus- oder umgebaut. Das vorhandene Schienennetz und ein auf die
Bahnhofe in der Region bezogenes Schnellbussystem bilden die Grundlage fur
die Steigerung des OPNV-Angebotes in der Region.

Iminnerstadtischen Bereich verfiigt die Landeshauptstadt iiber ein dichtes OPNV-
Netz, welches die Wohn- und Arbeitstatten sowie das Stadtzentrum miteinander
verbindet. Dieses leistungsfahige Grundnetz wird durch Buslinien und durch
die S-Bahn (SV-Bahn) erganzt. Das StralRennetz ist durch den Magdeburger
Ring gekennzeichnet, welcher die Verkehrsstréme in Nord-Suid-Richtung biindelt
und verteilt. Die zweite Nord-Sid-Verbindung wird durch den Stralenzug
August-Bebel-Damm Uber die Sandtorstrale bis zur Schonbecker Landstralle
gebildet. Eine dritte Nord-Sud-Verbindung, welche den Verkehr des Uberlasteten
Magdeburger Ringes aufnimmt, erstreckt sich von der Libecker Stral3e bis zur
Leipziger StralRe (Abb. 3.108). In Ost-West-Richtung verlauft die B1, welche den
Uberoértlichen Zielverkehr aufnimmt. Im siddlichen Stadtzentrum befinden sich
mehrere Ost-West-Verbindungen, die durch ungebilindelte Verkehrsfiihrungen
die hochverdichteten Wohngebiete belasten. Dagegen bindelt der ,Westring®
die Verkehrsstrome zwischen dem Nordwesten im Stadtgebiet Olvenstedt und
dem Sidosten im Bereich Reform und Buckau (LH Magdeburg 1997, S. 15 ff.).

Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur im Kontext mit der stadtebaulichen
Entwicklung der Innenstadt wird ein andauernder Prozess sein. Ziele der
Verkehrsentwicklung sind die Verbesserungen und der Ausbau des Radverkehr-,
FuBwege- und OPNV-Netzes (Abb. 3.109); die Neugestaltung des
Bahnhofbereiches zum Fern- und Nahverkehrszentrum sowie die Umgestaltung
der Bahnhofsunterfiihrung zur Kommunalachse fiir Strallenbahn, Radfahrer und
Fullganger (Abb. 3.110). Die Strallenbahn ist das Rickgrat des innerstadtischen
Verkehr, darliber hinaus spielt die S-Bahn (SV-Bahn) zur Regionalerschlief3ung
des Nord-Sud-Siedlungsbandes und der Stadtbus fiir die radiale und tangentiale
Netzerganzung eine besondere Rolle im 6ffentlichen Personennahverkehr.
Die wesentliche Funktion fur die aulere Erschlieung der Innenstadt besitzt
der Magdeburger Ring als westliche Tangente, die Walter-Rathenau-Stralle
als nodrdliche Innenstadttangente sowie das Schleiufer als &stliche
Innenstadttangente. Die generellen Ziele zur ErschlieBung der Innenstadt fir den
MIV liegen in der Verdrangung des Durchgangverkehrs, die Sicherstellung des
Wirtschafts- und Kundenverkehrs, in der Schaffung von Parkraum sowie in der
Umsetzung von flachendeckender Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten.
Der City-Ring (Abb. 3.111), welcher um den Innenstadtbereich herumgefihrt wird,
fangt den stadtischen Durchgangsverkehr ab (LH Magdeburg 1997, S. 22 ff.).




3.3.1.4 Darstellung des Verkehrsnetzes von Miinster

Von besonderer Bedeutung sind die ersten Konzepte und Malinahmen zur
Verkehrsplanung nach dem Krieg. Dazu gehort vor allem der Entschluss die
Promenade als Griinglrtel (Abb. 3.112) zu erhalten und den Bereich innerhalb des
Ringes weitgehend vom Verkehr freizuhalten. 1946 beginnt der Wiederaufbau
der alten StralRenziige. Als Grundlage fiir die Verkehrsplanung dient das
Verkehrsgutachten von Feuchtinger 1947/48 (Abb.3.113) und der Neuordnungsplan
von 1949. Dabei wird die historische Erschlieffungsstruktur mit der Anbindung
der Radialstrallen (Aegidiienstrale, Konigstrale, Ludgeristralle etc.) an die
RingstralBe (Prinzipalmarkt und seine Fortsetzung) wieder aufgenommen.
Darliber hinaus werden neue Stralen zwischen Bergstralle und Mauritzstralle
sowie zwischen Hindenburgplatz und Aegidiitor geschaffen. Die Universitats-
und Uberwasserstrae wird als neue Verkehrsverbindung ausgebaut. An vielen
Stellen werden die Stralen und Platze verbreitert, so dass nur noch wenige
historische Baufluchten Gbrig bleiben (Richard-Wiegandt 1996, S. 63 f.).

Da nicht genligend Flachen fur Durchbriiche freigehalten wurden, gibt es Ende
der 50er Jahre keinen Freiraum mehr fir ein optimales Ringkonzept. Die Stra-
Ren aulerhalb des Promenadenringes und die Sid- und Osttangente sollen
zur Entlastung der Altstadt beitragen. Der Ausbau der Stralenzlige aullerhalb
der Altstadt (Abb. 3.114) umfasst die Verbindung Moltkestral’e, Schorlemerstralie,
Engelstral’e, EisenbahnstralRe, Flrstenbergstralle, Gartenstralle sowie Maximi-
lianstral3e, Studtstrale, Lazarettstral’e und die Stralenverkehrsknoten Ludgeri-
platz, Savatiiplatz, Mauritztor, Neutor (Gutschow et al. 1982, S. 56 f.). In den
ersten Jahren nach dem Krieg wird der OPNV durch das alte StraRenbahnnetz
abgewickelt und im Jahre 1954 I6sen die O-Buslinien den gesamten Stralen-
bahnverkehr ab. In den 60er Jahren steigt die Stadt nach und nach auf Diesel
betriebene Autobusse um, dadurch wird das alte Oberleitungssystem im Jahre
1968 vollstandig demontiert (Thiel et al. 1999, S. 12).

Der Generalverkehrsplan von 1969 sieht auf der Grundlage der historischen
RadialstralRen den Ausbau eines Tangentensystems vor. Der erste Tangentenring
wird um die Altstadt herumgefiihrt, der zweite Tangentenring soll den vorhandenen
Abb. 3.115  Minster, Konzentrische Tangenten

Abb. 3.112
Minster, Promenade: Griingurtel

Abb. 3.113
Munster, Verkehrsplan1947/48

Abb. 3.114
Munster, Tangentensystem
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Abb. 3.116

Munster, Stadterneuerung

Abb. 3.117

Miinster, Fahrradstralen

% - e
Abb. 3.118

Munster, Begriinungsmafinahmen
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Abb. 3.119

Muinster, Verkehrskonzept
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Kolde- und Hansaring schlieBen. Ein dritter Ring, bestehend aus
UmgehungsstralRen, ist geplant, wird jedoch bis Ende der 90er Jahre nicht
realisiert. 1974 wird der Generalverkehrsplan durch den Gesamtverkehrsplan
abgelost. Dieser Gesamtverkehrsplan zeigt das kiinftige Verkehrsnetz der Altstadt
mit sogenannten Schlaufen, welche den Verkehr von auf’en an die erweiterten
FulRgangerbereiche der City heranfiihrt. Das Konzept der konzentrischen
Tangentensysteme (Abb. 3.115) wird ebenfalls weitergefiihrt. Die Ziele des
Flachennutzungsplanes von 1981 bilden die Vorlage fiir den ,Gesamtverkehrsplan
86", starker als zuvor wird dabei die Férderung des RADV und OPNV sowie die
Verringerung des MIV in den Vordergrund gestellt. Diese Tendenz wird auch in
dem Verkehrbericht von 1993 weiter gefiihrt (Richard-Wiegandt 1996, S. 58).

Die innerstadtischen Stadterneuerungsmalfinahmen (Abb. 3.116) schaffen Anfang
der 90er Jahre Verbesserungen des RADV- und FUGV-Netzes durch groRraumige
Umgestaltungen der StraBenrdume. Es entstehen neue verkehrsfreie
FuRgangerbereiche, Fahrradstrallen (Abb. 3.117) sowie umfangreiche
Begriinungsmafinahmen an den Verkehrsstrallen (Abb. 3.118). Das StralRennetz
Minsters orientiert sich an vielfaltige Anforderungen der stadtebaulichen
Entwicklung nicht nur der Stadtteile (Abb. 3.119). Auch die regionalen und
groRraumigen Verbindungen missen in einem funktionsfahigen Verkehrskonzept
sichergestellt werden. Die wichtigsten Ziele sind die Sicherstellung der regionalen
Erreichbarkeit, die Beschleunigung der o&ffentlichen Verkehrsmittel sowie die
ErschlieBung und Anbindung der Neubaugebiete an das Verkehrsnetz. Der
Ausbau des Umweltverbundes hat dabei hdchste Prioritdt. Der Bahn- und
Busverkehr wird in diesem Zusammenhang zu einem attraktiven, aufeinander
abgestimmten System ausgebaut (Abb. 3.120). Mobilstationen ermdglichen das
bequeme Umsteigen vom Fahrrad oder Auto zum Bus oder zur Bahn. Zahlreiche
Busspuren und -schleusen sowie der Ausbau der Haltepunkte des gesamten
OPNV-Netzes in den Bereichen Roxel, Mecklenbeck, Danziger Freiheit,
Minsterlandstation und Berg Fidel tragen zur Férderung des Umweltverbundes
bei (Hauf et al. 1999, S. 41_?‘/')'
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In der Altstadt befinden sich an der RingstraRe an mehreren Stellen Bereiche
fur Fahradstellplatze (Abb. 3.121), an anderen innerstadtischen Bereichen, an
denen kein Stellplatz vorhanden ist, werden die R&der an Banken oder anderem
offentlichen Mobiliar angeschlossen (Abb. 3.122). Besonders betroffen ist der
Bereich des Bahnhofvorplatzes. Die vorgesehenen Stellplatze fiir Fahrrader
reichen namlich bei weitem nicht aus. Uber 4.000 Fahrrader werden téglich
von den Minsteranern am Bahnhof abgestellt (Abb. 3.123), um weiter mit der
Bahn zur Arbeit zu fahren (Ride and Bike). Diese massive Ansammlung von
Fahrradern bringt allerhand Nachtteile mit sich. Zugestellte Eingange und
FuRgangerbereiche sowie Diebstéhle und langes Suchen des Fahrrades sind
an der Tagesordnung. Das ganze Bahnhofsviertel leidet unter dieser Fahrradflut,
so dass Planungen fir die Umgestaltung des Bahnhofvorplatzes zugunsten
aller alternativen Verkehrsarten von Néten ist. Diese Probleme flihren zu der
Planung und Realisierung der grof3ten Fahrradstation Deutschlands (Abb. 3.124).
Die Radstation verfligt tber einen eigenen Eingang an der Windhorststralle.
Die Benutzer der glasernen Radstation werden im Untergeschof3 mit dem
FuBgangertunnel direkt zum Bahnhof gefiihrt. Nach niederlandischem Vorbild
wird die Radstation zu einem Dienstleistungszentrum fiir Fahrrader ausgebaut,
Service und Sicherheit sind garantiert. Durch den Bau der unterirdischen
Radstation werden 3.000 Fahrradeinstellplatze geschaffen.

Durch eine gestalterische und funktionale Aufwertung des Hauptbahnhofes soll
das gesamte Umfeld wieder zu einem attraktiven Eingangsbereich der Innenstadt
werden. Im Rahmen der Neu- und Umgestaltung des gesamten Bahnhofbereiches
entstehen zwei attraktive Platze an den Eingangsseiten des Bahnhofes. Im Westen
wird der Berliner Platz und im Osten der Bremer Platz vollends umgestaltet. Am
Berliner Platz soll durch das Stadtentree (Abb. 3.125) der Haupteingang ein neues
Antlitz erhalten. Darliber hinaus ist eine Verbindung zur Altstadt fir den FUGV
und RADV und die Neuordnung des Haltebereiches fiir den OPNV mit einem
Informationsleitsystem geplant. Auf der anderen Seite des Bahnhofbereiches
bekommt der Bremer Platz eine neue Vorfahrt fir den MIV und die Taxen,
damit die hohe Verkehrsbelastung des Berliner Platzes gemindert wird. Mit der
Neugestaltung des Bahnbereiches entsteht an der Ostseite durch eine zweite
Eingangshalle ein gleichwertiger Eingang zum Bahnhof (Thiel et al. 1999, S.16
ff.). (Abb.126)

Abb. 3.121
Munster, Drubbel/Alter Steinweg:
Fahradstander

Abb. 3.122

Munster, Prinzipalmarkt/Michaelisplatz:
Rader

Abb. 3.123
Miinster, Bahnhof: Fahrrader

Abb. 3.124
Mdunster, Fahrradstation

-
| E
.4
Abb. 3.125

Munster, Hbf.: Stadtentree (Berliner Platz)
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3.3.2 Vergleichende Darstellung der Verkehrsnetze der Stadte

Leipzig

1952

1952 bis 1977: Das historische radiale
StraBennetz von Leipzig wird durch ein Ring-
Tangentensystem erweitert. Bis Mitte der 70er
Jahre wird das Verkehrsnetz im Bereich der
Innenstadt weiter verdichtet. In den Randge-
bieten wird das Verkehrsnetz in Nord-Sud-
Richtung hauptsachlich fur den Kohletransport
und in Ost-West-Richtung fiir die ErschlieBung
der Wohnungsbaustandorte weiter ausgebaut.

1977

1977 bis 2000: Im Zusammenhang mit der
Wiedervereinigung wird das Straflennetz weiter
in die Region vergréRert, damit die neu einge-
gliederten Gemeinden besser erschlossen
werden.

2000

Abb. 3.127
eigenes Diagramm, MIV Leipzig und Hannover
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1949

T

1999

Hannover

R AL
&

A\

1949 bis 1977: In Hannover spielt die Straflen-
verkehrsplanung fir die Neuordnung und Gliederung
der zerstérten Stadtstruktur eine besondere Rolle.
Das historisch gewachsene SternstralRensystem wird
durch ein umfassendes Tangentensystem innerhalb
und aufRerhalb des Stadtkerns ergénzt. Durch dieses
neu entstandene Verkehrsnetz wird der Uberregio-
nale, regionale und zum Teil stadtische Verkehr am
Stadtzentrum vorbei geleitet.

1977 bis 1999: Durch die Festsetzung der verstarkten
sudlichen Stadtentwicklung wird das gesamte Ver-
kehrsnetz dorthin ausgerichtet. Mit dem Zuschlag der
Expo Ausrichtung im Jahre 2000 wird die sudliche
Region und besonders der Bereich Kronsberg/Messe
besser an das gesamte Stralenverkehrsnetz ange-
schlossen.




Magdeburg

1952 bis 1974: Das rasterartige in Nord-Siid-
Richtung ausgerichtete Verkehrsnetz von Magde-
burg und im innerstédtischen Bereich verdichtet
sowie in die Region weiter entwickelt. Die
Erschlieung des Ostlichen Stadtgebietes erfolgt
Uber die Jerusalembricke und iber die 1965
fertiggestellte Strombriicke.

1974 bis 1999: Die Westtangente (Magdeburger
Ring) wird in Nord-Siid-Richtung durchgénig als
Stadtautobahn ausgebaut. Im Zuge der Wieder-
vereinigung wird das Rasternetz verstéarkt in Ost-
West-Richtung ausgeweitet. Durch den Bau der
A14 und die Trassierung der A2 wird der
Uberregionale Verkehr an der Stadt vorbei gefihrt.

1952

1974

1999

MIV

1952

1974

2000

Mdunster

1952 bis 1974: Das StralRennetz wird iberwiegend
nach der alten StralRenfiihrung ausgebaut. Der Ring
um die Altstadt wird Anfang der 70er Jahre ge-
schlossen. Das innerstadtische Tangentensystem
sowie die Fertigstellung der A1 im Jahre 1974 als
regionale Verbindng ermdglicht die Umleitung des
Durchgangsverkehrs heraus aus dem Stadtzentrum.

1974 bis 2000: Das StraRennetz wird
aullerhalb des Stadtkerns weiter ver-
dichtet, damit die ,Stadtsatelliten besser
untereinander vernetzt werden. Der
geplante dritte Ring ist bis zum Jahre
2000 noch nicht realisiert worden.

Abb. 3.128

eigenes Diagramm, MIV Magdeburg und Munster
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Leipzig

h®

1952 bis 1977: Das historische StraRenbahnnetz
von Leipzig wird schnellstens fiir den reibungs-
losen Messeverkehr wieder aufgebaut. 1970 wird
das OPNV-Netz durch eine Art S-Bahnsystem
von Vorortschnellbahnen (SV-Bahn) ergénzt. Das
stark frequentierte Stralenbahnnetz wird als
innerstadtisches OPNV-System besonders an
den Endpunkten erweitert.

1977 bis 2000: Zur besseren Erschlieung von
Grunau wird eine SV-Bahnlinie gebaut, parallel
dazu wird die StraBenbahn bis in den neuen
Stadtteil hinein gefiihrt. Weitere Strallenbahn-
linien  entstehen am Stadtrand. Nach der
Wiedervereinigung wird das SV-Bahnnetz durch
neue regionale Haltepunkte erweitert. Das weit
verzweigte StralRenbahnnetz wird an seinen
Endpunkten ebenfalls weiter ausgebaut.

Abb. 3.129
eigenes Diagramm, OPNV Leipzig und Hannover
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OPNV
1952 1949
1977 1977
2000 1999

Hannover

\

1949 bis 1977: In Hannover werden nach dem Krieg
die alten Straenbahnlinien wieder in Betrieb genom-
men und erweitert. In den 70er Jahren wird im Rahmen
des Stadtumbaus ein U-Bahnnetz im Innenstadt-
bereich realisiert und das Stralenbahnsystem zum
Stadtbahnsystem mit Gberwiegend eigener Trassen-
fuhrung umfunktioniert.

1977 bis 1999: Bis zur Expo im Jahre 2000 werden die
Stadtbahnlinien erneuert und weiter ausgebaut, eine
neue Linie in Richtung Kronsberg wird errichtet. Durch
den Umbau des ehemaligen Nahverkehrssystems zum
weitreichenden S-Bahnnetz erhalt 1999 auch der
Flughafen Langenhagen einen eigenen Haltepunkt.




Magdeburg

.7”

1952 bis 1974: Das Strallenbahnsystem wird
nach dem Krieg in den Grundziigen wieder aufge-
baut, die Reichsbahn dient als zuséatzliches
OPNV-Mittel. Die Endpunkte der StraRenbahn-
linien werden in Richtung der Wohnbaustandorte
erweitert . Das Uberregionale Bahnnetz wird mit
13 Stationen 1974 zur SV-Bahn umfunktioniert.

1974 bis 1999: In den 80er und 90er Jahren wird
das StralRenbahnnetz extrem erweitert, damit die
Stadtréander besser an das OPNV-Netz ange-
schlossen werden. Nach der Wiedervereinigung
erhalt die SV-Bahn zwei neue Stationen im Siiden
und Osten der Stadt.

)’
R
\\

1952

1974

1999

OPNV

1952

1974

2000

Mdulnster

1952 bis 1974: In Minster werden fiir
kurze Zeit die alten Straflenbahnlinien
wieder in Betrieb genommen. In den 60er
Jahren wird der Strallenbahnbetrieb
aber wieder eingestellt und dafir das
Busliniennetz starker ausgebaut.

1974 bis 2000: Mitte der 90er Jahre wird
im Rahmen des intensiveren OPNV-
Ausbaus zum verzweigten Busliniennetz
ein neues S-Bahnsystem auf den
ehemaligen Schienen des Nahverkehrs
mit elf neuen Stationen hinzugefiigt.

Abb. 3.130
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3.3.3 Resuimee und Bewertung der Verkehrsentwicklung in den untersuchten
Stadten

Die vorherigen Diagramme zeigten in einer Gegenuberstellung die Entwicklung
des StralRennetzes, bestehend aus den wichtigsten HauptverkehrsstralRen. Die
Entwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs mit Strafden- und Stadtbahnen
sowie SV- und S-Bahnen wird ohne das Busliniennetz der Stadte Leipzig,
Hannover, Magdeburg und Minster dargestellt. Diese vergleichenden Diagramme

wurden mit Hilfe der folgenden Vorlagen eigenstandig erarbeitet:

Stadt Leipzig: ,Generalbebauungsplan und Generalverkehrsplan® Leipzig 1970; Saitz,
Hermann: ,Stadt und Verkehr®, Berlin 1979; Kabus, Fritz et al.: ,Technikgeschichte des
StraRenwesens der DDR*, Berlin 1998; Gormsen, Niels: ,Leipzig: Den Wandel zeigen®,
Leipzig 2000 / Landeshauptstadt Hannover: Durth, Werner et al.: , Traume in Trimmern,
Band II: Stadte”, Braunschweig 1988; Weber, Frank: ,20 Jahre GrofRraum-Verkehr
Hannover®, Hannover 1990; ,Stadtebauliches Rahmenkonzept‘, Heft 19, Hannover
1995; Nedden zur, Felix: ,Hannover im Wandel“, Hamburg 1998; Braum, Michael et
al.: ,Stadtebau in Hannover®, Berlin 2000 / Bezirk Magdeburg: ,Generalverkehrsplan
der Stadt Magdeburg®, Magdeburg 1974; Landeshauptstadt Magdeburg: ,Verkehrliches
Leitbild“, Magdeburg 1993; Magdeburg 1994; Landeshauptstadt Magdeburg: ,Strukturplan®,
Magdeburg 1993; Landeshauptstadt Magdeburg: ,OPNV-Konzept* 1994; Reuter, Iris et
al.: ,Stadtebau in Magdeburg 1945-1990“, Magdeburg 1998; Stadtplane von 1952, 1960,
1974, 1980 und 2000 / Stadt Mlnster: Richard-Wiegandt, Ursula: ,Das neue Miinster...",
Munster 1996; Dohne, H. et al.: ,Nachhaltige Stadt- und Regionalentwicklung®, Miinster
1997; Flachennutzungsplan der Stadt Miinster von 1999.

Welche Verkehrsarten (MIV, OPNV. RADV und FUGV) sowie Verkehrsprinzipien
(Verkehrsdémpfung, Verkehrsberuhigung, Ful3géngerzonen, Radwegenetz, ruhender
Verkehr) werden in den ost- und westdeutschen Stédten vorrangig ausgebaut?

Der Aufbau des OPNV-Netzes und des StraRenverkehrssystems hat in Leipzig
und Hannover hoéchste Prioritat, wobei in Leipzig die Verkehrsplanung in Richtung
des Ausbaus des offentlichen Personennahverkehrs gelenkt wird. Dagegen
wird in Hannover fir die Gliederung und Auflockerung der Stadtstruktur das
StraBenverkehrsnetz neu systematisiert. Anfang der 70er Jahre wird durch den
Anstieg des Motorisierungsgrades in Leipzig und Hannover das Straflennetz
intensiv erweitert. Dariiber hinaus wird das OPNV-Netz das SV-Bahnsystem in
Leipzig und das ober- und unterirdische Stadtbahnnetz in Hannover qualitativ und
quantitativ ausgebaut. In beiden GroRstadten wird versucht ein ausgeglichenes
Verhéltnis zwischen dem MIV- und OPNV-Angebot zu schaffen. Mitte der 70er
Jahre wird ebenfalls fast gleichzeitig am Rande des Stadtzentrums von Leipzig und
Hannovereine kilometerlange Fullgéangerzonenanordnung aufgebaut.InHannover
geschieht dies im Rahmen des unterirdischen Ausbaus der Stadtbahn, in Leipzig
werden dagegen die historischen Passagen mit den neuen FulRgangerzonen und
Platzen verbunden sowie weiter als fuRgangerfreundliches System ausgebaut.
In diesen Jahren entstehen zusatzlich in Hannover verkehrsberuhigte und
verkehrsgedampfte Stralenbereiche in den innerstadtischen Wohnquartieren.
In Leipzig werden indessen im Stadtzentrum im Zusammenhang mit der
ansteigenden Motorisierung und des gut besuchten innerstadtischen
Messequartiers groRRflachig ebenerdig Parkplatze fir den ruhenden Verkehr
geschaffen.

In den mittleren GroRstddten Magdeburg und Minster ist der Ausbau des
OPNV- und MIV-Netzes anders verlaufen. Magdeburg verfiigt fiir seine Stadt-
und EinwohnergréRe (ber ein quantitativ und qualitativ hochwertiges OPNV-
Netz mit SV-Bahn, Stralenbahn sowie Buslinienverkehr. In Minster wird der
Strallenbahnverkehr Anfang der 60er Jahre wieder eingestellt und das Busnetz
ist das einzige Verkehrsmittelangebot. Dafiir hat der RADV in Minster im
Gegensatz zu Magdeburg auch innerhalb des Freizeitverkehrs einen sehr hohen
Nutzungsgrad. Aus diesem Grund werden seit den 70er Jahren die Radwege
starker untereinander vernetzt und sicherer gestaltet. Parallel entstehen Ende
der 70er Jahre in beiden Stadten umfangreiche FuRgéngerzonen im Zentrum,
wobei in Magdeburg die groflachigen 6ffentlichen Platze durch kilometerlange
Fullgéngersysteme miteinander verbunden werden. In Minster werden im
Rahmen der innerstadtischen SanierungsmafRnahmen in den 80er Jahren
verstarkt verkehrsberuhigte und verkehrsgedampfte Zonen eingerichtet.



Insgesamtistfestzustellen, dass der verkehrliche Ausbau der MIV-, OPNV-, RADV-
und FUGV-Netze nahezu analog in den untersuchten ost- und westdeutschen
Stadten verlauft. Der Unterschied liegt jedoch in der umfangreichen
Verkehrsberuhigung in den westdeutschen Wohnquartieren. Dies tritt in der
ostdeutschen Verkehrsplanungspraxis erst viel spater in Erscheinung.

Ein weiterer wichtiger Faktor fir die verkehrliche Entwicklung der vier
zu untersuchenden Stadte ist die Verteilung des Modal Splits. In der
nachfolgenden Tabelle wird diese Verteilung in den Jahren kurz vor und nach der
Wiedervereinigung verdeutlicht.

Stadt (Jahr) Miv OPNV RADV FUGV Quelle
Leipzig (1982) 20% 32% 6% 42% *
(1994) 36% 21% 6% 37% *
Hannover (1981) 31% 21% 15% 33% *x
Magdeburg (1991) 45% 22% 15% 18% Fkk
Magdeburg (1982)[  24% 30% 10% 36% o
Miinster (1991) 39% 22% 7% 32% Fkkkx
Munster (1982) 39% 7% 30% 24%, Fekkkdeok
(1994) 37% 10% 32% 21% alakaaba

*Amt fur Verkehrsplanung der Stadt Leipzig, 1999

**Sattler, Hans et.al: ,Gemeinde-Verkehr-Finanzierung fur Busse und Bahnen*, Kdln 1981, S.27
***Internet: www.eave.de/winvwd/88.htm

****L.H. Magdeburg ,Radverkehrskonzept®, Nr. 9/1995, S.29

****L.H. Magdeburg ,Verkehrliches Leitbild“, Nr. 2/1993, S. 22

=+ Stadtplanungsamt Minster ,OPNV -Férderprogramm Minster 1991¢, Abt. Verkehrsplanung
weekex Gatzweiler, Hans-Peter et.al: ,Stadte der Zukunft...” Bonn 1999, S. 53

Die Umkehrung der Benutzung der Verkehrsarten MIV und OPNV wird besonders
deutlich in der Entwicklung des Modal Splits von Leipzig. Vor der Wieder-
vereinigung war das Verhaltnis von MIV zu OPNV ca. 20% zu 30%. Nach der
Wiedervereinigung hat es sich 1994 umgedreht, das heiltt von 30% zu 20%. In
Hannover betrug der Anteil des MIV schon rund 30% und stieg bis 1991 noch
auf 45% an. Die Anzahl des RADV am gesamten Verkehrsartenanteil hat sich in
Leipzig und Hannover nicht verandert. Der RADV-Anteil istin Hannover aber mehr
als doppelt so hoch wie in Leipzig. Dies liegt an dem qualitativen und quantitativen
Ausbau des Radwegenetzes Ende der 70er Jahre in Hannover. In Leipzig wird seit
Mitte der 90er Jahre ein weitreichendes und gut verzweigtes Radnetz geschaffen,
welches die Verteilung des Modal Splits in den nachfolgenden Jahren beeinflussen
wird. Der FUGV ist in Leipzig selbst nach der Wiedervereinigung noch doppelt so
hoch wie in Hannover. Trotz der weitreichenden FulRgangerzonen im Stadtzentrum
beider Stadte nimmt der FUGV konstant ab. Diese Entwicklung kann nur durch
eine verstarkte Mischung der Funktionen innerhalb der Stadtquartiere (Konzept
der kurzen Wege) aufgehalten werden.

Der Modal Split von Magdeburg aus dem Jahre 1987 entspricht noch am ehesten
der Idealverteilung von 20% (MIV), 20% (OPNV), 20% (RADV) und 40% (FUGV).
Nach der Wiedervereinigung ist ein extremer Anstieg des MIV mit fast 40% zu
verzeichnen, dementsprechend nehmen die alternativen Verkehrsarten ab. In
diesem Fall wird deutlich, dass die héchste Prioritat der Verkehrsentwicklung im
qualitativen und quantitativen Ausbau des Umweltverbundes liegen muss. Das
historisch gewachsene und fir Magdeburg besonders pragende Radwegenetz
wird Anfang der 90er Jahre erneuert und verdichtet. Damit ist die Erhdhung
des RADV-Anteils am gesamten Verkehr in naher Zukunft wieder mdglich. In
Munster ist der Bereich des RADV ebenfalls stadtbildpradgend. Dies zeigt sich
auch in der Verteilung des Modal Splits im Jahre 1994. Jeweils ein Drittel des
Gesamtverkehrs der Stadt besteht aus MIV und RADV. Das letzte Drittel teilen
sich die Verkehrsarten OPNV und FUGV. Im Bereich des MIV ist ein kleiner
Trend in Richtung Abnahme des Verkehrs zu verzeichnen. Diese Entwicklung
kann durch das neu entstandene S-Bahnnetz sowie die einzelnen Mobilstationen
fur die alternativen Konzepte des Park and Ride und Bike and Ride unterstitzt
werden. Insgesamt ist fiir Leipzig, Hannover, Magdeburg und Minster in erster Linie
der MIV-Anteil auf weit Gber 30% zu reduzieren und der Umweltverbund zu fordern.
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3.4 Verdeutlichung der stadtebaulichen und verkehrlichen Rahmen-
bedingungen an Hand von ausgewahlten Siedlungen innerhalb der
Stadte Leipzig, Hannover, Magdeburg und Miinster

Fir die Siedlungsuntersuchung werden jeweils aus den vier Stadten Siedlungen
der 50er und 60er Jahre (Nachkriegssiedlungen), der 70er und 80er Jahre
(GroBsiedlungen) sowie ab 1990 autofreie bzw. autoarme Siedlungen fiir die
Analyse herangezogen.

Diese ausgewahlten Siedlungen entstehen fortwahrend im Zusammenhang
mit den ausschlaggebenden Rechtsnormen, bzw. Leitbildern und Gesetzen,
innerhalb der jeweiligen Zeitabschnitte. Die Nachkriegssiedlungen entstehen
sowohl in Ostdeutschland als auch in Westdeutschland nach dem Vorbild einer
gegliederten und aufgelockerten Bebauungsstruktur. Der rechtliche Rahmen ist
gegeben durch die Aufbaugesetze aus dem Jahre 1950 beider deutscher Staaten.
Dariliber hinaus pragen die 16 Grundsatze des Stadtebaus (1950) in der DDR
und das zweite Wohnungsbaugesetz von 1956 in der BRD die Siedlungsplanung
der Nachkriegszeit. Die in den 70er und 80er Jahren tberwiegend am Rande
der Stadt entstandenen GroRsiedlungen bzw. GroRwohnsiedlungen werden
nach dem lIdeal der Verdichtung realisiert. In Westdeutschland wird 1971
das Stadtebauférderungsgesetz die rechtliche Grundlage fir das Leitbild
»Urbanitat durch Dichte®. Die GroRwohnsiedlungen in Ostdeutschland basieren
auf dem ebenfalls 1971 beschlossenen Wohnungsbauprogramm. Nach der
Wiedervereinigung 1990 orientieren sich in den neuen und alten Bundeslandern
die geplanten Siedlungen an den Modellen des Okologischen und
flachensparenden Bauens sowie an den Vorbildern des autofreien bzw.
autoreduzierten Siedlungsbaus.

Die Siedlungen werden wie zuvor die Stadte fir die Stadteanalyse nach
vergleichbaren Kriterien ausgewahlt. Die Richtwerte sind:

Lage in der Stadt, Nahe zum Stadtzentrum;
Siedlungsflache;

Einwohnerzahl (Planung und Realisierung);
Entstehung (Planungsphase und Baubeginn).

In Leipzig werden die Siedlungen Dunckerviertel (Neu Lindenau), Leipzig-Griinau
und Siedlung FriedhofstralRe (Eutritzsch); in Hannover der Constructa-Block
(Sudstadt), Mihlenberg und Grolte Heide (Bothfeld); in Magdeburg die Siedlung
Schilfbreite (Hopfengarten), Neu Olvenstedt und Siedlung Garnision Cracau
(Prester) sowie in Mlnster die Potterhoek Siedlung (Mauritz), Briningheide
(Kinderhaus) und Gartensiedlung Weillenburg (Geist) zur Untersuchung
herangezogen.



0GlL Maisijeal
By vy

00| Msisieal 29z uailsljeal
Byco ey Gy

8901 HaIsi|eal us)IayuUIBUYOAN
BY6'9 ayoe|4

Zjuney\ :j1enpels
sieouIeNed
BS6L / ¥9-G561

UISYIPEIS WOA
YoIjIsopIou W 6|

300YIaNQd-IB)SUny

Abb. 3.131

uapebusidoH :|1enpels Jpelspns :|1enpels
a)laIqIyos agjelsisussnesy|
1G61 / €5-0G61 LG61 / 25-0S61
uJaypeIS WOoA UISY1PEeIS WOA

yolpns Wy gy yalpns wy g

neuspul] naN :|Ie}pels
1)S-I9voung-uuewlsH-1Q

561 / 95-€561 uuiBagneg  Bunue|q

UISYIPeIS WOA
yolsem wy 6’

JPEIS Jop Ul abe]

:usje( aulswab|y

allaiqyiyos-bingapben 300|gejoniisuo)-ianouue [suaineoung-bizdie] usbunipaissbauyyoeN

131



Abb. 3.132

Leipzig Innenhofbereich: Fassadengestaltung

Abb. 3.133

3.4.1 Darstellung der Siedlungsstruktur, der stadtebaulichen Funktionen  sowie
der Verkehrsnetze der ausgewahlten Nachkriegssiedlungen (1950-65):
Leipzig Siedlung Dunckerviertel, Hannover Constructa-Block, Magdeburg
Siedlung Schilfbreite und Miinster Pétterhoek Siedlung (Abb. 3.131)

3.4.1.1 Darstellung der Siedlungsstruktur und der Verkehrsnetze (MIV, OPNV,
RADV und FUGV)

Leipzig: Siedlung Dunckerviertel im Stadtteil Neu Lindenau

Das Wohngebiet in der Dr.-H.-Duncker-Stralle wird zwischen 1953 und 1956
in traditioneller Bauweise geplant und mit Hilfe des GroRblockbauverfahrens
realisiert (Abb. 3.132). Die Siedlung, 4.9 km sudlich des Stadtzentrums, erstreckt
sich Uber eine Flache von ca. 10 ha und ist mit insgesamt 1068 Wohnungen fur
2500 Einwohner entwickelt. Im Zusammenhang mit der Gebaudeanordnung nach
dem Ideal der Gliederung und Auflockerung entstehen Giberwiegend Zeilenbauten
mit umfassenden Grinbereichen. Die Geschosshdhen variieren innerhalb der
Siedlung zwischen vier und sechs Etagen (Siegel et al. 2000, S. 195 ff.).

Die verkehrliche ErschlieBung der Siedlung erfolgt fir den MIV im Siden
Uber die Dr.-H.-Duncker-StralRe, im Osten Uber die Saalfelder Stralle sowie im
Westen Uber die Abrahamstral3e. In diesen Bereichen befinden sich ebenfalls die
Flachen des ruhenden Verkehrs, entlang der Stralenfiihrungen angeordnet (Abb.
3.133). Mit dem OPNV ist die Siedlung an das Stadtzentrum durch eine Buslinie
(Bienerstral’e) und in 900 m Entfernung durch die StraRenbahn angeschlossen.
Der Mansfelder Weg im nérdlichen Bereich der Siedlung wird ausschlief3lich
vom FuRganger- und Radfahrverkehr benutzt. Darliber hinaus ist der gesamte
Innenhofbereich Uberwiegend fir den FUGV und RADV erschlossen, wobei die
ErschlieRungswege direkt vor den Wohnzeilen dem FUGV vorbehalten sind.
(Abb. 3.134, Abb. 3.135)

Abb. 3.135 Leipzig: Siedlung / Mischung Abb. 3.139 Hannover: Siedlung / Mischung

Ruhender Verkehr: Dr.-H.-Duncker-Stralte
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Abb. 3.134

Saalfelder Strafle: RADV

Abb. 3.136

Gebaudeformation und Grinraum:
Constructa-Block
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Hannover: Siedlung Constructa-Block im Stadtteil Siidstadt

Im Zusammenhang mit der Bauausstellung Constructa im Jahre 1951 entsteht
in der Krausenstrafie von 1950 bis 1952 ein neues Wohnviertel in gegliederter
und aufgelockerter Bauweise. Anstelle des zerstorten Griinderzeitblocks wird ein
groRzligig durchgrintes Areal (4.5 ha) mit zweigeschossigen Reihenhdusern,
funfgeschossigen Mehrfamilienhdusern und einem neungeschossigen
Laubenganghaus in Zeilenbauweise realisiert (Abb. 3.136). Die realisierten 262
Wohneinheiten bieten Platz fiir ca. 670 Einwohner. Im Bereich der Hildesheimer
StralRe sind in eingeschossigen Pavillons die Einkaufsmdglichkeiten fir den
taglichen Bedarf untergebracht (Mlynek et al. 1992, S. 698 ff.).

Das Rickgrat der Anlage bildet die Grinverbindung inmitten der Wohnzeilen
zwischen der Hildesheimer Stralle und der Bandelstrale. Diese Griinverbindung
ist ausschliellich dem FUGV und RADV vorbehalten. Die davon abzweigenden
Wohnwege werden vorrangig fir den FuRganger vom Fahrradverkehr freigehalten
(Abb. 3.137). Der MIV wird um die Siedlung herumgefihrt, die Flachen fir den
ruhenden Verkehr sind an den Haupt- und Nebenverkehrsstral’en langs und
quer zur Fahrbahn vorgesehen (Abb. 138). Das Wohnquartier wird direkt mit dem
OPNV durch Buslinien und die StralRenbahn erschlossen. (Abb. 3.139)

Magdeburg: Siedlung Schilfbreite im Stadtteil Hopfengarten

Im Auftrag einer Magdeburger Wohnungsbaugenossenschaft wird 4.2 km sidlich
vom Stadtkern die Siedlung Schilfbreite von 1950 bis 1953 geplant und realisiert.
Die gesamte Gliederung der Wohnanlage fiir ca. 250 Einwohner wird nach dem
Vorbild der Auflockerung durchgefiihrt. Die dreigeschossigen Gebaudezeilen
sind in traditioneller Bauweise gehalten und nehmen dementsprechend in der
Baustruktur (Abb. 3.140) sowie in der Gestaltung der Stralen- und Grinrdume
Bezug auf die Umgebung des Stadtteils (Reuther et al. 1998 (Teil ll), S. 54).

Abb. 3.143 Magdeburg: Siedlung / Mischung Abb. 3.147 Miinster: Siedlung / Mischung
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Abb.3.137

Griinverbindung

Abb.3.138
Ruhender Verkehr: Hildesheimer Stralte

Abb. 3.140
Schilfbreite: Gebaudestruktur

Abb. 3.141
Ruhender Verkehr: Klostergraben

Abb. 3.142
Schilfbreite: Grinverbindung

Legende:

Gebaudestruktur (schwarz)
MIV (dunkelgrau)

RADV mit FUGV (hellgrau)
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Abb. 3.144

Pétterhoek: Bauweise

Abb. 3.145

Rad- und Fuligangerweg
Cloppenburgstrale

Abb. 3.146

Potterhoek: Parken in Garagen

| (4
Abb. 3.149

Innenbereich Dunckerviertel:
Verkehr

Abb. 3.150

ruhender

Innenbereich  Schilfbreite:
Verkehr
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ruhender

Die ErschlieBung mit durch den MIV erfolgt iber den Klostergraben sowie Uber
die Schilfbreite. An diesen VerkehrsstralRen befinden sind die Parkmdglichkeiten
fir den ruhenden Verkehr. Dariiber hinaus sind vom Klostergraben abgehend
Parkflachen in Garagenbereichen vorgesehen (Abb. 3.141). Die Haltepunkte
des OPNV (StraRenbahn und Bus) liegen in 300m bis 400 m Entfernung
an der Leipziger Chaussee. Sudlich der Zeilenbebauung befindet sich eine
Grinverbindung fir den FUGV und RADV (Abb. 3.142). Die ErschlieRungswege
der Wohngebaude sind ausschlieBlich fir den FUGV freigehalten.  (Abb. 3.143)

Munster: Potterhoek Siedlung im Stadtteil Miinster

Die Potterhoek Siedlung befindet sich 1.9 km nordéstlich des Stadtzentrums.
Der Wohnungsverein Minster plant und baut von 1959 bis 1964 rund 150 Woh-
nungen fir 375 Einwohner. Die Siedlung istim Rahmen des sozialen Wohnungs-
baus entstanden und pragt die Umgebung durch ihre zwei- bis dreigeschossige
Bauweise mit Satteldachern, verblendeten Fassaden sowie groRen Fensterbe-
reichen und Balkonen (Abb. 3.144).

Das gesamte Gebiet der Siedlung wird durch den MIV Uber die Nebenstralen
Potterhoek, Loningenstralle sowie Dammeweg erschlossen. Der stidliche Bereich
der Cloppenburgstralde ist als Rad- und FuRgangerweg vom gesamten MIV
abgehangt (Abb. 3.145). Der ruhende Verkehr wird an den Verkehrsstralien
und in Garagen direkt vor den Hauserzeilen untergebracht (Abb. 3.146). An
der Hauptverkehrsstralle (Karntner Strae) befindet sich in 300 m Entfernung
die Bushaltestelle, eine weitere Haltestelle befindet sich ebenfalls in 300 m
Reichweite zur Siedlung am Ende der Nebenstralle Potterhoek. (Abb. 3.147)

3.4.1.2 Bewertung: Funktionsmischung und Verkehrsartennutzung

Die folgenden Diagramme zeigen die Durchmischung der Wohnsiedlungen mit
der Funktion Arbeiten (Dienstleistungseinrichtungen) und Erholen (Naherholung).
Die Nachkriegssiedlungen entstehenin der Zeit des Wiederaufbaus Deutschlands
und unter dem Ideal der Gliederung, Auflockerung sowie der Funktionstrennung.
Dadurch werden die Siedlungen in Leipzig, Magdeburg und Minster als
reine Wohnsiedlung realisiert und nur das Quartier in Hannover mit
Dienstleistungsbereichen, Uberwiegend Einkaufsmdglichkeiten des taglichen
Bedarfs, durchmischt.

Das Dunckerviertel wird gepragt durch die Wohnfunktion, der Bereich der
Dienstleistungseinrichtungen fir den taglichen und wdchentlichen Bedarf wird
Uberwiegend an der BienerstraRe in 500 m bis 1000 m Entfernung abgedeckt.
Der Constructa-Block wird innerhalb des Quartiers durchmischt mit
Einkaufsmaoglichkeiten in 100 m bis 300 m Reichweite an der Hildesheimer
StralRe Ecke KrausenstralBe. Weitere Dienstleistungseinrichtungen und
Versorgungsbereiche fir den taglichen, wéchentlichen und monatlichen Bedarf
befinden sich an der Hildesheimer Strale in 300 m bis 1000 m Entfernung
sowie das Stadtzentrum in 1800 m Entfernung. Die Funktion der Erholung
wird innerhalb der beiden Siedlungen durch groRe o&ffentliche Griinbereiche
abgedeckt.

In den Siedlungen Schilfbreite und Pétterhoek findet keine Durchmischung
innerhalb der Wohnquartiere mit Dienstleistungseinrichtungen statt. In der
Wohnsiedlung Schilfbreite befinden sich die nachsten Versorgungseinrichtungen
fur den taglichen Bedarf an der Leipziger Chaussee in 300 m bis 1000 m
Entfernung. Die Potterhoeksiedlung hat an der Hauptstral3e der Karntner Stralle
in 500 m bis 1000 m Entfernung die Einkaufsbereiche fiir den téglichen Bedarf.
Die geringe Entfernung zum Stadtzentrum (1900 m) ermdglicht eine umfassende
Versorgung mit den Einrichtungen fiir den wdchentlichen und monatlichen
Bedarf.

Eine Durchmischung der Wohnquartiere mit der Funktion Erholung ist in
Magdeburg durch den o6ffentlichen Grinraum im rickwartigen Bereich der
Siedlung Schilfbreite gewahrleistet. Dagegen ist in der Potterhoeksiedlung
der vorhandene Grinbereich als Garten Uberwiegend der privaten Nutzung



‘ Leipzig ' Hannover

Legende:
Nahversorgungseinrichtungen (grau mit Umrandung)
Naherholungsflachen (grau)

Abb. 3.148 Versorgung, Erholung

vorbehalten.
(Erholung)

(Abb. 3.148) Schwarzplane mit rot (Einrichtungen) und grin

Die verkehrliche Erschlielung der einzelnen Nachkriegssiedlungen durch den
OPNV und MIV ist iberwiegend gleich. Der Weg zum OPNYV, in Leipzig und
Minster der Busverkehr sowie in Hannover und Magdeburg die Stralienbahn
sowie der Bus, liegt Uberwiegend innerhalb der 300 m Zone. Diese 300 m
Zone garantiert eine optimale ErschlieBungsweglange von der Haustlir zur
Haltestelle des OPNV. Der ruhende Verkehr liegt in Leipzig, Hannover und
Magdeburg am auflern Rand der Wohnsiedlung, dagegen in Minster direkt an
den ErschlieRungsstraflien vor den Gebaudezeilen.

Damit die beiden Verkehrsarten OPNV und MIV gleichberechtigt sind, miissen die
Wege von der Haustlr zur Haltestelle sowie zum Parkplatz gleich weit sein. Dies
ist in den Nachkriegssiedlungen in den Jahren 1950 bis 1960 zum groften Teil
gewahrleistet. Da nach der Wiedervereinigung aber die Siedlungsinnenbereiche
von Leipzig und Magdeburg fir den ruhenden Verkehr freigegeben werden
(Abb. 3.149, 3.150), ist das frilhere Verhaltnis der Wegeléange zum OPNV und
MIV nicht mehr ausgeglichen. Darlber hinaus werden die Flachen fir die
Naherholungsbereiche sowie fiir den FUGV und RADV innerhalb der Siedlungen
stark eingeschrankt (Abb. 3.151, 3.152). Fir die Siedlungen in Hannover und
Minster werden die Planungen fir den Bereich des ruhenden Verkehrs wie
schon in den 50er und 60er Jahren beibehalten. In Hannover befinden sich
die Parkplatze immer noch an den Strallen aullerhalb der Siedlung und in
Minster werden im Zusammenhang mit den Sanierungsmafinahmen an den
Gebauden die Parkflachen an den Gebaudezeilen erneuert (Abb. 3.153, 3.154).
Die Radwege innerhalb der Nachkriegssiedlungen sind insgesamt gut an das
stadtische Radwegenetz angeschlossen. Damitist der Bereich des RADV attraktiver
gestaltet als die FuBwegeverbindungen innerhalb und auRerhalb der ostdeutschen
Nachkriegssiedlungen. (Abb. 3.155 Pliane mit Radius 300 m (OPNV) und P (MIV))

Dunckerwertel Einschrankung
Naherholung

Abb. 3.152
Schilfbreite: Einschrankung Naherholung

Abb. 3.153
Constructa-Block: Parkplatze aulierhalb
Siedlung

Abb. 3.154
Potterhoek: SanierungsmalRnahmen
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Abb. 3.155 Ruhender Verkehr, OPNV

Legende:
300-Meter-Radius (grau)
Parkplatzflachen (P)
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Abb. 3.157

Leipzig-Grinau: Wohngruppen

Abb. 3.158

Leipzig-Grunau: 11geschossige
Wohnscheiben

Abb. 3.159

SV-Bahntrasse inmitten der Siedlung

Abb. 3.160

Abb. 3.161

Grunau-Ost: FulRRgangerbereich
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3.4.2 Darstellung der Siedlungsstruktur, der stadtebaulichen Funktionen und der
Verkehrsnetze in den GroRRsiedlungen (1965-85): Leipzig-Griinau (Griinau-
Ost, Grinau-Mitte), Hannover- Mihlenberg, Magdeburg Neu Olvenstedt
und Munster-Briiningheide (Kinderhaus) (Abb. 3.156)

3.4.2.1 Darstellung der Siedlungsstruktur und der Verkehrsnetze (MIV, OPNV,
RADV und FUGV)

Leipzig: Die gesamte Siedlung Grinau entsteht von 1976 bis 1986 im
Zusammenhang mit dem Wohnungsbauprogramm ca. 6 km westlich des
Stadtzentrums. Eine klare und Gberschaubare Ordnung der GroRwohnsiedlung
Grinau ist die stadtebaulich Grundlage der gesamten Gestaltung. Die Planung
fur die Wohnkomplexe 1-3 (Griinau-Ost) beginnt 1972, die Bauphase dieser
Wohnkomplexe und des WK 4 (Griinau-Mitte) liegt in der Zeit von 1976 bis 1979.
Bis 1986 werden weitere vier Wohnkomplexe geplant und realisiert.

Die Wohnkomplexe 1-3 von Grinau-Ost bilden eine strukturelle Einheit durch
ihre funf- bis elfgeschossigen maanderformigen Wohngruppen (Abb. 3.157). Der
Wohnkomplex 4 (Grinau-Mitte) ist der grofite Wohnkomplex der Siedlung und
zeichnet sich durch fiinf- bis elfgeschossige abgewinkelte Wohnscheiben aus (Abb.
3.158). Dabei markieren die punkt- und scheibenférmigen Wohnh&user das Zen-
trum sowie die HauptfuRgangerachsen der Siedlung (Siegel et al. 1977, S. 8 f.).

Das Rickgrat der vier Wohnkomplexe bildet die in Ost-West-Richtung angelegte
SV-Bahntrasse inmitten der Siedlung (Abb. 3159). An dieser OPNV-Achse
entwickeln sich die Wohnkomplexzentren und das Hauptzentrum der Siedlung.
Das gesamte Verkehrsnetz ist so konzipiert, dass eine optimale Verteilung aller
Verkehrsstréme garantiert wird. Im Bereich des OPNV erfolgt die Erschlieung
der GroRwohnsiedlung in Ost-West-Richtung durch den schienengebundenen
SV-Bahnverkehr sowie im ndrdlichen und siddlichen Bereich durch zwei
Straenbahnlinien. Der Buslinienverkehr nimmt die Nord-Sud-Richtung und
die tangential verlaufenden OPNV-Stréme auf (Siegel et al. 1975, S. 655).
Die ErschlieBung durch den MIV erfolgt Uber die Hauptverkehrsstrallen
Brunnenstralle, Schonauerstralle, Stuttgarter Allee, Kiewer Strale, Litzner
StralRe sowie RatzelstralRe. Die Nebenstrallen sind als Sackgassen ausgebildet
und dienen Uberwiegend der direkten ErschlieBung der Wohnbereiche sowie
dem ruhenden Verkehr (Abb. 3.160).

Ein durchgangiger Fullgéangerbereich (ohne RADV) verbindet an dem &stlichen
SV-Bahnhaltepunkt die WK 2 und 3 mit dem ersten Wohnkomplex (Abb. 3.161). Eine
weitere FulRwegeverbindung im westlichen Teil der Siedlung vernetztin Nord-Sid-
Richtung den gesamten vierten Wohnkomplex von der SV-Bahnhaltestelle. An
den Kreuzungspunkten der FuRgangerzonen mit den SV-Bahnstationen befinden
sich die Wohnkomplexzentren. Daruber hinaus ist die GroRwohnsiedlung mit
einem guten Radwegenetz ausgestattet. Dieses Netz erlaubt dem RADV eine
gute Verbindung mit den umliegenden Stadtteilen Militz, Lindenau, Plagwitz und
Klein Zschocher (Abb. 3.162).

Hannover: Nach der Eingemeindung von Wettbergen wird die Grof3siedlung
Mihlenberg in 5 km Entfernung zum Stadtzentrum gebaut. Von 1964 bis
1970 entstehen wahrend des ersten Bauabschnittes drei- bis fiinfgeschossige
Hausertypen mit vorgelagerten Reihenhdusern in verputzter Bauweise (Abb.
3.163). Aufgrund der Vorgabe der starkeren Verdichtung werden bis 1977
funf- bis zehngeschossige Hauserzeilen sowie neun- bis 15-geschossige
Wohnhochhauser in Betonbauweise realisiert (Abb. 3.164). Innerhalb des dritten
Bauabschnitts (1977-85) werden die Gebaudestrukturen durch die
Rickbesinnung auf eine gewisse Malstablichkeit innerhalb der Grof3siedlungen
nur noch viergeschossig gebaut. Es entstehen in diesem Zeitabschnitt
Hauserzeilen Uberwiegend in Klinkerbauweise (Abb. 3.165).

Die verkehrliche Erschlielung der Grofsiedlung erfolgt im Bereich des MIV
Uber die Hauptverkehrsstralden Bornumerstralde, Beckstralle, Leuschnerstralie,
Ossietzkyring sowie TreschowstralRe (Abb. 3.166). Die Sammel- und StichstralRen



sind fir die ErschlieBung der Wohneinheiten zustandig, an deren Stralenrandern
werden die Flachen fir den ruhenden Verkehr vorgesehen (Abb. 3.167). Mit dem
OPNV wird die GroRsiedlung bis 1977 von drei Buslinien erschlossen. Nach
Fertigstellung der U-Bahnstation wird Mihlenberg mit zwei Stadtbahnlinien
sowie zwei Buslinien an das gesamte stédtische OPNV-Netz mit angeschlossen
(Braum et al. 2000, S.126 f.). Die U-Bahnstation liegt direkt im Zentrum der
Siedlung und ist somit von allen Wohneinheiten aus gut zu erreichen (Abb. 3.168).

Dartber hinaus ist die GroRsiedlung Mihlenberg mit einem weitreichenden
Rad- und FuRBwegenetz ausgestattet. Im Innenbereich der Siedlung befindet
sich in Nord-Sid-Richtung eine Fuligéngerzone, die das Stadtzentrum mit der
U-Bahnstation und dem Busbahnhof sowie mit dem angrenzenden Wohngebiet

Abb. 3.162 Leipzig: Struktur, Verkehrsnetz Abb. 3.171 Hannover: Struktur, Verkehrsnetz
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Abb. 3.163

Muhlenberg: 3- bis 5-geschossige
Hausertypen

Abb. 3.164

Muhlenberg: 9- bis 15-geschossige
Wohnhochhauser

Abb. 3.165
Riickbesinnung auf Mafstablichkeit

Abb. 3.166
Muhlenberg: verkehrliche ErschlieBung

Abb. 3.167

Muhlenberg: ruhender Verkehr
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Abb. 3.168
Miihlenberg: OPNV-Netz

Abb. 3.170

Muihlenberg: Wohnwege

Abb. 3.172

Neu Olvenstedt: 5- bis 6-geschossige
Wohnzeilen

Abb. 3.173

Neu-Olvenstedt: Wohnzeilen
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vernetzt (Abb. 3.169). Die Wohnwege zwischen den Gebaduden sind fiir den
FUGV und den RADV freigegeben, sie garantieren eine gute Vernetzung der
Wohngebaude mit dem Rest der Grof3siedlung (Abb. 3.170, 3.171).

Magdeburg: Die GroRwohnsiedlung Neu Olvenstedt liegt 4.5 km nordwestlich des
Stadtzentrums. Die Wohnsiedlung wird 1975 als Experimentalkomplex durch ein
Abkommen zwischen der UdJSSR und DDR im Rahmen der Zusammenarbeit im
Bereich Wohnungs- und Gesellschaftsbau 1977 geplant und ab 1980 realisiert.
Die Halfte der maanderformigen Wohnzeilen sind flinf- bis sechsgeschossig
(Abb.3.172), der Rest ist jeweils zur Halfte sechs- bis achtgeschossig sowie
drei- bis viergeschossig angelegt (Abb. 3.173). Ab 1981 werden nach der
politischen Forderung der Deckung des Wohnbedarfs und der stadtischen
Verdichtung Uberwiegend fiinf- bis sechsgeschossige Wohneinheiten errichtet.
Die Anordnung der Wohnbereiche in unterschiedliche Hofformen lockert die
geordnete stadtebauliche Grundstruktur auf. Das Wohngebiet ist insgesamt so
strukturiert, dass jeder Wohnhof an einen zentralen 6ffentlichen Raum anschlief3t
(Abb. 3.174).

Die Verteilung des MIV innerhalb der Siedlung wird so vorgenommen, dass das
Verkehrsaufkommen und die Geschwindigkeit von auf3en nach innen abnehmen.
An den Randern befinden sich demnach die Hauptverkehrsstralen (Bruno-Taut-
Ring, Olvenstedter Graseweg, Olvenstedter Chaussee, Weizengrund und Neuer
Rennweg), (Abb. 3.175) an die sich SammelstralRen und Sackgassen anschlief3en
(Abb. 3.176). Im Innenbereich sind verkehrsberuhigte Strallenziige angelegt. Ein
2.5 km langer FuRgangerboulevard vernetzt den gesamten Siedlungsbereich in
Nord-Sud-Richtung (Abb. 3.177). Dieser verlauft in geschwungener Form durch
das Wohngebiet, offene Rasenflachen und das modellierte Gelande unterstiitzen
den parkahnlichen Charakter des Fufligangerweges. Den stadtebaulichen
Hohepunkt des FulRgangerboulevards bildet der Marktplatz mit seiner urbanen
Auspragung. Der RADV hat innerhalb der Siedlung kein unabhangiges Netz. Die
Radwege befinden sich iberwiegend in Nord-Sid-Richtung an den Haupt- und
Nebenstrallen. Die Olvenstedter Chaussee, welche im nordwestlichen Bereich
ganzlich vom MIV abgekoppelt ist, schafft die diagonale Radwegeverbindung
(LH Magdeburg 1998, S. 14 f.). (Abb. 3.178)

Minster: Die Siedlung Briningheide entsteht von 1972 bis 1978 in 5.5 km
Entfernung vom Stadtzentrum. Um eine gréRere Verdichtung zu garantieren
und damit mehr Wirtschaftlichkeit zu erlangen, werden die ehemaligen
Planungsgrundlagen 1970 nochmals Uberarbeitet. Innerhalb der Verkehrsschleife
Briiningheide werden vier- bis zwolfgeschossige Gebaudezeilen errichtet (Abb.
3.179), auRerhalb der Schleife nimmtdie Bauhéhein Richtung des Siedlungsrandes
ab. So werden am Rande der Grof3siedlung Einfamilienhduser realisiert (Abb.
3.180).

Die HaupterschlieBung erfolgt Gber die breite Strallenschleife Briiningheide
und Josef-Beckmann-Stralte, davon abzweigend erschlieRen zwei Schlaufen
(KillingstraRe und SprickmannstralRe) den inneren Bereich des Wohnquartiers.
Diese Hauptstrallen und Nebenstrafden, z.T. als Sackgassen ausgestaltet, bilden
das gesamte MIV-Netz der Siedlung. Vier Buslinien und vier Haltestellen auf
der Strallenschleife erschliefen die GroR3siedlung im Bereich des 6ffentlichen
Nahverkehrs (Abb. 3.181).

Das FuRBwegesystem ist auf das Zentrum der Wohnsiedlung ausgerichtet. Die
Achsen des FuBwegenetzes werden als Alleen gestaltet und sind an bestimmten
Bereichen mit Spielplatzen ausgestattet (Abb. 3.82). Dariiber hinaus erschlie3t das
eigenstandige Radwegenetz innerhalb der Siedlung das Quartier vom Zentrum
ausgehend sternformig. AuRerhalb der Siedlung ist das RADV-Netz an das
stadtische Radwegenetz angeschlossen und ermdglicht somit die ErschlieBung
der Nachbarstadtteile Nienberge, Gievenbeck, Zentrum Nord, Coerde und
Sprackel (Richard-Wiegandt 1998, S. 125 f.). Siehe dazu das Diagramm auf
S. 141 (Abb. 3.183).



Abb. 3.178 Magdeburg: Struktur, Verkehrsnetz
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Neuer Rennweg

Abb. 3.181
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OPNV-Angebot: Busliniennetz

Abb. 3.183 Mdunster: Struktur, Verkehrsnetz

i
UL o ":'E'r_'z
A |L||— d4y=iF
T AA | 1
A ™ MWNT
2N NN

Legende:
Gebaudestruktur (schwarz)

MIV (schwarz)
OPNV Bus (hellgrau)
OPNV Bahn (dunkelgrau)

RADV mit FUGV (hellgrau)
FUGYV alleine (dunkelgrau)

Abb. 3.174

Neu Olvenstedt: Wohnhof

Abb. 3.175
Hauptverkehrsstraen

Abb. 3.176
Sammelstralen und Sackgassen

Abb. 3.177
Neu-Olvenstedt: Fuligangerboulevard

Abb. 3.179
Bruningheide: 4- bis 12-geschossige Zeilen

Abb. 3.180
Briiningheide: Einfamilienhauser
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Abb.3.182

Briningheide: Griinanlage

Abb. 3.184

Grlinau: Freiflachen Grinrdaume und
Wohnhofe

Abb. 3.186

Grinau: Ruhender Verkehr als
Trennwirkung

Abb. 3.188

Muhlenberg:
Dienstleistungseinrichtungen

Abb. 3.189
Muhlenberg: Freiflachen
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3.4.2.2 Bewertung: Funktionsmischung und Verkehrsartennutzung

Die Siedlung Griinau-Ost und Griinau-Mitte sind funktionell stark durchmischt
mit Dienstleistungseinrichtungen sowie 6ffentlichen Naherholungsbereichen. In
Griinau-Ost befinden sich ein Feierabendheim, finf Kindertagesstatten, vier
Schulen mit Sporthallen, zwei Kaufhallen, mehrere Gaststatten sowie sonstige
Gebaude fiir kulturelle und gemeinschaftliche Einrichtungen. In Griinau-Mitte wird
das Wohngebiet mit Wohneinheiten fir Jugendliche und Senioren, fiinf Schulen,
eine Hauptpost, finf Kindertagesstatten sowie Sport- und Schwimmhallen
durchmischt (Lammert 1979, S. 161 f.).

Fir den Bereich der Naherholung bietet das gesamte Gebiet ausreichend grolRe
Freiflachen in 6ffentlichen Parks, Griinrdumen und Wohnhofen (Abb. 3.184). Diese
Freiflachen werden in drei Teilbereiche, o6ffentliche Fuligéangerzonen, Sport-
und Spielbereiche sowie Wohngriin und Spielplatze gegliedert. Die Sport- und
Spielflachen werden den HauptfuRgangerachsen zugeordnet. Das Wohngriin
und die Spielplatze befinden sich direkt vor den Wohnbereichen in den ruhigen
Innenhéfen. Siehe dazu das Diagramm auf S. 144 (Abb. 3.185).

Die vier Wohnkomplexe sind gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ausgestattet. Die
drei Buslinien, zwei Strallenbahnlinien und die SV-Bahn erschliellen das gesamte
Wohngebiet. Dies wird besonders deutlich durch die Abbildung mit den Radien
von 300 m um die Haltestellen des OPNV herum. Das gesamte Gebiet ist so gut
erschlossen, dass bei einem Radius von 200 m ebenfalls alle Wohneinheiten
erschlossen werden. Diese Besonderheit schafft ein ausgeglichenes Verhaltnis
im Bereich der MIV und OPNV Benutzung. Da die Parkplatze fiir den ruhenden
Verkehr ebenfalls in 200 m bis 300 m Entfernung angeordnet sind, ist die
Erreichbarkeit beider Verkehrsarten gleich.

Insgesamt befinden sich die Flachen fir den ruhenden Verkehr am Rand der
einzelnen Wohnkomplexe. Da die Parkplatze aus Kostengriinden ebenerdig
angeordnet sind, werden gro3rdumig Flachen fir Parkeinheiten zur Verfiigung
gestellt. Dies hat besonders an den Bereichen der Wohneinheiten zu den
Naherholungsbereichen eine trennende Wirkung zur Folge (Abb. 3.186). Dagegen
ist durch die innere ErschlieBungsstruktur des FUGV mit den Wegeverbindungen
zu den Dienstleistungsbereichen sowie zum SV-Bahnnetz keine Trennung durch
den ruhenden Verkehr gegeben. (Abb. 3.187)

In der GroBsiedlung Miihlenberg ist die Funktion Wohnen am starksten vertreten.
Erst mit dem dritten Bauabschnitt Mitte der 80er Jahre wird durch Fertigstellung
des Stadtteilzentrums (Einkaufzentrum) sowie dem Bau von kulturellen und
gesellschaftlichen Einrichtungen (Schule, Jugendclub und Stadtbibliothek) das
Wohnquartier durchmischt. Da diese Bereiche direkt im Mittelpunkt der Siedlung
angeordnet sind, ist eine Verteilung von unterschiedlichen Dienstleistungs-
einrichtungen innerhalb der Wohnbereiche nicht gegeben (Abb. 3.188). Im stdlichen
Bereich der Siedlung befindet sich ein Naherholungsgebiet mit Spiel- und
Sporteinrichtungen. Kleinere Spieleinheiten sind innerhalb der Grof3siedlung an
den Freiflachen vor den Wohngebauden angesiedelt (Abb. 3.189, 3.190).

Die folgenden Diagramme beschreiben die Abstédnde der Haltestellen des
OPNV zu den Wohneinheiten sowie die Verteilung der Flachen des ruhenden
Verkehrs innerhalb der GroRsiedlung. Die Kreise um die Haltestellen zeigen
den Abstand der Busstationen (300 m) und der U-Bahnstation (500 m) zum
Siedlungsgebiet. Bei diesen gewahlten Abstanden ist das Wohnquartier gut mit
OPNV-Mitteln versorgt. Die Verteilung der Parkflichen innerhalb der Siedlung
geschieht durch ebenerdig angeordnete Parkplatze am Stralenrand (Abb. 3.191)
und in Parkgaragen (Abb.3.192). Dariiber hinaus ist der gré3te Teil der Parkbereiche
fur den ruhenden Verkehr in Tiefgaragen sowie in Parkpaletten untergebracht
(Abb. 3.193). Die Bereiche fiur den ruhenden Verkehr liegen Giberwiegend in weniger
als 300 m Abstand zu den Wohngebauden. Wenn nun die gleichen Abstande
vom Wohnbereich zum MIV sowie zum OPNV (ca. 200 m) gewahlt werden, ist
das Wohngebiet durch das OPNV-Netz nicht optimal erschlossen. (Abb. 3.194)



Die gesamte GroBwohnsiedlung Neu Olvenstedt ist mit Dienstleistungsbetrieben
sowie kulturellen und gesellschaftlichen Einrichtungen durchmischt. In dem
zentralen Fullgangerboulevard werden Gaststatten, Wohnklubs, Verkaufsstellen
und andere Dienstleistungsbereiche in Form von Pavillons bzw. im
Erdgescholbereich integriert. Darliber hinaus befinden sich insgesamt in
dem Wohngebiet 13 Schulen und Kindertagesstatten, 14 gesellschaftliche
Einrichtungen, mehrere Kaufhallen (Abb. 3.195), eine Post und zwei Ambulanzen.
Der Bereich der Naherholung wird durch umfangreiche 6&ffentliche und private
Griinbereiche (Parks und Wohnhofe) (Abb. 3.196) sowie durch Spiel- und
Sportflachen (Schwimmbader) ausreichend abgedeckt (Abb. 3.197, 3.198).

Das Wohngebiet wird durch eine Stralenbahntrasse mit dem Stadtzentrum
von Magdeburg direkt verbunden. Die Haltestellen der Stralenbahn werden
an die Kreuzungspunkte von FUGV und MIV gelegt. Vier StralRenbahnlinien
sowie eine Buslinie erschlieRen die GroRwohnsiedlung. Die kurzen Wege zu
den Haltepunkten werden innerhalb der Siedlung durch das verdichtete OPNV-
Angebot gewahrleistet. Das folgende Diagramm zeigt die OPNV-Abdeckung
innerhalb der Groflsiedlung in einem Radius von 300 m. Dabei werden zum
groBten Teil die Wohneinheiten abgedeckt, nur ein kleiner Bereich im westlichen
Teil der Siedlung ist nicht durch den 300 m Radius erschlossen.

Trotz der vorrangigen Planung fiir die MaRnahmen des OPNV, RADV und FUGV
wird bei der Planung sowie Realisierung des Wohnquartiers von dem Grundsatz
ausgegangen fir jede Wohnung eine Stellplatzmdglichkeit zu garantieren.
Es werden 2700 Parkplatze, 5200 Parkstreifen und 2400 Platze in Garagen
gebaut. Diese befinden sich zum Uberwiegenden Teil in den Sackgassen der
Wohnbereiche (Abb. 3.199). Fiir den ruhenden Verkehr werden insgesamt 19 ha der
Siedlungsflache in Anspruch genommen, da ein mehrgeschossiges Parksystem
aus Kostengrunden nicht realisiert werden kann (Eschke et al. 1976, S. 20 ff.).
(Abb. 3.200)

Das Wohnquartier Briiningheide wird durch Versorgungseinrichtungen fiir den
taglichen Bedarf sowie mit gesellschaftlichen Einrichtungen durchmischt (Abb.
3.317). Fur die weitere Versorgung der Grof3wohnsiedlung entsteht Ende der 70er
Jahre in ca. 500 m Entfernung das Hauptzentrum des Stadtteils Kinderhaus
zusammen mit einem Burgerzentrum (Abb. 3.318). Dort sind Einzelhandels- und
Dienstleistungseinrichtungen, die Auflenstelle der Stadtblcherei, ein Kinder-
und Jugendzentrum sowie ein Hallenbad untergebracht (Richard-Wiegandt
1996, S. 126 ff.). Fir die Naherholung befinden sich entlang des FulRganger-
und Radwegenetzes offentliche Griinrdume sowie Spielplatze. Diese Griin- und
Spielflachen lockern die verdichtete Gebaudestruktur innerhalb der Grof3siedlung
auf.  (Abb. 3.319)

Die vier Bushaltestellen erschlieen den grofiten Teil der Wohnsiedlung. Hingegen
werden Bereiche im Nord-Osten und im Sid-Westen nicht in 300 m Entfernung
erschlossen. Um ein ausgeglichenes Verhéltnis von MIV und OPNV zu schaffen,
ware es notwendig das Busliniennetz zu erweitern.

Der ruhende Verkehr ist an den Erschlielungsstraflen direkt am Fahrbahnrand
vorgesehen (Abb. 3.320). Darliber hinaus werden bis 1977 Parkplatze auf
Parkpaletten geplant, wodurch einige Flachen der Griinanlagen geopfert werden
(Abb. 3.321). Innerhalb des Endausbaus der Siedlung entstehen Tiefgaragen unter
den neuen Wohnzeilen, damit die Naherholungsflachen erhalten bleiben (Abb.
3.322, 3.323).

Abb. 3.191
Muhlenberg: Durchfahrt Wohnhof

Abb. 3.192
Muhlenberg: Parkgaragen

Abb. 3.193
Muhlenberg: Parkpaletten

Abb. 3.195
Neu Olvenstedt: Kaufhalle
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Abb. 3.185 (Lp.) Versorgung, Erholung Abb. 3.190 (Ha.) Versorgung, Erholung
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Grunau: Grinbereiche (Park, Wohnhof) I|/
Abb. 3.187 OPNV, ruhender Verkehr Abb. 3.194 OPNV, ruhender Verkehr

Abb.3.497
Grunau: Spiel- und Sportflachen

Abb. 3.199
Grunau: Sackgassen der Wohnbereiche

Abb. 3.201

Briiningheide: Gesellschaftliche
Einrichtungen

Vorlage fur Diagramme der GroRwohnsiedlungen:

Leipzig Kahl, Alice: ,GroRsiedlung Grinau'92, Intervallstudie®, Leipzig 1993;
Siegel, Horst: ,Der Stadtteil Griinau®, Weimar 1998;
Hannover Braum, Michael et al.: ,Stadtebau in Hannover®, Berlin 2000;
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Abb. 3.198

Abb. 3.200

@

Magdeburg

Minster

Abb. 3.203 Versorgung, Erholung

Abb. 3.202
Briiningheide: Burgerzentrum

Abb. 3.207 OPNV, ruhender Verkehr

Abb. 3.204

Ruhender Verkehr am StraRenrand

Abb. 3.205
Parkplatze auf Parkpaletten

Abb. 3.206
Tiefgaragen unter Wohnzeilen

Reuter, Iris et al.: ,Stadtebau in Magdeburg 1945-1990“ Teil I,
Magdeburg 1998; Landeshauptstadt Magdeburg: ,Magdeburg Neu
Olvenstedt®, Magdeburg 1998;

Richard-Wiegandt, Ursula: ,Das neue Munster, 50 Jahre Wiederaufbau
und Stadtentwicklung 1945-1995%, Miinster 1996.

145



M G61 Haisljeas ‘Ggg juejdeb
By Gge

Isie9 |Ileypels
aulaseybinquapulH

000¢ / 000¢-866 1

uiaylpels WoA
yoIPNS W 2

1SI99-18)SUNA

Abb. 3.208

JM 82 Maisieal ‘00| jueideb
Ey 8'¥y

1o)sald ‘|Isnpels
neoel) uosiuies

6661 / 66-,661

uloy}pels WoA
yaipso wy 6y

NEoeI) UOISIUED)|

neoei)-Bingapbe

M G2¢
By G'¢

pIaiyiog :1SRpPElS
aploH 890l
8661 / 86-9661

UISN)PE)S WOA
yoIsQpIoU Wy £°9

\ /

9pIaH 8¢Yo0J9)-IsanOuUuUeH

3IM 001 &0 juejded
eygl

yoszjuIng :leppels
agjesisjoypali
Jaisiieal 1yoiu

UISYIPE]S WOA
yoljpiou wy g'¢

yoszyng-HizdieT

usjisyulsuyopn
ayoel4

apluyosgeneg
uuibagneg / bunue|d

JpEIS Jop ul aber]

:us)e( sulswab||y

usbun|pais ,8181j0)Ny*

146



3.4.3 Darstellung der Siedlungsstruktur, der stadtebaulichen Funktionen und der
Verkehrsnetze in ausgewahlten autofreien bzw. autoreduzierten Siedlungen
(1985-2000): Leipzig-Eutritzsch, Hannover-Grole Heide, Magdeburg-
Garnison Cracau und Minster-Gartensiedlung Weissenburg (Abb. 3.208)

Nach der Wiedervereinigung Deutschlands werden die Siedlungen durch eine
Okologisch und 6konomisch orientierte Planungsweise gepragt. Das bedeutet
im Zusammenhang mit der Aufgabe unterschiedlicher Militirkasernen sowie
durch die Umstrukturierung der Funktionsabldufe der Post und Bahn werden
innerstadtische Flachenareale zur Um- und Neunutzung frei. Die politisch
geforderte Innenverdichtung des gesamten Stadtgebietes wird dadurch méglich.
Darliber hinaus werden neue Planungskonzepte fir autofreie bzw. autoreduzierte
Wohnsiedlungen entwickelt,um den Flachenverbrauchfiirden MIV einzuschréanken
um eine Erhéhung der allgemeinen Lebensqualitat zu schaffen.

Die ersten Planungen von autofreien Siedlungen entstehen in den 80er
Jahren im Kontext der Entwicklung von &kologischen bzw. flachen- und
ressourcensparenden Siedlungsstrukturen. Dartiber hinaus werden schon Anfang
der 60er Jahre Ansatze autofreier Siedlungen realisiert, indem denen die
vorgeschriebenen Flachen fir den ruhenden Verkehr jeweils auRerhalb der
Wohnsiedlung an den Hauptverkehrsstralen zugeordnet werden. Eine autofreie
Siedlung definiert sich in erster Linie durch die Abwesenheit des privaten
Autoverkehrs. In der autofreien Siedlung entsteht mehr Lebensraum, da die
Flachen fir Straen und Parkplatze eingespart werden kénnen. Auf diesen
Flachen konnen zusatzliche Wohnungen errichtet werden sowie private und
gemeinschaftliche Freiflaichen entstehen (Abb. 3.209). Eine starke Durchgriinung
des gesamten Wohnquartiers schafft ein Stick Naturraum innerhalb des
stadtischen Gefliges. In den autofreien Siedlungen wird insgesamt der
Verkehrslarm, die Luftverschmutzung und die Unfallgefahren verringert, dartiber
hinaus kommt es zu einer Erhdhung der sozialen Kontakte (Dittrich et al.
1998, S. 11 ff.). Fir die nachfolgende Untersuchung werden die autofreien
bzw. autoreduzierten Siedlungen Leipzig-Eutritzsch, Hannover-Grol3e Heide,
Magdeburg-Cracau und Minster-Geist herangezogen, wobei es bei dem
Modellprojekt der autofreien Siedlung Leipzig-Eutritzsch wegen der geringen
Nachfrage in der Bevdlkerung nicht bis zur Planung gekommen ist.

3.4.3.1 Darstellung der Siedlungsstruktur und der Verkehrsnetze (MIV, OPNV,
RADV und FUGV)

Leipzig: 1998 werden im Rahmen eines Modellprojektes der Stadt Leipzig und der
Interessengemeinschaft ,Autofreies Wohnen* flnf innerstadtische Standorte fiir die
Realisierung von autofreien Wohnsiedlungen ausgewahlt. Voraussetzung ist dabei
eine gute OPNV-Anbindung, ausreichende Rad- und FuBwegenetze sowie die Nahe
zu Versorgungseinrichtungen und Erholungsmdglichkeiten. Die Brachflache in der
Friedhofstral3e im Stadltteil Eutritzsch ist einer der Standorte, welcher diese Kriterien
erfullt. Das ruhige, ca. 1.3 ha grofRe Quartier wird durch eine Kleingartenanlage und
durch eine bestehende Hauserzeile eingegrenzt. Das Gebiet wird in 100 m Entfernung
von zwei Strallenbahnlinien erschlossen (Abb. 3.210), das Stadtteilzentrum und der
Eutritzscher Markt liegen in ca. 800 m Reichweite. Durch das neue Radwegenetz
(20 min. zum Stadtzentrum) und die schnelle StralRenbahnverbindung (12 min.
zum Stadtzentrum) ist das gesamte Quartier direkt an die Leipziger Innenstadt
angeschlossen. In 200 m Entfernung befinden sich 6ffentliche Einrichtungen wie
Grundschule und Kindergarten (Stadt Leipzig 1998, S. 5).

Im Juli 1999 wurde durch die Interessengemeinschaft ,Autofreies Wohnen* eine Umfrage
in privaten Haushalten mit 3.000 Broschiren sowie 20.000 Werbepostkarten gestartet,
um festzustellen, welches Interesse in Leipzig an dieser Wohnform besteht. Insgesamt
beteiligen sich nur 69 Haushalte (172 Personen) an dieser Umfrage. Da im Rahmen der
durchgefuhrten schriftlichen Befragung nur eine bestimmte Zielgruppe erreicht wurde, sind
die ausgewerteten Ergebnisse nicht reprasentativ. Das Resultat sollte dazu beitragen ein
konkretes Planungsverfahren einzuleiten. Da das Interesse innerhalb der Bevolkerung
nur sehr gering ausfiel, wird keines der funf autofreien Siedlungsprojekte weiter verfolgt
(Ergebnisbericht der Marktuntersuchung ,,Autofreies Wohnen“ in Leipzig).
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Abb. 3.209
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Abb. 3.210

Leipzig Friedhofstrale OPNV
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Hannover: Im Stadtteil Bothfeld entsteht von 1998 bis 2000 die Wohnsiedlung
GrolRe Heide in 6.7 km Entfernung zum Stadtzentrum. Die Planungen fiir die
autofreie Siedlung werden 1995 durch den Verein Autofreie Siedlung Grole Heide
e.V. in Zusammenarbeit mit dem Verein Okostadt e.V. Hannover (Carsharing
bzw. Teilauto) initiiert. Nach der Fertigstellung der ersten Planungsunterlagen
werden potentielle Eigentimer sowie Mieter gesucht. Dabei wird deutlich, dass
das Konzept ,Wohnen ohne eigenes Auto“ keinen sehr groRen Anklang in
Abb. 3.211 der Bevolkerung findet. Das liegt besonders an den Baukosten, die durch die
GroRe Heide: Bauweise allgemeine ErschlieBung fast genauso hoch wie beim Bau einer nicht autofreien
Wohnsiedlung sind. Dadurch wird 1997 die bisherige Planung Uberarbeitet und
aus der autofreien Siedlung GrofRe Heide wird eine autoarme bzw. autoreduzierte
Wohnsiedlung (Gesprach mit Hr. Holland, Stadtplanungsamt Hannover). Die
Siedlungsstruktur zeichnet sich durch 6kologisch orientierte Reihenhduser und
Punkthauser aus. Die Wohngeb&ude sind Uberwiegend zwei- bis dreigeschossig
und ausreichend verdichtet angeordnet. Die Bauweise wird geprégt durch Holz-,
Putz- und Ziegelsteinfassaden sowie Gras- oder Ziegeldacher (Abb. 3.211).

Das Wohnquartier ist in 300 Metern Entfernung an eine Stralenbahnlinie
. und in 500 Metern an eine Buslinie angeschlossen (Abb. 3.212). Aulerhalb
Abb. 3.212 . der Siedlung erfolgt die ErschlieBung mit dem MIV (ber die Nebenstralle
OPNV: StraRenbahnlinie An der Hilligenwohren und C.-Loges-Stral3e. Innerhalb der Wohnsiedlung wird
eine bogenformige ErschlieBungsstralle (A.-Ravenstein-Weg, L.-Kunow-Weg)
als Spielstralle ausgeformt. (Abb. 3.213) Die ErschlieBungswege an den
Eingangsbereichen sind ausschlieRlich nur fiir den FUGV zugelassen. (Abb. 3.214)
Um eine Reduzierung des MIV zu bewirken, werden den Bewohnern vom Verein
Okostadt e.V. Hannover Carsharing- bzw. Teilautos angeboten. Fiir die Teilautos
werden in der Siedlung an einem von allen Bewohnern gut zu erreichenden
Standort drei Stellplatze gebaut. (Abb. 3.215) Das Carsharing Prinzip des Vereins
Okostadt e.V. Hannover: ,fixe Kosten - wie beim eigenen Auto - gibt es beim
teilAuto nahe zu keine. Jeder einzelnen Fahrt sind die Kosten zugeordnet, die
durch sie entstanden sind. So kann man sich vor der Fahrt genau ausrechnen,
was sie hinterher kostet und dabei bleibt es dann auch. Gibt das Haushaltsbudget
mal einen Sparmonat vor, ist das mit teilAuto auch kein Problem, dann wird halt etwas

Abb. 3.213 weniger mit dem teilAuto gefahren.” (internet: www.oekostadt.de) (Abb. 3.216)
Spielstralle ausgeformt

Abb. 3.214
Grol3e Heide: Eingangsbereiche

Abb. 3.215
Grof3e Heide: Teilautos (Carsharing)

Abb. 3.216 Hannover : Stuktur, Verkehrsnetz

148



Magdeburg: Im Rahmen der Revitalisierung militdrischer Konversionsflachen,
um eine beschleunigte und verbilligte Bereitstellung bundeseigener Bauflachen
zu schaffen, wird 1997 ein Teil der Garnison Cracau als Pilotprojekt fir einen
kostengulinstigen Wohnungsneubau freigegeben (Abb.3.217). Geplant werden 1997
ca. 100 Wohneinheiten fir junge Familien mit Kindern. Dabei steht besonders
das preisglnstige (reine Baukosten 1.700 DM/gm) und umweltgerechte Bauen
im Vordergrund. Eine Kostenreduzierung wird vorwiegend im Bereich der
stadtebaulichen ErschlieRung und Bebauungsplanung erreicht, indem eine
Standardisierung der Hausertypen vorgenommen wird. Realisiert werden 1999
insgesamt 24 Einfamilienhduser und vier Doppelhauser auf dem 4,8 ha grof3en
Areal des ehemaligen Militargeldndes (BMVBW 2000, S. 62 f.).

Die Einfamilien- und Doppelhduser werden zwei- bis zweieinhalbgeschossig
in kostengunstiger und flachensparender Bauweise errichtet. Das Wohngebiet
bildet eine interessante Dependance zu den Kasernengebduden (Abb. 3.218).
Die verkehrliche ErschlieBung erfolgt tiber die Thomas-Mann-Strafle und im
Innenbereich Uber eine verkehrsgedampfte bogenférmige Nebenstralte. Fir
den RADV werden die ErschlieBungsstralen freigegeben. Im Bereich der
Wohngebaude befinden sich vier Stichstrallen, die ausschliel3lich fir den
FUGV vorgesehen sind. Das gesamte Wohngebiet wird in 500 m (nordéstlich)
durch die StralRenbahnlinie sowie in 600 m (stdwestlich) durch eine Buslinie
angeschlossen. (Abb. 3.219)

Minster: Das Quartier der ehemaligen Hindenburgkaserne hat die besonders

: =1
— |
IrIrr= Jd

Thomas-Mann-Strale

Sgons 6iNquassiom

Metzer Stralte

Abb. 3.217
Pilotprojekt Garnison Cracau

Abb. 3.218

Wohngebiet innerhalb  der
Garnison Cracau

Abb. 3.219 Magdeburg: Stuktur, Verkehrsnét

Abb. 3.220

Wohnquartier ehmalige
Hindenburgkaserne

Abb. 3.223 Miinster: Stuktur, Verkehrsnetz
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Abb. 3.221

Verkehrsgedampfte Nebenstralle

Abb. 3.222

Radwege- und FuRwegenetz

Abb. 3.224

Grolte Heide OPNV

Abb. 3.226

Grolte Heide: ruhender Verkehr

Abb. 3.225 Naherholung (Hannover)

glinstige Voraussetzung fir die Realisierung einer autofreien Siedlung. Das
innenstadtnahe Wohnquartier Weissenburg (2.4 km stidlich des Stadtzentrums)
ist auf dem ehemaligen Kasernengelande im Stadtteil Geist geplant. Der stdliche
und westliche Teil des Areals wird vom Technischen Hilfswerk (heute Johanniter-
Unfall-Hilfe) seit den 50er Jahren genutzt. Die autofreie Siedlung wird 1998
mit 225 Wohneinheiten in Zusammenarbeit mit den Partnern Johanniter-Unfall-
Hilfe, Wohnungsgesellschaft Muinsterland und der Stadtverwaltung Mdinster
geplant und ab dem Jahre 2000 realisiert. Es entstehen auf dem Areal 156
Wohneinheiten in Form von drei- bis viergeschossigen Mehrfamilienhausern
sowie 40 Reihenhauser. Von besonderer Bedeutung bei der Planung und
Realisierung ist die Integration der zwei Verwaltungsgebaude in das gesamte
autofreie Wohnquartier (Abb. 3.220) sowie die Integration der zuklnftigen Bewohner
in den Planungsprozess.

Die verkehrliche ErschlieSung erfolgt mit dem MIV zur Anlieferung (Feuerwehr,
Unfallwagen, Mullabfuhr etc.) der Wohngebaude Uber eine verkehrsgedampfte
Nebenstral’e (Abb. 3.221), welche von der Metzer Stral’e abgehend durch das
Wohnquartier in die Habichtshéhe miindet. Das Wohngebiet wird in 200 m bis
300 m Entfernung von drei Buslinien mit dem OPNV erschlossen. Das Radwege-
und FuBwegenetz erschliel3t sich Gber das gesamte Quartier netzférmig (Abb.
3.222). An drei Stellen wird das Wegenetz ausschlieRlich dem FUGV zur direkten
ErschlieRung der Wohngebaude vorbehalten (Dittrich et al. 1998, S. 22 ff. ).
(Abb. 3.223)

3.4.3.2 Bewertung: Funktionsmischung und Verkehrsartennutzung

Die Wohnsiedlung Grole Heide ist durch das Waldgebiet Grolle Heide
im Norden (Abb. 3.224) und durch Sportflachen im Sidden der Siedlung gut
mit Naherholungsflachen durchmischt. Dagegen liegen die nachsten
Versorgungseinrichtungen fir den taglichen und wdchentlichen Bedarf erst
in 500 m bis 1000 m Reichweite an der Burgwedeler Stralle. Um eine
bessere Durchmischung des gesamten Quartiers zu garantieren, sollten kleinere
Dienstleistungs-und Einkaufsmdglichkeitenin der direkten Umgebung geschaffen
werden.  (Abb. 3.225)

Der ruhende Verkehr befindet sich jeweils auf einem zugelassenen Stellplatz vor
den Hauseingangen oder direkt an der verkehrsgedampften ErschlieRungsstralie
(Abb. 3.226). Die Besucher der Anwohner dirfen mit dem Pkw nur aufRerhalb
der Siedlung auf den vorgesehenen Parkflachen an der C.-Loges-Stralle sowie
An der Hilligenwohren parken. Die ErschlieRung der autoreduzierten Siedlung
mit dem OPNV wird durch die 6stlich liegende Stadtbahnhaltestelle in 300 m
Entfernung geregelt. Da die nachste Bushaltestelle (Endpunkt der Linie 125)
erst im Westen in 500 m Entfernung der Wohnsiedlung liegt, ist diese OPNV-
ErschlieRung nicht optimal ausgenutzt. Deswegen ware eine Verldngerung der
Buslinie in Richtung An der Hilligenwdhren von Néten.  (Abb. 3.227)

Das neue Wohngebiet, auf einem Teilstiick der ehemaligen Garnison Cracau, ist

Abb. 3.227 OPNV, ruhender Verkehr (Hannover)
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nicht mit Dienstleistungseinrichtungen und Einkaufsmaoglichkeiten durchmischt.
An der StraBenbahnhaltestelle befindet sich ein Einkaufszentrum mit
Versorgungseinrichtungen fir den taglichen Bedarf. Um eine bessere
Durchmischung des gesamten Areals zu garantieren, muissen sich in den
noch brachliegenden Kasernengebauden in Zukunft neue Dienstleistungs- und
Versorgungseinrichtungen ansiedeln. Die Naherholung des Quartiers wird durch
die umfassenden Griinbereiche in der direkten Umgebung (Abb. 3.228) und durch
das Naherholungsgebiet Prestersee garantiert. (Abb. 3.229)

Jedes Einfamilienhaus besitzt einen Stellplatz vor der Haustir. Parallel zu den
ErschlieBungsstralien werden die Gberwiegend fir den FUGV vorgesehenen
FuBgangerbereiche als Pkw-Stellplatze der Besucher bzw. der Zweitwagen
genutzt (Abb. 3.230). Dies kdnnte durch einen eigens flir Besucher vorgesehenen
Stellplatzbereich am Rande der Siedlung verhindert werden. Der Radius von
300 m um die StralRenbahnhaltestelle (Endpunkt) zeigt die ungeniigende
ErschlieRung des Wohnquartiers mit dem OPNV. In diesem Zusammenhang
sollte die in 500 m entfernt verlaufende Buslinie tGber den Klusendamm gefiihrt
werden und somit das Wohngebiet durch neue Bushaltestellen an den OPNV
anschlielen. (Abb. 3.231)

Die autofreie Wohnsiedlung Weissenburg wird in 300 m bis 500 m Entfernung
ausreichend mit Nahversorgungseinrichtungen, wie z.B. Lebensmittelgeschéften,
Restaurants, Drogerien, Einrichtungen des Gesundheitswesens, Schulen und
Kindertagestatten, versorgt. Griinverbindungen sowie Sport- und Spielplatze
decken den Bereich der direkten Naherholung in 400 m bis 600 m Reichweite
ab. (Abb.3.232)

Die direkte Nahe zur Bushaltestelle (stdostlich der Siedlung) an der Metzer
Strafle (Abb. 3.233) und zum Carsharing- und Besucherparkplatz (norddstlich
der Siedlung) in 200 m Entfernung (Abb. 3.234) schafft ein ausgeglichenes
Nutzungsverhéltnis zwischen dem motorisierten Individualverkehr und dem
offentlichen Personennahverkehr. (Abb. 3.235)

Abb. 3.235 OPNV, ruhender Verkehr (Miinster)

Abb. 3.228
Grunbereiche in direkter Umgebung

Abb. 3.230

Garnison Cracau: Parken auf
Fullgangerweg

Abb. 3.233
Autofreie Siedlung Weissenburg: OPNV

Abb. 3.234
Carsharing- und Besucherparkplatz

Abb. 3.229 Naherholung (Magdeburg)
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Abb. 3.232 Versorgung, Naherholung
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3.4.4 Resimee und Bewertung der Siedlungsuntersuchung in den untersuchten
Stadtepaaren Leipzig und Hannover sowie Magdeburg und Minster

Wie werden die unterschiedlichen Rechtsnormen (Gesetze und Leitbilder) in den
ost- und westdeutschen Stédten bzw. Siedlungen in den verschiedenen Zeitepochen
umgesetzt?

Die dargestellten Siedlungen der 50er und 60er Jahre sowie der 70er und
80er Jahre sind in den wichtigsten Epochen der ost- und westdeutschen
Stadtentwicklung entstanden. Die Nachkriegssiedlungen werden von 1950 bis 1965
geplant und realisiert. In dieser Zeit ist die Herstellung von neuem Wohnraum
innerhalb der kriegszerstorten Stadte von besonderer Bedeutung. Die stadtebauliche
Ausformulierung der ost- und westdeutschen Siedlungseinheiten, nach dem Ideal der
kollektiv gepragten (sozialistischen) Gesellschaftsordnung und das auf das Individuum
ausgerichtete (demokratische) Gesellschaftssystem, wird in der Umsetzung dieser
ausgewahlten Nachkriegssiedlungen noch nicht deutlich.

Die Parallelen der ost- und westdeutschen Siedlungsstruktur liegen in der Auflockerung
und Gliederung von Zeilengebduden sowie in der Freihaltung von privaten Pkws
bzw. vom ruhenden Verkehr in den Siedlungsinnenbereichen. Die Unterschiede
zeichnen sich durch die Bauweise und die Realisierung der Anzahl der Wohneinheiten
ab. In Leipzig wird das Wohnquartier Dunckerviertel durch die Anwendung des
GroRblockverfahrens errichtet, in Hannover entsteht der Constructa-Block in einer
verputzten Ziegelbauweise. In den untersuchten Nachkriegssiedlungen werden in
Leipzig und Magdeburg doppelt so viele Wohneinheiten realisiert wie in Hannover und
Munster. Dies liegt vor allem an der Gebaudestrukturierung. In Leipzig und Magdeburg
werden die Wohnzeilen in vier- bis fiinfgeschossige Mehrfamilienhauser aufgeteilt,
in Hannover und Munster entstehen Uberwiegend zweigeschossige Reihenhauser
sowie viergeschossige Mehrfamilienhduser.

Die Nachkriegssiediungen in Leipzig und Magdeburg entstehen auf der Grundlage
der 16 Grundsatze des Stadtebaus. Sie besizen nach heutigen Anspriichen eine
ideale Verdichtung im Sinne einer ausgeglichenen Verteilung der Hohen und Abstande
der realisierten Gebaudezeilen. Eine negative Entwicklung ist durch die Freigabe der
ehemals autofreien Innenbereiche der Wohnsiedlung fur den ruhenden Verkehr zu
verzeichnen. Im Gegensatz dazu sind in der Constructasiedlung in Hannover die griinen
Siedlungsinnenbereiche weiterhin ausschlief3lich nurfirden FUGV und RADV freigegeben.
Der ruhende Verkehr ist an den Haupt- und NebenstraRen im Auf3enbereich der Siedlung
positioniert. Diese Situation stellt eine hohe Lebensqualitat fir die Bewohner dar, denn
diese Siedlungsentwicklung kommt dem Konzept der autofreien Siedlungen gleich.

In den GroRRwohnsiedlungen aus den 70er und 80er Jahre werden die ost- und
westdeutschen Unterschiede in der Ausformulierung des Ideals der Verdichtung
besonders deutlich. Die Ubereinstimmung liegt in der Gestaltung der Wohnsiedlungen
in vorgefertigter Bauweise mit finf- bis zehngeschossigen sowie zehn- bis
15-geschossigen Gebaudezeilen oder Wohnblécken. Die Verschiedenheit liegt zum
einen in der Planung zum anderen in der Realisierung der ost- und westdeutschen
GroRwohnsiedlungen. Wird in den GroRRwohnsiedlungen der DDR die Mischung
der Funktionen Wohnen, Arbeiten und Erholung (besonders der Versorgungs-
einrichtungen) innerhalb der Siedlung angestrebt und erreicht, so kommt es
in GroRBwohnsiedlungen in Westdeutschland zu einer geringeren Mischung der
stadtebaulichen Funktionen Wohnen und Arbeiten. Bei der Planung der verkehrlichen
Anbindung ostdeutscher GroRwohnsiedlungen wird vor allem darauf geachtet, dass
diese im Bereich des OPNV gut an das stadtische Netz angeschlossen werden.
Das gesamte Gebiet Leipzig-Griinau wird im nérdlichen und sidlichen Bereich durch
Strallenbahnlinien erschlossen, im Zentrum der Siedlung liegt die SV-Bahntrasse mit
vier Haltestellen. AulRerdem queren mehrere Buslinien das gesamte Gebiet in Nord-
Sud-Richtung. In Hannover ist die Miihlenberg GrolRwohnsiedlung dagegen nur mit
einer U-Bahnstation und zwei Buslinien im Bereich des OPNV ausgestattet.

Der generelle Unterschied liegt in der realisierten Anzahl der Wohnkomplexe in Ost-
und Westdeutschland. In der DDR entstehen grosse Areale vereinheitlicht bebauter
Siedlungen, in ihrer Ausfiihrung ohne merkliche charakterliche Unterschiede zu
anderen DDR-Grofsiedlungen. Diese werden durch die umfassende ErschlieBung



der extensiven Wohnstandorte in den 80er Jahren baulich weiter verdichtet. Die
Einwohnerzahlen liegen in Griinau bei 87.000, in Neu Olvenstedt bei 28.000. Dagegen
hat Mihlenberg nur 10.000 und Kinderhaus 16.000 Einwohner.

Die Verdichtung der extensiven Wohnstandorte in der DDR wird besonders durch
die zentrale Verordnung der Erflllung der Wohnungsbauprogramme bis 1990 sowie
der 1981 verabschiedeten Komplexrichtlinien fir Neubauwohnungen erreicht. Die
Forderung der stadtebaulichen Dichte innerhalb dieser neuenWohnungsbaustandorte
am Rande der Stadt geschieht durch einen extremen Mafstabssprungin der Héhe der
Gebaudeeinheiten. Dies wird in den westdeutschen Gro3siedlungen Anfang der 80er
Jahre revidiert. Eine Erweiterung der Gebaudestruktur findet nur im geringen Malle
statt. In den Neubausiedlungen gehen die Bevolkerungszahlen in dieser Zeiten stetig
zuriick, da sich die Bewohner haufig in die umfassend sanierten innerstadtischen
Stadtteile zuriickziehen. In diesem Zusammenhang setzt eine starke Segregation ein,
da keine Nachfrage nach einer verdichteten Wohnweise mehr existiert. Es werden
im Rahmen des Wohnungsbau-Férderungsprogrammes umfangreiche Wohnumfeld-
Verbesserungsmalinahmen vorgenommen. In diesem Zusammenhang werden
Uberdimensionierte Parkplatzflachen (Parkdecks) zu Naherholungsraumen und
Spielplatzen umgestaltet sowie qualitative Eingangsbereiche geschaffen.

Die Forderung nach Durchmischung der GroRwohnsiedlungen in den Richtlinien
des sozialistischen Wohnkomplexes stellt eine positive stadtebauliche Entwicklung
innerhalb der ostdeutschen Siedlungseinheiten dar. Denn durch die vorgegebene
Anzahl an Dienstleistungs- und Versorgungseinrichtungen fir den taglichen und
wdchentlichen Bedarfwerden die anstehendenWege derVersorgung fiir die Bewohner
verringert und zum Uberwiegenden Teil zu Ful erledigt. In den westdeutschen
Grofldwohnsiedlungen steht durch die geringere Anzahl der realisierten Wohneinheiten
kein so groRes Angebot an Dienstleistungs- und Versorgungseinrichtungen wie in
den ostdeutschen Siedlungen zur Verfligung.

Nach der Wiedervereinigung liegt das Ideal in einer kleinteiligen, funktionsdurchmischten
und Okologisch orientierten Siedlungsstruktur. In diesem Zusammenhang entstehen
Wohnsiedlungen auf militarischen Konversionsflachen oder ehemaligen Gewerbe- oder
Industrieflachen. In der Realisierung dieser neuen Wohnquartiere ist in den neuen und
alten Bundeslandern ein Unterschied zu verzeichnen. Wahrend in Westdeutschland die
Wohnsiedlungen im Rahmen eines 6kologisch orientierten Bauprozesses Uberwiegend
verdichtet geplant werden, entstehen in den neuen Bundeslandern z.T. unverdichtete,
weder flachen- noch ressourcensparende Einfamilienhausgebiete. Dies wird besonders
deutlich in den untersuchten Wohnsiedlungen in Magdeburg (ehemalige Garnison Cracau)
und Minster (ehemalige Hindenburgkaserne). In Munster entstehen auf einem 3.5
ha grofden Areal 195 Wohneinheiten in aufgelockerter Bauweise mit viergeschossigen
Mehrfamilienhdusern. Im Gegensatz dazu werden in Magdeburg auf einem 4.8 ha grof3en
Teilgelande derehemaligen Garnison Cracau nur 28 \Wohneinheiten mitzweigeschossigem
Einfamilienhausbau geschaffen. Ferner erfolgt eine ausreichende Versorgung des
neuen Wohnquartiers auf dem Grundstlick der ehemaligen Hindenburgkaserne durch
Nahversorgungseinrichtungen fir den taglichen Bedarf in 300 m bis 400 m Reichweite.
In Magdeburg missen die Bewohner Uber 600 m weit laufen, um die nachsten
Versorgungseinrichtungen zu erreichen. Diese 6kologischen und auf Nachhaltigkeit
ausgerichteten Wohnsiedlungen werden in den alten Bundeslandern durch autofreie
Siedlungen (Minster-Weissenburg) und autoarme Siedlungen (Hannover-Grofde
Heide) realisiert. Die nachhaltige Vorgabe der Innenentwicklung wird in den neuen
Bundeslandern durch die Revitalisierung von Konversionsflachen, tberwiegend
ehemalige Kasernenflachen (Magdeburg-Garnison Cracau), verwirklicht. Der
Unterschied liegt in der Ausflihrung der Verdichtung. In Magdeburg entstehen meist
aullerhalb einer stadtischen Nachbarschaft WWohngebiete mit Einfamilienhdusern.
Hingegen wird in Munster im innerstadtischen, gut durchmischten Quartier eine
héhere Verdichtung der Gebaudestruktur durch Mehrfamilienhduser angestrebt.
Im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung missen zukiinftige Wohnsiedlungen gut
an das OPNV-Netz angeschlossen werden, so autoarm wie mdglich und mit
Nahversorgungs- und Naherholungseinrichtungen ausgestattet sein. Dartiber hinaus
sollte bei der Realisierung einer vertraglichen Verdichtung der Siedlungsstruktur
darauf geachtet werden, dass eine ausgeglichene Mafstablichkeit durch kleinteilige
und flexible Gebaudestrukturen entsteht.
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4. Zusammenfassung und Ausblick

Die Forschungsarbeit stellt in der gegenlberstellenden Analyse die ost- und
westdeutschen Planungsprinzipien im Zeitraum von 1945 bis 2000 dar, um einen
klaren Uberblick tiber die ost- und westdeutsche Stadt- und Verkehrsentwicklung
zu schaffen sowie die Ermittlung des bestmdglichen Stadt- und Verkehrsgefliges
aufzuzeigen. Auf die als Fragen formulierten Thesen nach dem stadtebaulichen
und verkehrlichen Aufbau der Stadte in Ost- und Westdeutschland, dem
Umgang mit der Stadtstruktur und der Verteilung der stadtebaulichen Funktionen
sowie der Verkehrsstruktur wird bei den vorherigen Kapiteln in den jeweiligen
Resiimees eingegangen. Die Zusammenfassung der Forschungsarbeit liefert
die Reflektion der wichtigsten Planungsprinzipien, aus denen sich
Handlungsempfehlungen entwickeln lassen. Daruber hinaus werden die
Unterschiede und Ubereinstimmungen hinsichtlich der ost- und westdeutschen
Rahmenbedingungen, Rechtsnormen sowie Steuerungsinstrumente
demonstriert.

4.1 Zusammenfassung und vergleichende Bewertung der stadtebaulichen
und verkehrlichen Untersuchung

Die Unterschiede bezuglich der ost- und westdeutschen Rahmenbedingungen
liegen zum einen in dem jeweiligen Charakter der beiden Staaten und
der 6konomischen Leistungsfahigkeit zum anderen in der unterschiedlichen
Weltanschauung wie das sozialistische Staatssystem auf der einen Seite und
der demokratische Fdderalismus auf der anderen Seite. Diese schlagen sich
besonders in den einzelnen Leitbildern und Gesetzesnormen nieder.

Die Leitbilder Ost- und Westdeutschlands pragen wie folgt die stadtebauliche
Entwicklung der beiden Staaten bis hin zur Wiedervereinigung 1990. In der BRD
werden die kriegszerstorten Stadte in den 50er und 60er Jahren unter dem Einfluss
der Uberarbeiteten Charta von Athen neu gegliedert und strukturell aufgelockert.
Die Neuordnung der Stadtsysteme erfolgt durch moderne Verkehrsachsen und
Siedlungsstrukturen. Nach der Auflockerung und der daraus resultierenden
Erweiterung von Siedlungsflachen werden neue Konzepte zur Verdichtung
der Stadtstruktur entwickelt. Das stadtebauliche Leitbild der Urbanitat durch
Dichte sowie das verkehrliche Leitbild der autogerechten Stadt beeinflussen
die Stadtentwicklung in den 60er und 70er Jahren erheblich. Die Umsetzung
dieser Leitbilder fihrt zu einer Ausweitung der Stadtstruktur in die Stadtregion
und zu Trabantenstddten am Stadtrand. Dem Trend der hemmungslosen
Stadterweiterung bzw. Suburbanisierung soll ab Mitte der 70er Jahre durch die
Leitbilder der behutsamen Stadterneuerung sowie der 6kologisch orientierten
Stadtentwicklung entgegengewirkt werden. Diese stadtharmonischen Leitbilder
unterstitzen im Gegensatz zur extremen Stadtausdehnung die Innenentwicklung
bzw. Reurbanisierung und 6kologische Entwicklung der Stadte. In der DDR
dagegen orientieren sich die neuen Leitbilder der Wiederaufbauphase bis
Mitte der 50er Jahre an sowjetischen Vorbildern. In dieser Zeit werden im
innerstadtischen Bereich vor allem Zentrale Platze und Magistralen realisiert.
Die Wende des gesamten Bauwesens geschieht durch die Umstellung der
Bauproduktion auf industrielle Bauverfahren bis in die spaten 70er. Durch
Typisierung und Montagebauweise werden zentrale Gebaude sowie neue
Wohngebiete nach sozialistischem Anspruch (sozialistische Wohnkomplexe)
ausgefuhrt. Da trotz der effektiven Bauweise der allgemeine Wohnungsnotstand
nicht gedeckt werden kann, wird das Wohnungsbauprogramm verabschiedet,
das durch seinen komplexen Wohnungsbau stadtbildprégend fur die groRten
ostdeutschen Stadte wird. In der Zeit des extensiven Wohnungsbaus am
Stadtrand wird im innerstadtischen Bereich der Aufbau von sozialistischen
Stadtzentren bis Mitte der 70er Jahre und die komplexe Umgestaltung bis Ende
der 80er Jahre geordnet.

Die unterschiedlichen Gesetzesnormen sind in Ost- und Westdeutschland
folgendermalen gestaltet. In Westdeutschland formt das Aufbaugesetz der
Lander die Erhaltung des foderalistischen Systems. Mit der Einfihrung des
Bundesbaugesetzbuches Anfang der 60er Jahre werden die Belange der



verkehrlichen Entwicklung in die Bauleitplanung mit aufgenommen. Das
Stadtebauforderungsgesetz von 1971 schafft die rechtliche Grundlage fir die
Modernisierung und Sanierung der Altbausubstanz in den innerstadtischen
Wohnbereichen. Mitte der 70er Jahre wird die Generalverkehrsplanung zur
Generalverkehrsentwicklungsplanung ausgeweitetundregeltnunin gegenseitiger
Abstimmung alle Verkehrsarten (MIV, OPNV, RADV und FUGV). In diesen
Jahren wird auch die Rechtsgrundlage der Bulrgerbeteiligung im Rahmen der
Stadtplanung in das Bundesbaugesetz eingefiihrt. Mit der Einfihrung des
Baugesetzbuches (BauGB) 1987 werden die Bereiche Stadtebau, Verkehr
und Umweltbelange rechtlich geregelt. Dabei spielt besonders das
Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz (UVPG) von 1990 eine wichtige Rolle, da
nun erstmals die 6kologische Stadt- und Verkehrsplanung rechtlich abgesichert
wird. In der DDR werden die geltenden Gesetze, Verordnungen und Richtlinien
zunachstim Aufbaugesetz Anfang der 50er Jahre festgeschrieben. Verordnungen
der Industrialisierung des Bauwesens sehen Mitte der 50er Jahre die Typisierung
von Gebaudebauserien vor.Im Zusammenhang mit demWohnungsbauprogramm
entstehen Anfang der 80er Jahre Komplexrichtlinien fiir Neubauwohnungen, die
neben der Planung des komplexen Wohnungsbaus auch den komplexen Bau
von gesellschaftlichen Einrichtungen, Frei- und Verkehrsflachen und Ausstattung
der technischen Versorgung vorsehen. Um den neuen Methoden des Stadtebaus
sowie des Verkehrswesens in den 80er Jahren gerecht zu werden, werden
die Grundsatze der sozialistischen Entwicklung von Stadtebau und Architektur
neu Uberarbeitet und die Komplexrichtlinien fir die stadtebauliche Planung
verabschiedet (vergleiche Kapitel 2.3).

Weitere Unterschiede sind innerhalb des Aufbaus der beiden Staatssysteme
zu sehen. In der BRD wird durch das Grundgesetz der foderalistische Aufbau
des Staates, die soziale Marktwirtschaft, die Rolle der Parteien und die Stellung
des Burgers sowie der Interessensgruppen festgeschrieben. Im Gegensatz dazu
wird in der DDR der zentralistische Staatssozialismus durch die Planwirtschaft
und staatliche Kontrolle durch Parteientscheidungen durchgesetzt. Die starksten
Unterschiede sind im Umgang mit dem geltenden Recht zu verzeichnen. In
der DDR hatten Parteibeschlisse stets Vorrang vor den Rechtsnormen. Die
staatlichen Organe verfligen Uber alle Instrumentarien des Planungsprozesses.
An oberster Stelle der ostdeutschen Planungshierarchie steht das Politbiiro
und das Zentralkomitee der SED mit den Abteilungen Bauwesen und Verkehr,
die Bezirks- und Stadtleitung sind diesen unterstellt. Der Bezirks- und Stadtrat
sowie kommunale Vertreter werden mit der Umsetzung der verbindlichen
stadtebaulichen Aufgaben bzw. den gesellschaftspolitischen Zielvorstellungen
beauftragt. Dagegen werden die Gesetze in Westdeutschland vom Bundestag
oder vom Landtag beschlossen und sind bindende Rechtsfestsetzungen. Die
Gemeinde ist als burgerschaftliche Selbstverwaltung (Gebietskdrperschaft) tatig
und erarbeitet Gemeindesatzungen wie z.B. den Bebauungsplan (vergleiche
Kapitel 2.2). Dartiber hinaus ist die 6konomische Potenz der BRD starker als die
der DDR, dies liegt besonders am westdeutschen Zugang zu den Markten der
Weltwirtschaft sowie der internationalen 6konomischen und wissenschaftlichen
Kooperation. Unterstltzt wird das unausgeglichene wirtschaftliche Verhaltnis
durch die Rolle der Wahrung. Die westdeutsche D-Mark ist innerhalb des
Wirtschaftssystems der Europaischen Union sowie der Ostblockstaaten
konvertierbar, dagegen ist die ostdeutsche Mark fast ausschlief3lich im Rahmen
des wirtschaftlichen Zusammenschlusses der Ostblockstaaten zu kalkulieren.

Ubereinstimmung des ost- und westdeutschen Systems ist innerhalb der
praktischen Umsetzung im Bereich Bau- und Verkehrspolitik zu sehen.
Parallelitdten sind besonders bei den MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung und
Verkehrsorganisation sowie bei der Anlage von Fullgangerzonen festzustellen.
Die Darstellung der umgesetzten ost- und westdeutschen Rechtsnormen zeigt,
dass trotz der Teilung Deutschlands 1949 und des Mauerbaus 1961 eine parallele
stadtebauliche und verkehrliche Entwicklung zu verzeichnen ist.

Dies wird deutlich durch die jeweils Ubernommenen stadtebaulichen und
verkehrlichen Planungsprinzipien. In der DDR wird im Zusammenhang mit der
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Industrialisierung des Bauwesens das Konzept der Vorfertigung von Bauteilen
sowie deren Typisierung entwickelt, um ein schnelles und kostengunstiges
Baugeschehen zu garantieren. Gemeinsamkeiten sind zwischen den ost-
und westdeutschen Planungsprinzipien im Rahmen der Realisierung von
GroRRwohnsiedlungen zu verzeichnen. In den 70er Jahren werden gleichzeitig
sowohl in Westdeutschland als auch in Ostdeutschland innerstadtische
VerkehrsstraBen zu FuRgangerzonen umgebaut. Die Sanierung von
Altbauquartieren wie denkmalgeschitzter Gebaude, geférdert durch das
Denkmalschutzjahr im Jahre 1975, verlauft in Ost- und Westdeutschland fast
parallel.Inder Bundesrepublik wird jedoch durch die wirtschaftlichen Bedingungen
eine umfangreichere Aufbesserung der festgelegten Sanierungsgebiete
vorgenommen als in der DDR. Die in der Mitte der 70er Jahre in Westdeutschland
entwickelten und realisierten MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung bzw.
Verkehrsdampfung werden in der DDR in den 80er Jahren Richtlinien fir die
Verkehrsberuhigung in den Stadten festgesetzt und verwirklicht.

Ein Austausch der stadtebaulichen und verkehrlichen Planungsmethoden
zwischen der DDR und der BRD wird durch die internationalen Budapester
Konferenzen mdglich bzw. vorangetrieben. Innerhalb dieser internationalen
Konferenzen werden die neuesten stadtebaulichen und verkehrlichen
Entwicklungen der zehn beteiligten Lander (BRD, CSSR, DDR, Finnland,
Osterreich, SFR Jugoslawien, UdSSR, Ungarische VR, VR Bulgarien und VR
Polen) an Hand von Diavortragen, Kartenmaterial und Filmen veranschaulicht
(Schleife 1978, S. 344 ff.). Dadurch findet ein reger Informationsfluss zwischen
diesen Landern und damit auch zwischen der DDR und der BRD statt.

Ubereinstimmungen sind auch in der Erstellung der einzelnen stadtebaulichen
und verkehrlichen Plane zu verzeichnen. Der ostdeutsche Generalbebauungsplan
und der westdeutsche Bebauungsplan werden in Abstimmung mit dem
Generalverkehrsplan entwickelt und sind 10 bis 15 Jahre rechtskraftig. Es
werden Zielstellungen formuliert und Analysen mit Entwicklungsvarianten
erstellt. Der bedeutendste Unterschied liegt in der Beteiligung der Blrger am
Aufstellungsverfahren. In Westdeutschland werden die Birger schon zu Beginn
bei der Ausarbeitung des Vorentwurfes o6ffentlich beteiligt, in Ostdeutschland
werden die eingebrachten Eingaben der Birger an staatliche Stellen mit
bericksichtigt, aber kaum direkt beim Aufstellungsverfahren einbezogen. Der
Generalverkehrsplan ist sowohl in Westdeutschland als auch in Ostdeutschland
in einem Zeitraum von 20 Jahren rechtskraftig, wobei die Uberpriifung und eine
detailliertere Darstellung des GVP innerhalb von 5 Jahren erfolgt. Der ost- und
westdeutsche GVP wird mit Hilfe von Verkehrszustandsanalysen, Prognosen
und Realisierungskonzepten erarbeitet sowie jeweils mit den stadtebaulichen
Planen GBP und B-Plan abgestimmt (vergleiche Kapitel 2.2.5).

In den folgenden Absatzen werden die wichtigsten ost- und westdeutschen
Planungsprinzipien aus dem zweiten Kapitel der Forschungsarbeit aufgegriffen,
aus denen sich spater zukunftige Handlungsempfehlungen entwickeln lassen.
Dazu gehort die interdisziplinare Zusammenarbeit von Stadtebau und Verkehr
mit der Einflussnahme auf eine optimale Verkehrsentwicklung und einer
einheitlichen Férderung von stadtebaulichen und verkehrlichen MaRnahmen, die
zusammenhangende Weiterentwicklung des SrV und KONTIV, die Ausarbeitung
des ldealbildes Modal Split und das Konzept des Tempolimits, die einheitliche
Regelung des ruhenden Verkehrs auf der ortlichen Ebene, die verkehrliche
Umsetzung des ober- und unterirdischen Stadtbahnprinzips von Hannover in
anderen Stadten, die stadtebauliche Umsetzung der Leitbilder Stadtenetze und
Dezentrale Konzentration sowie das Konzept Zwischenstadt. Darlber hinaus
soll das Prinzip der Funktionsverteilung bzw. Funktionsmischung innerhalb des
Stadtquartiers in den Handlungsempfehlungen weiterentwickelt werden.

Im Rahmen der interdisziplindren Zusammenarbeit von Stadtebau und Verkehr
ist die rechtlich geregelte Kooperation von Stadt- und Verkehrsplanung in der
ostdeutschen Planungspraxis vorbildlich. Das Ministerium fiir Verkehrswesen und
das Ministerium fir Bauwesen arbeiten bei der langfristigen Planung der Stadte



eng zusammen. Es werden die Generalbebauungs- und Generalverkehrsplane
stets in enger Zusammenarbeit entwickelt. Wahrend der Planung werden
fortwahrend Analysen, Schlussfolgerungen und Zwischenergebnisse sowie
neue Erkenntnisse ausgetauscht. Dieser stete Informationsaustausch zwischen
Stadtebauern und Verkehrsplanern fuhrt in der Praxis zu einer ausgewogenen
Einordnung der Verkehrsnetze und deren Anlagen in die baulich-rdumliche
Struktur des Stadtgefliges.

Eine zusammenhéangende Weiterentwicklung des ostdeutschen Systems der
reprasentativen Verkehrbefragung (SrV) und der westdeutschen kontinuierlichen
Verkehrsbefragung (KONTIV) kann zu komplexeren Daten fur die gesamtdeutsche
stadtebauliche und verkehrliche Planungspraxis fihren. In erster Linie missen die
Unterschiede der beiden Befragungssysteme analysiert und optimiert sowie die
Gemeinsamkeiten herausgearbeitet werden. Danach kdénnen die Vorteile beider
Erhebungsmethoden als gemeinsame Grundlage dienen. Auch die Nutzung der
praktischen Erfahrungen in den einzelnen Stadten kann zu einem ganzheitlichen
Befragungssystem fiihren (Ackermann 2000, S. 135 f.). Die Verknipfung von
SrV und KONTIV ist eine wichtige Vorraussetzung fir zukiinftige Anforderungen
an die verkehrspolitischen Entscheidungen und ermdglicht eine ausgeglichene
Anwendung im gesamtdeutschen Planungsprozess. Dadurch wird eine
aufeinander abgestimmte Datengrundlage fiir die zuktinftige Verkehrsplanung und
somit eine komplexe Stadtplanung geschaffen, die nicht nur auf Bundesebene,
sondern in allen Landern und Kommunen Verwendung finden sollte.

Die Ausarbeitung des Idealbildes Modal Split, Aufteilung der Fahrten
bzw. Wege in die Anteile 20% MIV, 20% OPNV, 20% RADV und 40%
FUGV kann eine zukinftige stadtvertragliche Verkehrsentwicklung schaffen.
In diesem Zusammenhang missen Anreize geschaffen werden, die den
Umweltverbund, bestehend aus OPNV, RADV und FUGV, im Gegensatz zum
MIV attraktiver gestalten. Von besonderer Bedeutung ist dabei die Reduzierung
der Einzugsbereiche zu den OPNV-Haltestellen sowie die Verkiirzung der zeitlich
zurlickgelegten Wegstrecken (komplexe Reisezeit). Dabei sollten besonders die
Konzepte Stadtbahn-, StralRenbahn- und Bussysteme neu Uberdacht werden.
Auch im Bereich der Radwegegestaltung, besonders auf dem Gebiet der
Sicherheit zum MIV oder gegenlber dem FuRRganger, sind in einigen Stadten
erhebliche Mangel zu verzeichnen. Fahrradstralen sind sowohl fiir den Radfahrer
als auch fir den FuRRganger eine sichere Alternative, da auf diesen Strafl’en
der MIV sich dem RADV und FUGV unterzuordnen hat. Darlber hinaus
mussen fur den FuRganger sichere und attraktive Wegenetze mit hochwertigen
Aufenthaltsqualitdten geschaffen werden, um den Anteil des FUGV auf 40% zu
erhohen.

Die Geschwindigkeitsreduzierung in Ortschaften durch Verkehrsdampfung
(Tempo 30) und Verkehrsberuhigung (Tempo 5) erhéht die Chancengleichheit
der alternativen Verkehrsarten besonders der Verkehrsteilnehmer des RADV und
FUGV. Das Konzept der Tempolimit Reduzierung auf den Hauptverkehrsstralen
von Tempo 50 zu Tempo 40 sowie auf den NebenstralRen von Tempo 30 zu Tempo
20 hat sich in der Verkehrsplanungspraxis nicht durchgesetzt. In diesem Kontext
sollten eher die Vorstellungen einer Differenzierung von Strallen aufgenommen
werden, da dieses Prinzip konzeptionell eher durchsetzbar ist.

Mitte der 70er Jahre werden in der DDR in den Richtlinien fiir den ruhenden
Verkehrundin der BRD in den unterschiedlichen Bauordnungen festgeschrieben,
dass ein Stellplatznachweis pro Wohneinheit nachgewiesen werden muss. Da
in Ostdeutschland in der Richtlinie Uber die Anlagen des ruhenden Verkehrs
die ebenerdige Anordnung der Stellplatze festgesetzt ist, kommt es zu einer
starkeren Ausweitung der Parkplatzflachen als in Westdeutschland. Besonders
in den ostdeutschen Neubaugebieten des komplexen Wohnungsbaus sowie in
den innenstadtischen Bereichen, z.B. in Leipzig wahrend der Messe, werden
grol¥flachig Gebiete fir den ruhenden Verkehr realisiert. In Westdeutschland
dagegen werden Tiefgaragen und Parkpaletten in Wohnsiedlungen sowie im
Innenstadtbereich errichtet, um den Flachenverbrauch fir den ruhenden Verkehr
einzudammen. Insgesamt muss der Stellplatznachweis mit einem Parkplatz

159



160

pro Wohneinheit in den Handlur)_gsempfehlungen Uberdacht werden, um ein
ausgeglicheneres Verhaltnis von OPNV und MIV herzustellen.

Das beispielhafte Stadtbahnprinzip, das die Gleise der Stralenbahn auf eigene
Trassen legt, um einen reibungslosen Verkehr auf den StralRen zu gewahrleisten,
wird in Hannover verkehrlich durch die unterirdische Trassenfihrung im
innerstadtischen Bereich sowie die oberirdische Flihrung im AufRenbereich
noch verfeinert. Dies ist ein besonders wichtiges Kriterium fir die zuklnftige
Stadtentwicklung. Demnach sollte dieses Prinzip in den nachfolgenden
Handlungsempfehlungen Verwendung finden. Von besonderer Bedeutung ist
dabei die Betrachtung der Umsetzbarkeit in anderen west- und ostdeutschen
Stadten. In Leipzig werden schon vor der Wiedervereinigung unterirdische
Trassen fir den OPNV im Bereich zwischen Hauptbahnhof und Bayrischer
Bahnhof als optimale Verknlipfung des Hauptbahnhofs und der Leipziger City
geplant. Diese Planung wird aber wegen der finanziellen Lage erst einmal ad
acta gelegt und erst heute weiterentwickelt. Demnach gab es in Ostdeutschland
auch schon Planungsbeispiele fiir unterirdische Varianten zur optimalen OPNV
Trassenfiihrung. In diesem Zusammenhang ist es besonders wichtig dieses Stadt-
und U-Bahnprinzip in anderen ost- und westdeutschen Stadten aufzugreifen und
finanziell zu férdern.

Ein wichtiger Ansatz in der Erarbeitung der zukunftsorientierten
Handlungsempfehlungen liegt in der Verfeinerung bzw. Umsetzung der
stadtebaulichen Leitbilder der Stadtenetze, der Dezentralen Konzentration
sowie im Konzept der Zwischenstadt auf andere ost- und westdeutsche
Stadtsysteme.Das Konzept der Dezentralen Konzentration soll eine ausgewogene
Weiterentwicklung der Stadte und Gemeinden ermoéglichen und die
Suburbanisierung des Umlandes begrenzen. Das Leitbild verbindet punktuelle,
zentrale Orte und Entwicklungsschwerpunkte mit den linienhaften
Verbindungsachsen und VerkehrsstraRen. Da dieses Konzept bis heute nur
auf die Raumregion Berlin-Brandenburg bezogen wurde, stellt sich die Frage
der direkten Ubertragbarkeit auf andere Regionen wie z.B. die Raumregionen
Leipzig-Halle und Expo-Region Hannover. Dies gilt auch fiir das stadtebaulich-
verkehrliche Leitbild der Stadtenetze, welches auf der kommunalen Ebene fir
Netzwerke mitanderen Stadten eine ausgeglichene Stadtekooperation propagiert.
Dabei werden die lokalen Eigenkrafte herausgearbeitet und gekraftigt sowie
kooperativ geblindelt, diese aufgebaute Kooperation ist mit die wichtigste Aufgabe
fur die interregional-politische Planungsebene. Im Leitmodell der Zwischenstadt
erhalt die zersiedelte Stadtregion eine angemessene Eigenstandigkeit und
Zusammenhalt. Der westdeutsche Zwischenraum von Stadt und Land
(Zwischenstadst) ist durch den extremen Suburbanisierungstrend der 70er und
80er Jahre zum undefinierten Raum verfallen. Die zukiinftige Aufgabe liegt nun in
der umfassenden Gestaltung der Stadt-Land-Verflechtung als ein ganzheitliches
soziales und kulturelles Raumgefiige. Dieses Modell ist vorrangig fir die
Verbesserung der stark verstadterten westdeutschen Agglomerationen entwickelt
worden. Da jedoch Suburbanisierungstendenzen in den neuen Bundeslandern
voranschreiten, kann das Modell der Zwischenstadt auch als Vorbild fur die
ausgewogene zukinftige Entwicklung der ostdeutschen Stadtregion genutzt
werden. Diese gesamtdeutschen Konzepte der Dezentralen Konzentration, der
Stadtenetze und der Zwischenstadt bieten die Grundlage fir die Bildung eines
ausgeglichenen Stadt-Region-Geflechtes und sollten demnach generell auf alle
ost- und westdeutschen Stadtsysteme Ubertragen werden.

Aus der vergleichenden stadtebaulichen und verkehrlichen Untersuchung
innerhalb der Stadtepaare Leipzig und Hannover sowie Magdeburg und Miinster
ergeben sich folgende Schlussfolgerungen aus den unterschiedlichen ost-
und westdeutschen Planungsinstrumenten fiir das Stadt- und Verkehrsgefiige.
Durch die sozialistische Stadt- und Verkehrspolitik kommt es zur planmafigen
Entwicklung der gesamten Stadtstruktur, wobei an erster Stelle die groRtmdgliche
Effektivitat der stédtebaulichen und verkehrlichen Systeme steht. In diesem
Zusammenhang wird baulich-rdumlich die kompakte Bauweise innerhalb der
Stadtstruktur sowie die Auslastung der vorhandenen Verkehrsanlagen besonders



im Bereich des Personennahverkehrs planmafig durchgesetzt. In Leipzig und
Magdeburg bleibt die vorhandene Siedlungsflache in ihren Ausmalen bis
1989 im Allgemeinen gleich. Erst nach der Wiedervereinigung werden zum
Teil Umlandgemeinden in die Stadtstruktur mit eingemeindet, so dass es zu
einer anfanglichen Suburbanisierung kommt. In Hannover und Munster werden
durch kommunalpolitische Notwendigkeiten der Stadtentwicklung Mitte der
70er Jahre grof¥flachig Gemeinden eingemeindet, was wiederum zur starken
Suburbanisierung des Stadtumlandes und zur Zersiedelung der Stadtstruktur fihrt.

Es ist festzustellen, dass in den vier untersuchten Stadten die Verkehrsmittel-
bzw. Verkehrsartenwahl unterschiedlich ausféllt. Dies liegt zum einen in der
historischen Entwicklung und am Genius loci der einzelnen Staddte zum anderen
an den Kapazitdten und finanziellen Voraussetzungen. Die Stadte Leipzig,
Hannover und Magdeburg verfiigen z.B. (iber ein umfangreiches OPNV-Netz,
Minster dagegen hat einen hohen Radfahreranteil im Arbeits- und Freizeitverkehr.
Es ist demnach besonders wichtig die Verkehrsnetze in den einzelnen Stadten
je nach deren ortsspezifischen Voraussetzungen auszurichten. Trotzdem ist
eine starke Forderung des Umweltverbundes von grofer Wichtigkeit, da der
Flachenverbrauch im Bereich des Umweltverbundes im Gegensatz zum MIV
deutlich geringer ist, siche dazu die Abbildung des Flachenverbrauches pro
Verkehrsart. Dabei wird jedoch der Flachenverbrauch im Zusammenhang mit
der Stellplatzflache und nicht im Zusammenhang mit den Verkehrsflachen
fur den Strallen- und Schienennetzbau aufgezeigt. Um eine nachhaltige
Verkehrsentwicklung in den Stadten zu erreichen, ist im Bereich des MIV
die Weiterentwicklung ©Okologischer und 6konomischer Verkehrsmittel
(Wasserstoffautos, Carsharing etc.) und Verkehrssysteme (computergesteuerte
Verkehrsleitsysteme etc.) besonders wichtig.

Die vorkriegszeitliche Nutzungsmischung von Wohnen, Gewerbe und Industrie
mitihren fulRlaufig erreichbaren Zielen wird durch die chaotischen stadtebaulichen
Bedingungen der Nachkriegszeit mittels funktioneller und organisatorischer
Planungsinstrumente  hinsichtlich  der  Funktionstrennung  sowohl in
Ostdeutschland als auch in Westdeutschland vorgenommen. Bei der Darstellung
der Funktionsverteilung der ost- und westdeutschen Stadtepaare wird deutlich,
dass in der DDR und in der BRD die konzentrierte Verteilung der einzelnen
Funktionen Arbeiten, Wohnen und Erholung (in der DDR auch die Versorgung)
Uber das gesamte Stadtgebiet stattgefunden hat. Die stadtebaulichen Funktionen
dienen in der ostdeutschen Stadtplanung der Befriedigung der menschlichen
Bedurfnisse zu arbeiten, zu wohnen, sich zu bilden und sich zu erholen. In
Westdeutschland werden die stddtebaulichen Funktionen in die Kategorien
Arbeiten, Wohnen, Erholung und Einkaufen unterteilt. Die konzentrierte Verteilung
der unterschiedlichen Stadtfunktionen in Ost- und Westdeutschland lasst eine
ausgeglichene Nutzungsmischung innerhalb der einzelnen Stadtviertel kaum
noch zu. Da innerhalb des komplexen Wohnungsbaus in den ostdeutschen
Stadten eine foérderliche Durchmischung der Wohnquartiere mit anderen
Funktionen stattgefunden hat, liegt in diesen Stadtquartieren die Férderung einer
Funktionsmischung nahe, siehe dazu die Untersuchung der Funktionsverteilung
in den Stadten Leipzig und Magdeburg. Eine stadtebauliche Funktionsmischung
muss in Zukunft besonders innerhalb der Stadtquartiere neu erfolgen und rechtlich
gefordert werden. Denn nur durch eine Mischung der stadtebaulichen Funktionen
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schafft eine Stadt der kurzen Wege eine Verringerung der zurlickgelegten
Wege. Die geforderte Nutzungsmischung und damit die ausgeglichene raumliche
Zuordnungvon Arbeitsplatz-, Dienstleistungs-, Versorgungs-und Freizeitangebote
einerseits und Wohnungsangebot andererseits sind die Voraussetzungen fiir eine
Siedlungsstruktur der kurzen Wege. Eine harmonische Nutzungsmischung kann
aber nur entstehen, wenn die unterschiedlichen stadtebaulichen Funktionen
untereinander kompatibel sind. Diese stadtebauliche Durchmischung im
Kernbereich der Stadte kann heute durch die Umnutzung der ehemaligen
Militarstandorte, der aufgegebenen Bahn- und Postanlagen sowie der Industrie-
und Gewerbebrachflachen erreicht werden.

In der konkreten Siedlungsuntersuchung werden die unterschiedlichen
stéddtebaulichen und verkehrlichen Planungsprozesse in den ost- und
westdeutschen Stadten herausgearbeitet. Dabei wird deutlich, dass in den
ausgewahlten Nachkriegssiedlungen wahrend der Planung und Realisierung noch
keine grofen Unterschiede zu verzeichnen sind. In dieser Zeit ist die Herstellung
von neuem Wohnraum innerhalb der kriegszerstorten Stadte wichtiger als die
politische Ausformulierung der unterschiedlichen Gesellschaftsordnungen und
Gesellschaftssysteme, zentralistischer Staatssozialismus oder demokratischer
Foderalismus (vergleiche Kapitel 3.4.1). Erst mit der Realisierung der
GroRwohnsiedlungen in den 70er und 80er Jahren werden die ost- und
westdeutschen Unterschiede in der Ausformulierung des Ideals der Verdichtung
sowie der OPNV-Anbindung an das gesamtstidtische Netz besonders deutlich
(vergleiche Kapitel 3.4.2). In Westdeutschland kommt es zu einer geringeren
Verdichtung der GroRwohnsiedlungen, in Ostdeutschland werden die neu
angelegten Groflsiedlungen sowohl stadtebaulich als auch verkehrlich voll
ausgenutzt. Daher sind die ostdeutschen Siedlungen des komplexen
Wohnungsbaus baulich stark verdichtet und Uberaus befriedigend mit
Strallenbahn-, SV-Bahn- sowie Buslinien ausgestattet. Nach dieser Zeit des
extensiven Wohnungsbaus, meist auRerhalb des Stadtkerns, werden ab 1990 die
SiedlungsstrukturennachdemIdeal deskleinteiligen, funktionsdurchmischtenund
Okologisch orientierten Siedlungsbaus realisiert. Es entstehen Wohnsiedlungen
auf militarischen Konversionsflachen oder ehemaligen Gewerbe- oder
Industrieflachen, was die Forderung nach der Innenentwicklung der Stadte
unterstitzt. Im Sinne einer zukiinftigen Siedlungsentwicklung missen neue
Wohnsiedlungenquartiere gut an das OPNV-Netz angeschlossen werden und
so autoarm wie moglich sein. Dartber hinaus sollen diese Siedlungen eine
ausgeglichene Malstablichkeit durch kleinteilige und flexible Gebaudestrukturen
aufweisen sowie ausreichend mit Nahversorgungs- und Naherholungs-
einrichtungen ausgestattet werden.

Das nachfolgende Diagramm (Abb. 4.2) mit der Darstellung der stadtebaulichen
und verkehrlichen ldealvorstellungen (,Leitbilder?), der Rahmen und der
Instrumente (Gesetze, Verordnungen, Richtlinien etc.) sowie der direkten
Umsetzung (Realisierung) von 1945 bis heute zeigt besonders deutlich das
Ineinandergreifen der ost- und westdeutschen Rahmenbedingungen bzw.
Leitbilder und Gesetze. Darlber hinaus wird die analoge Stadtentwicklung
der Deutschen Demokratischen Republik und der Bundesrepublik Deutschland
in dieser vergleichenden Darstellung herausgearbeitet. Die Umsetzung der
Rechtsnormen innerhalb der ost- und westdeutschen Stadtentwicklung zeigen
sich in den unterschiedlichen Abbildungen jeweils am Rande der Zeitskala.

In der stadtebaulichen und verkehrlichen Planungspraxis erprobte sowie
bewahrte ldealvorstellungen werden in rechtlicher Form permanent in das
Baugesetzbuch mit eingearbeitet. In Westdeutschland findet sich in diesem
Zusammenhang das Leitbild der autogerechten Stadt mit seinen Vor- und
Nachteilen im rechtlichen Instrument der Generalverkehrsplanung und spater
Generalverkehrsentwicklungsplanung wieder. Dabei werden 1965 zum ersten
Mal die Belange des Verkehrs ab 1975 mit der verbesserten Betrachtung aller
Verkehrsarten in das Bundesbaugesetzbuch integriert. Blrgerinitiativen, die sich
Anfang der 70er Jahre besonders gegen die massive strukturelle Verdichtung
sowie die Uberdimensionierten Verkehrsstrallen stellen, erhalten 1976 rechtliche



Handlungsspielrdume durch die im Bundesbaugesetzbuch festgeschriebene
Burgerbeteiligung. Die Leitbilder der behutsamen Stadterneuerung sowie der
Okologischen Stadtentwicklung finden durch die Reformierung des
Bundesbaugesetzbuches zum Baugesetzbuch im Jahre 1987 ihren Niederschlag
durch die integrierte Betrachtung der stadtebaulichen, verkehrlichen und
umweltgerechten Belange. In Ostdeutschland werden die Idealvorstellungen
der sowjetischen Planungsprinzipien und der Industrialisierung des Bauwesens
rechtlich durch die Richtlinien zur Gestaltung sozialistischer Wohnkomplexe
umgesetzt. Die stadtebaulichen und verkehrlichen Gestaltungsprinzipien der
sozialistischen Stadtzentren werden Mitte der 60er Jahre in die
Generalbebauungs- und Generalverkehrsplanung mit aufgenommen. Nach
dem extensiven Wohnungsbau auferhalb der Kernstadt wird das Leitbild
der Innenentwicklung bzw. der stadtischen Verdichtung in den diesbezlglich
festgelegten Umgestaltungsgebieten realisiert. In diesem Kontext werden 1985
die neuen Komplexrichtlinien fur die stddtebauliche Planung entwickelt und
beschlossen. Nach der Wiedervereinigung werden durch den politischen und
gesellschaftlichen Druck neue l|dealvorstellungen fir die stadtebauliche und
verkehrliche Entwicklung der neuen Bundeslander formuliert. Damit eine schnelle
und reibungslose Umsetzung von Investitionen garantiert werden kann, wird 1991
der Vorhaben- und ErschlieBungsplan auf der Bebauungsplanebene neu eingefiihrt.

Die analoge stadtebauliche und verkehrliche Entwicklung in Ost- und
Westdeutschland zeigt sich innerhalb des vergleichenden Diagramms durch
die vorherrschenden Rechtsnormen der unterschiedlichen Zeitabschnitte. Fast
parallel kommt es in der DDR und BRD zu einer ausgepragten Verdichtung
von Grofdsiedlungen auf der griinen Wiese und den daraus resultierenden
verkehrlichen Problemen. Es werden massenhaft neue Verkehrsnetze des
MIV und OPNV fiir die Aufnahme des stets ansteigenden Pendlerverkehrs
geschaffen. Erst Anfang der 80er Jahre besinnen sich die Planer zuriick auf
die stadtische Innenentwicklung mit einer Sanierung der Altbausubstanz. In
Westdeutschland geschieht dies durch eine behutsame Stadterneuerung, in
Ostdeutschland durch die stéadtebauliche Entwicklung innerhalb der festgesetzten
Umgestaltungsgebiete. Die Abbildungen jeweils am Rande der Darstellung
der Rechtsnormen verdeutlichen diese parallele ost- und westdeutsche
Stadtentwicklung. Die Bilder von Berlin (Stalinallee) und Kiel (Zentrum) zeigen
die verkehrliche Realisierung von Uberdimensionierten Hauptmagistralen sowie
innerstadtischen Hauptverkehrsachsen in den 50er und 60er Jahren. Die
Abbildung von Berlin (Marzahn) und Magdeburg (Wohnkomplex Jakobstrale)
verdeutlichen die Ausflihrung des extensiven bzw. komplexen Wohnungsbaus. In
den 70er Jahren werden sowohl in der DDR (siehe Photo Rostock) als auch in
der BRD (siehe Photo Hannover) im groRen Rahmen innerstadtische Bereiche
durch verkehrsberuhigte Fulgéangerzonen fir den FUGV und z.T. auch fiir den
RADV neu definiert. In den 80er Jahren werden in Westdeutschland durch
den ressourcen- und flachenschonenden Trend 6kologische Wohnsiedlungen
realisiert, siehe dazu die Abbildung Hannover Laher Wiesen. In Ostdeutschland
kommt es in dieser Zeit zur Wiederherstellung und Teilsanierung der
innerstadtischen Wohngebiete wie z.B. im Magdeburger Zentrum. Nach der
Wiedervereinigung werden Siedlungen nach dem Idealbild der Stadt der kurzen
Wege umgesetzt. Dies geschiehtin den alten Bundeslandernim grofieren Umfang
als in den neuen Bundeslandern und liegt an dem gesellschaftlichen Bedurfnis
nach Einfamilien- oder Mehrfamilienwohnungsbau. In diesem Zusammenhang wird
das Bedurfnis nach dem Einfamilienhausbau, der zu DDR-Zeiten stark eingeschrankt
wurde, nun in Ostdeutschland verstarkt realisiert.
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Abb. 4.2 eigenes Diagramm: Rechtsnormen und Umsetzung
BRD (alte Bundeslander)
Realisierung Rechtsnormen
Umsetzung Gesetz (Rahmen, Instrumente) Leitbilder (Idealvorstellung)

Gv6l

Wiederherstellung Grundfunktionen

Uberarbeitung Charta von Athen 1948

0S61

Aufbaugesetz der Lander 1950

Gegliederte und aufgelockerte Stadt

Bundesbaugesetzbuch 1960

Generalverkehrsplanung 1965

0961

Autogerechte Stadt

Urbanitat durch Dichte

Stadtebauférderungsgesetz 1971

0461

Birgerinitiativen
|
Generalverkehrsentwicklung 1975

Behutsame Stadterneuerung

Birgerbeteiligung (BBauG) 1976

0861

Okologische Stadtentwicklung

BauGB (Stadtebau, Verkehr
und Umweltbelange) 1987

Hannover

Umweltvertraglichkeitsprifung 1990

0661

Dezentrale Konzentration

Stadt der kurzen Wege

Zwischenstadt

Novelle BauGB und RaumOG 1998

000¢
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DDR (neue Bundeslander)

Rechtsnormen Realisierung
Leitbilder (Idealvorstellung) Gesetz (Rahmen, Instrumente) Umsetzung

Wiederherstellung Grundfunktionen

Aufbaugesetz 1950
16 Grundséatze des Stadtebaus 1950

Sowijetische Vorbilder (Magistralen...)

Industralisierung des Bauwesens

Sozialistischer Wohnkomplex 1955
[ |

Sozialistische Stadtzentren ab 1960

Generalbebauungs- und General-
verkehrsplanung 1965

Wohnungsbauprogramm 1971

Komplexrichtlinie far
Neubauwohnungen 1981

Umgestaltungsgebiete

|
Komplexrichtlinie fir die stadte-

bauliche Planung 1985

Umweltvertraglichkeitsprifung 1990

Dezentrale Konzentration

Vorhaben-, ErschlieRungsplane 1991

Magdeburg

Stadt der kurzen Wege
Novelle BauGB und RaumOG 1998

2000
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4.2 Rahmenbedingungen und Handlungsempfehlungen fiir eine nachhaltige
stadtebauliche und verkehrliche Entwicklung der Stadt der Zukunft

Die Handlungsempfehlungen werden aus der Forschungsarbeit heraus entwickelt
und sollen zu positiven Steuerungsmethoden fir die nachhaltige Entwicklung der
ost- und westdeutschen Stadte flhren. Der Begriff der Nachhaltigkeit wird zum
ersten Mal 1992 auf der Umweltkonferenz in Rio in der Agenda 21 festgesetzt.
Die Hauptkriterien dieser Agenda liegen in der Schaffung einer 6kologischen,
O6konomischen und sozialen Gleichheit sowie in der Erhaltung der Lebensqualitat
und der schwindenden Ressourcen fir die nachfolgenden Generationen. Dabei
werden besonders hohe Anforderungen an die Stadt- und Verkehrsentwicklung
gestellt.

Im Sinne einer nachhaltigen Stadtentwicklung werden kompakte und
durchmischte Siedlungsstrukturen gefordert. Die Hauptkriterien liegen in der
Optimierung einer vertraglichen Dichte, der Vervollkommnung der
Funktionsmischung und der gezielten Entwicklung von polyzentrischen
Strukturen. Das Konzept der Nutzungsmischung und Innenentwicklung mit der
Verdichtung und Vernetzung der Stadtstrukturist deshalb nachhaltig, weil dadurch
verkehrssparsame Siedlungsstrukturen geschaffen werden. Ein weiterer Aspekt
der nachhaltigen Stadtentwicklung ist die Partizipation bzw. die Beteiligung
einer organisierten Offentlichkeit am Planungsprozess. Dies kann zum einen
in offentlichen Foren (Modell: Planspiel Leipzig-Griinau) zum anderen durch
computergesteuerte Umfragen oder herkdmmliche Briefbefragungen gelenkt
werden. Ein standiger Austausch zwischen der Offentlichkeit sowie den Planern
mit Hilfe telekommunikativer MaRnahmen schafft einen umfassenden und
stets aktuellen Wissenspool. Bei konkreten Planungsprojekten kann auf diesen
Wissenspool (individuelle Daten der Birger) zurlickgegriffen werden und
somit ein bulrger- sowie bewohnernaher Planungsprozess entstehen
(Echtzeitdemokratie). Dies schafft eine Neugestaltung der Flachennutzungs- und
Verkehrsentwicklungsplanung auf der Grundlage von kirzeren Planungszyklen.

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung wird garantiert durch stadtvertragliche
Verkehrsprinzipien wie Verkehrsberuhigung, Verkehrsverlagerung und
Verkehrsvermeidung. Im Rahmen der Verkehrsberuhigung (vergleiche Kapitel
2.3.4) wird der motorisierte Individualverkehr durch bauliche MalRnahmen aus
den Wohnquartieren heraus auf die Hauptverkehrs- und Umgehungsstraflien
verdréangt. Das Prinzip der Verkehrsverlagerung soll im Bereich des
Personennahverkehrs die Verkehrsmittelnutzung zugunsten des
Umweltverbundes beeinflussen (vergleiche Kapitel 2.5.2). Dies geschieht z.B.
durch die Umverteilung von Verkehrsflachen (weniger Flachen fur den MIV
im Bereich flieRender und ruhender Verkehr). GrolRere Flachen und bessere
Vernetzung des RADV- und FUGV-Netzes, mehr Busspuren, Vorrang des
Buslinien- und Bahnverkehrs, mehr Komfort und Service im Bereich des
OPNV, Park and Ride- sowie Ride and Bike-Angebote schaffen
Geschwindigkeitsdampfung, Staumanagement und Zufahrtsdosierung. Die
Strategie der Verkehrsvermeidung soll die zuriickgelegten Entfernungen bzw.
den Verkehrsaufwand reduzieren. Dies geschieht durch die Reduzierung der
Flachenangebote firden MIV, Unterstitzung des Umweltverbundes, die Erhéhung
der Verkehrskosten (MineralOlsteuer, StralRenbenutzungsgebiihren etc.) sowie
durch die Forderung der Mischung der stadtebaulichen Funktionen bzw. der
Stadt der kurzen Wege (Schaffung wohnungsnaher Versorgungseinrichtungen
und offentlicher Freiflachen mit hoher Nutzungsqualitat). Dartber hinaus missen
fur eine ausgewogene Nutzung des Umweltverbundes auch behindertengerechte
MaRnahmen starker im Planungsprozess bericksichtigt werden, besonders bei
der selbstéandigen Erreichbarkeit aller notwendigen Ziele, der Sicherheit und
der Mobilitat im offentlichen Raum. Das Problem des StralRengiterverkehrs
innerhalb und aullerhalb geschlossener Ortschaften spielt im Zusammenhang
mit der Schaffung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung ebenfalls eine grol3e
Rolle. Durch die Offnung der Ostblockstaaten und das Zusammenwachsen der
Europaischen Union wird in den nachsten Jahren der massive Gutertransport



innerhalb Mitteleuropas und besonders in Deutschland drastisch weiter ansteigen.
Da der zunehmende Gutertransport nicht mehr im Uberwiegenden MalRe auf
den Verkehrsstralen abgewickelt werden kann, miussen Konzepte fir den
Transport auf der Schiene, in der Luft und auf dem Wasser weiterentwickelt und
neue Alternativen geschaffen werden. Auf dem Hintergrund der nachhaltigen
Stadtentwicklung innerhalb des gesamtdeutschen Planungsprozesses ist es
von besonderer Bedeutung, dass zukiinftige verkehrliche Untersuchungen das
Thema des alternativen Gltertransportes vertiefend behandeln.

Die nach der Wiedervereinigung erarbeiteten stadtebaulichen Leitbilder
Stadtenetze, Dezentrale Konzentration und das Konzept der Zwischenstadt
sollten nicht nur beispielhaft an einer Stadtregion erarbeitet werden, sondern
auf andere ost- und westdeutsche Stadtsysteme Ubertragen werden. Da diese
Konzepte alle ahnliche Zielrichtungen verfolgen, wie die Vernetzung der einzelnen
Stadte und Regionen untereinander sowie die interregionale Kooperation von
Stadten und Gemeinden, ist eine optimale Umsetzung nur noch eine Frage der
rechtlichen Realisierbarkeit. In erster Linie erfordern diese Ziele eine gesetzliche
Regelung im BauGB, wie auch 1998 die Regelung der Nachhaltigkeit mit ihrer
Abwagung von sozialen, 6kologischen, 6konomischen und kulturellen Aspekten
der Stadt sowie deren Wirkung auf die kérperliche und geistige Verfassung der
Stadtbewohner rechtlich Anwendung gefunden hat.

In der Stadtentwicklung werden stadtebauliche und verkehrliche Planungsprozesse
lange unabhangig voneinander erarbeitet. Dies liegt vor allem an der Verteilung
der Verantwortung in verschiedene Ressorts. Dadurch werden zusammenhangende
Planungsdaten wie Verkehrszahlungen, Pendlerstrome, Modal Split Verteilung,
lufthygienische Belastungsdiagramme etc. nur vereinzelt in den stadtebaulichen und
verkehrlichen Planungs- und Gestaltungsprozess mit aufgenommen.

Der ost- und westdeutsche Stadtentwicklungsverlauf zeigt, dass eine
eigenstandige, voneinander unabhangige Stadt- und Verkehrsentwicklung nicht
mdglich ist. Nur ein integrierter Planungsprozess mit interdisziplinarer
Zusammenarbeit und sténdiger Riickkopplung mit der Offentlichkeit schafft einen
nachhaltigen stadtischen Entwicklungsprozess. Trotz der rechtlichen Regelung
der Koordinierung von Generalbebauungsplanung und Generalverkehrsplanung
zwischen den beteiligten Planungsbiros des Stadtebaus und des Verkehrs in
der DDR findet nicht in allen ostdeutschen Stadten eine optimale Kooperation
zwischen Stadtebau und Verkehr statt. Erste Ansatze einer ausgeglichenen
interdisziplindren Kooperation werden in Leipzig durch K. Ackermann und H.
Siegel bei der Planung der GrolRwohnsiedlung Leipzig-Griinau sowie bei weiteren
innerstadtischen Projekten geschaffen (vergleiche Kapitel 2.6.3 und 3.3.1.1). Dies
zeigt deutlich, dass trotz rechtlicher bzw. politischer Vorgaben ein kooperativer
Planungsprozess vor allem dann moglich ist, wenn die Voraussetzungen fir eine
personell gut aufeinander abgestimmte Zusammenarbeit und eine interdisziplinar
ausgeglichene Arbeitsweise gegeben sind.

Die Chancen einer nachhaltigen stadtebaulichen wund verkehrlichen
Entwicklung liegen in der Nutzungsmischung, Innenentwicklung, Férderung des
Umweltverbundes sowie in der Anwendung modernster Telematiksysteme im
Stadtverkehr.

OPNV:Im Zusammenhang mitdem Ausbau des Umweltverbundes sollte darauf
geachtet werden, dass eine Gesamtvernetzung der einzelnen Verkehrsarten in
Verbundsystemen stattfindet. Ferner miissen Barrieren zwischen den einzelnen
Verkehrsarten (Bahn, Bus und Auto) aufgehoben werden, um einen schnelleren
Ubergang zwischen den Verkehrsarten zu garantieren. Die Verkehrsmittel des
offentlichen Personennahverkehrs sollten starker auf alternative Ressourcen
(Solarenergie) bzw. Brennstoffe wie Erdgas (Einsatz bei Buslinien in Hannover),
Rapsodl, Biomethanol (Gewinnung aus Zuckerriiben) etc. zurtickgreifen, um eine
nachhaltige Entwicklung zu garantieren. Auf3erdem sollten alle gegenwartigen
Infrastrukturnetze ausgenutzt werden, beispielsweise die Benutzung der
Wasserstrafien in den Stadten fiir den OPNV (Berlin Wassertaxi mit Elektromotor).
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Im Allgemeinen ist die Ausnutzung der vorhandenen ,ganzheitlichen®
Verkehrsmittel, wie die Nutzung des Stadtbahnprinzips anstatt der StralRenbahn
(z.B. Hannover), die Realisierung eines neuen S-Bahnsystems auf den
ehemaligen Schienenstrangen der Deutschen Bahn bzw. der Reichsbahn
(z.B. Leipzig und Magdeburg, heute auch in Hannover und Mdinster) sowie
die Herstellung eines eigenstdndigen Schnellbussystems (z.T. in Mdunster),
dringend notwendig. Im Rahmen der zukinftigen nachhaltigen Stadt- und
Verkehrsentwicklung missen diese Verkehrsmittelsysteme in eigener stadtischer
Ausformulierung (Beachtung des Genius loci der Stadt) in allen ost- und
westdeutschen Stadten eingesetzt werden.

RADV: Um das RADV-Angebot attraktiver zu gestalten, sollten im
innerstadtischen Bereich und innerhalb von Wohnquartieren Fahrradstra3en
(z.B. Munster) eingerichtet werden. Ein weiterer Anknlpfungspunkt fir die
Attraktivitats-steigerung des Radfahrverkehrs kdnnten Radstationen bieten, die
z.B. als Dienstleistungsservicezentren mehr Qualitat fir Fahrradfahrer bringen
wirden. Ein gutes Beispiel fur die Annahme solcher Fahrradzentren zeigt sich
nach der Realisierung der Radstation in Minster (vergleiche Kapitel 3.3.1.4).

FUGV: Im Zusammenhang mit der Foérderung des Umweltverbundes ist die
Schaffung eines qualitativn  hochwertigen = FuBgdngerwegenetzes
ausschlaggebend. Ein Anfang zur Verbesserung des FUGV ist durch die
Verkehrsdampfung und Verkehrsberuhigung (Spielstralen) in den Wohngebieten
sowie die Schaffung von innerstadtischen FuRgangerpassagen und
weitreichenden Ful3géngerzonen (z.B. in Leipzig und Hannover) in den 70er und
80er Jahren geschaffen worden. Der wichtigste Faktor ist die Sicherheit und
die Aufenthaltsqualitat der FulRgangerbereiche, dies muss zuklnftig besonders
bei der Planung von Hauptverkehrsstralien beachtet werden. Das Konzept von
horizontalen Laufbandern (Anwendung Messegelande Hannover sowie innerhalb
von Verbindungstrakten in Flughéafen) kdnnte in der zukunftigen Planung von
stark frequentierten Fulwegen Anwendung finden. Das Prinzip kann eine flexible
Nutzung der FuRwegenetze garantieren, denn es werden gleichzeitig Angebote
fur schnelle Wege zur direkten Erschliefung (kurzer Weg von A nach B) sowie
langsame Wege zum Verweilen (,erholender Weg von A nach B) geschaffen.

MIV: Die Verwendung der Telematik im Stadtverkehr erfolgt heute im Bereich
des MIV durch Verkehrsleitsysteme, die Informationen Uber Staugefahren,
StralRensperrungen, Fahrverbote durch hohe Ozonwerte, Angebot von Parkplat-
zen fiir den Bereich Park and Ride etc. werden weiter an den Fahrer geleitet.
Innerhalb der OPNV-Nutzung kénnen zukiinftig Auskiinfte (wie z.B. Fahrplane
mit Zeit- und Streckenangabe) per Computerterminals direkt an den Haltestel-
len oder via Internet abgerufen werden. Das Prinzip der elektronischen Tickets,
die besonders in OPNV-Verbundsystemen verbreitet sind (Hannover), kénnen
in Zukunft weitere Serviceangebote wie Parkgebihrenbezahlung, automatische
Tarifberechnungen, Eintrittskarten, Rabattkarten usw. bieten.

Fazit: Insgesamt ist festzustellen, dass bei einer strikten und langwierigen
Vorgabe von Rechtsnormen die Flexibilitét innerhalb des Planungsprozesses
eingeschrankt wird. Es sollten demnach keine einseitigen Ideologien (Leitbilder)
sowie Rechtsnormen geschaffen werden, da diese die zukunftsorientierten
Innovationszyklen verlangsamen.

Dies zeigt sich zum Beispiel in der Umsetzung des Wohnungsbauprogramms,
das strikt auf 20 Jahre angelegt und realisiert wurde (Planerfillung). Durch die
Erflllung des Wohnungsbauprogramms waren neue Innovationen in anderen
Bereichen, bedingt durch die wirtschaftlichen Voraussetzungen, haufig
zurlickgedrangt worden (Ressourcen werden vom Wohnungsbauprogramm
aufgebraucht). In der Bundesrepublik waren die Innovationszyklen (Gliederung
und Auflockerung der Stadtstruktur und autogerechte Stadt, ,Urbanitat durch
Dichte” und stadtgerechter Verkehr sowie 6kologische Stadtentwicklung und
stadtvertraglicher Verkehr) zwar kirzer, aber ebenfalls nur auf singulare
Ziele ausgerichtet. Um einen ausgewogenen Innovationszyklus zu garantieren



und somit eine nachhaltige Stadtentwicklung zu férdern, missen bei der
Formulierung zukinftiger stadtebaulich-verkehrlicher Ziele und Methoden flexible
Grundparameter geschaffen werden.

Fir die Umsetzung der Handlungsempfehlungen ist eine allgemeine
Reformierung und Lockerung des BauGB notwendig:

Fir die Realisierung der Funktionsmischung (Garantie der Stadt der
kurzen Wege) ist die Aufhebung der funktionellen Gliederung von Bau-
gebieten in der BauNVO bzw. die Streichung der monofunktionalen
Gebiete besonders wichtig, da die BauNVO die flexible Nutzung von
Flachen hemmt.

Um eine Erhéhung der baulichen Dichte innerhalb der erschlossenen
Stadtflachen (Innenentwicklung) zu erreichen, ist eine Anderung bzw.
Loslésung von den strikten Abstandsregelungen in der Bauordnung
notwendig.

Damit eine bedarfsgerechte und bedarfsorientierte Verkehrserschliefung
innerhalb  der  Siedlungsstrukturen garantiert werden kann
(Verkehrsverlagerung und Verkehrsvermeidung), ist besonders die
Anderung der Stellplatzsatzungen mit Stellplatznachweis (pro
Wohneinheit ein Stellplatz) in den Bauordnungen notwendig.

Von besonderer Bedeutung ist die Weiterentwicklung bestehender
Innovationen innerhalb der Rechtsnormen, wie beispielsweise die
Weiterentwicklung des Vorhaben- und ErschlieBungsplanes (guiltig
fir Gesamtdeutschland seit 1998) sowie die Optimierung des
Beschleunigungsgesetzes fir die Verkehrsinfrastruktur (verabschiedet
1991). Diese Planungsinstrumente férdern einen anpassungsfahigeren
Entwicklungsprozess durch konkrete Darstellung der Vorhaben und
zeitliche Begrenzung sowie deren Finanzierung. Kommt es z.B. zu
keiner Realisierung der vorgeschlagenen Planung wird der aufgestellte
Vorhaben- und  ErschlieBungsplan  aufgehoben und neue
Planungsansatze kbnnen entwickelt werden.

Daruber hinaus fuhrt die Férderung von flexiblen Planungsprozessen und nicht
das Festhalten an dauerhaften Leitbildern zu einer nachhaltigen Stadtentwicklung.
Im folgenden Absatz werden einige Basisparameter aufgezeigt, die diesen
Prozess unterstitzen kdnnen:

Konkretisierung der noch zu allgemeingultigen Planungsgrundlagen,
Dezentrale Konzentration, Stadtenetze und Zwischenstadt fir die
ausgewogene Weiterentwicklung von Stadten und Gemeinden. Dies
garantiert eine ausgeglichene Stadtekooperation auf kommunaler Ebene
sowie die Begrenzung der Suburbanisierung des gesamten
Stadtumlandes;

Forderung einer generellen parallelen Erarbeitung der Flachennutzungs-,
Verkehrsentwicklungs- und Landschaftsplane, ,verkehrsintegrierten
Bauleitplanung“ (Kooperation);

Forderung einer fortlaufenden Reduzierung der Verkehrsgeschwindigkeit
des MIV besonders in den Nebenstrallen die Einfihrung von Tempo
5-Zonen und SpielstralRen, dariber hinaus muss das Prinzip der
verkehrlichen Differenzierung von Stral’en weiter realisiert werden
(Fahrradstraf3en);

Systematische Nutzung von Kommunikationssystemen (Abb.4.3)innerhalb
des Planungsprozesses, wie z.B. die fortwahrende Birgerbeteiligung
(Echtzeitdemokratie), das Stadtmanagement (Flachenpotential) und
Verkehrsmanagement (Verkehrsleitsysteme);
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Abb. 4.3

Flotten Fahrer Dynamische Welter Reise

Verkehrleit- und Informationsnetz

Abb. 4.4

management information ﬂumr‘n!..hrunq information nfarmaton
I oy
5, T *
VA S AN
I\l L
b . . ),-.
b3 /' I.'_—J"—
ey A I-f, e Py I,.
| Ubergange LV
Wegweisung | v OV 8
| ann
Verkehrs- Verkehrs- o
leitzentrale leitzentrale I P— n e
innerorts auBerorts ;(* : — e 1
| IP+R .
| rrE———— 2
e _\ -
Zemraler Daienuerbund —— tj\e |
1 i . = J
@ 1 ) i 2
2 3
Storfallwarnung Nottall Geschwindigkeils Elektronische Ge Park SN
& -management warnung regelung buhrenerhebung management ———
LS 1 7~ 111 ol e}
= B I s ] { o o
D '@ | | Hl)ﬂ,/ P ey
! i/ nf \ \a/y | R
; z T TS P 7

@) | A= ;. w2, gl S

< GO

Abb. 4.5

Cargolifter
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e Reformierung des SrV und KONTIV als einheitliches gesamtdeutsches
System zur Erarbeitung von wichtigen verkehrlichen Datengrundlagen
und deren finanzielle Unterstitzung bei der Weiterentwicklung. Denn
durch diese Verkehrsbefragungssysteme werden wichtige Daten fir
zukinftige Planungsmethoden des ost- und westdeutschen
Entwicklungsprozesses geschaffen;

e Forderung der Realisierung und Weiterentwicklung der okologisch
orientierten Verkehrsmittel des MIV und OPNV (Okomobil etc.) und der
Verkehrssysteme (Carsharing etc.);

e Fdrderung des Umweltverbundes bei einer gleichzeitigen Mischung der
einzelnen Verkehrsarten, wie z.B. die Verbundsysteme von Carsharing
+ OPNV (Abb. 4.4), Ride and Bike sowie FUGV + OPNV. Wichtig
ist bei diesen verkehrlichen Verbundsystemen die Schaffung direkter
und sicherer Ubergénge besonders auch fiir geh- und sehbehinderte
Mitmenschen;

e Forderung und Weiterentwicklung von alternativen Gltertransport-
systemen auf der Schiene, zu Wasser und in der Luft. Dabei ist von
besonderer Bedeutung die finanzielle Unterstiitzung schon bestehender
Alternativen, wie z.B. das Konzept des brandenburgischen CargolLifters
(Gutertransportluftschiff) mit einem Transportvolumen von 160 Tonnen
Traglast (Abb. 4.5).

Nach der ausfiihrlichen Darstellung der zukunftsorientierten Handlungs-
empfehlungen stellt sich nun die Frage, wie ein nachhaltiges
Stadtverkehrssystem in den nachsten 20 Jahren aussehen kénnte. Im Rahmen
des Motorisierten Individualverkehrs ware es wunschenswert, dass nur noch
schadstofffreie Pkws und Lkws auf sicheren Stralensystemen fahren, welche
durch Verkehrsleitsysteme elektronisch kontrolliert werden. Eine Alternative bietet
die schnelle und preisgunstige Variante von Hochgeschwindigkeitsztiigen, die
innerhalb Deutschlands eine sichere und komfortable Distanziberwindung liefert.
Die emissionsfreien Pkws und Lkws werden innerhalb des Stadtkerns nur zum
geringen Teil zugelassen. Diese Fortbewegungsmittel werden daher am Rande
der Stadt auf ausgewiesenen Stellflaichen abgestellt und der Umweltverbund
mit seinen Mischsystemen bestehend aus OPNV (S-Bahn, U-Bahn, Stralken-
und Stadtbahn sowie Busse), RADV (Elektrofahrrader, eigene Fahrrader oder
offentliche Mietfahrrader) und FUGV (zu Ful, auf horizontalen Laufbandern mit
Rollerskates, Tretrollern oder Skateboards) regeln den Transfer von Personen
und Gutern in den Stadtquartieren.



Innerhalb der Kernstadt wird der FUGV und RADV besonders durch gut vernetzte,
sichere und attraktive Wegegestaltung unterstiitzt. Der in Ausnahmefallen
auf den Hauptverkehrsstrallen zugelassene MIV ist von den o&ffentlichen
Aufenthalts- und Bewegungsbereichen durch bauliche Barrieren abgegrenzt.
Demnach kommt es =zu einer Staffelung der Verkehrsarten in den
nutzungsdurchmischten Wohnquartieren. Im AufRenbereich ist in beschranktem
Maf der MIV zugelassen, im inneren Bereich sind nur noch Strecken fiir den
OPNV, RADV und FUGV zugelassen. An den Schnittstellen der einzelnen
Verkehrsarten des Umweltverbundes werden an den Haltestellen des OPNV
Versorgungsstationen flir eigene Fahrrader und Mietrader (Beispiel Fahrradstation
Munster) aber auch Ausleihstationen fiir Tretroller, Rollerskates oder Skateboards
vorgesehen.UmdieVersorgung derdurchmischtenWohnquartiere zu garantieren,
wird der Guter- und Warentransport innerhalb der Quartiere durch ,Luftschiffe®
(CargolLifter) organisiert. Diese lassen z.B. an Seilen ihre Fracht direkt tber
den Annahmestellen der Stadtquartiere ab. Die durch Emissionen (L&rm und
Abgase) stérenden Industrie- und Gewerbegebiete befinden sich ausschliel3lich
am Stadtrand in der Nahe von Wasser- oder Fernstrafl3en.

Um der Vision der Stadt der Zukunft mit einer nachhaltigen Entwicklung in
kleinen Schritten naher zu kommen, miissen anpassungsfahige Rechtsnormen
sowie flexible und interdisziplindre Planungsprozesse in der stadtebaulichen-
verkehrlichen Praxis geschaffen werden.
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5.3 Volisténdige Texte

5.3.1 Charta von Athen uberarbeitete Fassung 1948/49:

4. VERKEHR

Untersuchungen

51

Das gegenwirtige Netz der stidtischen Straflen ist eine Gesamtheit aus Verzwei-
gungen, die sich rings um die grofien Verbindungswege entwickelt haben. Thre
Anlage geht in Europa auf geschichtliche Zeiten zuriick, bis in vormittelalterliche
Zeiten, bisweilen sogar auf die Antike.

Gewisse Militirstidte und auch koloniale Griindungen haben vom Augenblick ihrer
Entstehung an die Vorteile eines abgestimmten Planes genossen . Zuerst wurde eine
regelmaflige Mauer gezogen; auf diese Umfassung stieen die grofen Verbindungs-
wege. Die innere Aufteilung war von praktischer Regelmifigkeit.

Andere Stidte — und sie sind in der Uberzahl — entstanden an der Kreuzung zweier
grofler Straflen, die das Land durchzogen, oder aber, spiter, am Knotenpunkt meh-
rerer Straffen, die alle von einem gemeinsamen Zentrum aus verliefen,

Diese Verbindungswege sind eng gebunden an die Topographie des Gebietes, die sie
oft zu einem Verlauf in mannigfachen Windungen zwingt.

Die ersten Hiuser wurden am Rand dieser Straflen errichtet, und so entstanden die
Hauptstralen, von denen sich, als die Stidte wuchsen, die immer zahlreicheren se-
kundiren Verkehrsadern abzweigten.

Die Hauptstraflen sind stets Tochter der Geographie gewesen; viele von ihnen mégen
ausgebaut und begradigt worden sein, dennoch werden sie immer den Charakter ih-
rer Grundbestimmung bewahrt haben.

52

Angelegt, um Fufiginger oder Fuhrwerke aufzunehmen, cntsprechen sic heute
nicht mehr den mechanischen Verkehrsmitteln.

Die alten Stidie waren aus Sicherheitsgriinden von Mauern umgeben. Sie konnten
sich also nicht entsprechend der Zunahme ihrer Bevolkerung ausdehnen.

Man mufite 5konomisch verfahren, um dem Terrain das Maximum an bewohnbarer
Fliche abzufordern. Das erklirt jene Anlage von dichigedringten Strafen und Gif-
chen, die eine moglichst grofie Anzahl von Haustiiren zu beriihren vermochten, Die-
se Anlage der Stadte hat im iibrigen jenes System der Blocks zur Folge, die steil an
der Strafle errichter wurden, von wo sie ihr Licht bezogen, und die zum gleichen
Zweck im Innern mit den Lochern der Hofe versehen wurden.

Spiter, als die befestigten Umfassungen erweitert wurden, fanden Stralen und Strafi-
chen in Alleen und Boulevards ihre Fortsetzung iiber den ersten Stadtkern hinaus,
der seinerseits seine primitive Struktur behielt.

Dieses Bausystem, das schon seit langer Zeit keinem Erfordernis mehr entspricht,
gilt noch heute wie ein Gesetz. Immer noch gibt es den Baublock, unmittelbares Ne-
benprodukt des Straflensystems. Seine Fassaden liegen in mehr oder weniger engen
Straflen oder Innenhéfen. Das Verkehrsnetz, das ihn einschniirt, ist ausgedehnt und
hat vielfache Kreuzungen. Fiir eine andere Zeit gedacht, hat dieses Netz mit der neu-
en Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge nichtin Einklang gebracht werden kénnen.
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Die Dimensionierung der Straflen ist nicht mehr angemessen und widersetzt sich
einer Ausnutzung der neuen mechanischen Geschwindigkeiten und dem geord-
neten Aufschwung der Stadt.

Das Problem ergibt sich, weil es unmoglich ist, die natiirlichen Geschwindigkeiten
— die des Menschen oder des Pferdes — in Einklang zu bringen mit den mechanischen
Geschwindigkeiten — denen des Autos, der Straflenbahn, des Lastwagens oder des
Autobus.

Thre Vermischung ist die Quelle von Tausenden von Konflikten. Der Fufiginger be-
wegt sich in einer unaufhérlichen Unsicherheit, wihrend die Kraftfahrzeuge, ohne
Unterlafl zu bremsen gezwungen, wie gelihme sind, was sie jedoch nicht hindert,
Anlaf stindiger Lebensgefahr zu sein.
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Die Distanzen zwischen den Straenkreuzungen sind zu gering.

Bevor die mechanischen Fahrzeuge ihre normale Geschwindigkeit erreichen, miissen
sie notgedrungen starten und die Beschleunigung steigern.

178

Die Bremse kann nicht brutal verwendet werden, ohne eine schnelle Abnutzung der
wichtigsten Bestandteile zu verursachen.

Man miifite also eine verniinftige Lingeneinheit vorsehen zwischen dem Start und
dem Punkt, wo es notwendig wird zu bremsen. '

Die heutigen Straffenkreuzungen, die 100, 50, 20 oder sogar nur 10m voneinander
entfernt liegen, entsprechen nicht dem ziigigen Tempo der Kraftfahrzeuge. Abstinde
von 200 bis 400m sollten die Kreuzungen trennen.

55
Dic Breite der Straflen ist ungeniigend. Der Versuch, sie zu verbreitern, ist oft
ein beschwerliches und iiberdies wirkungsloses Unterfangen.

Es gibt fur die Straen keinen einheitlichen Breiten-Typ. Alles hingt ab von ihrem
Aufkommen an Fahrzeugen, deren Zahl und Art.

Die alten Hauptstraflen, seit der Entstehung der Stadt durch Topographie und Ge-
ographie vorgeschrieben, sind der Stamm ungezihlter Abzweigungen und haben fast
immer ein intensives Aufkommen zu bewiltigen.

Sie sind im allgemeinen zu eng, aber ihre Erweiterung ist ein nicht immer leicht zu
l6sendes Problem und oft nicht einmal wirksam.

Es ist wichtig, das Problem von einer viel héheren Warte aus anzupacken.
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Angesichts der mechanischen Geschwindigkeiten erweist sich das Straflennetz als
unrationell, da es ihm an Genauigkeit, an Anpassungsfihigkeit, an Differenziert-
heit und an Zweckmifigkeit fehlt.

Der moderne Verkehr ist eines der vielschichtigsten Unterfangen. Die Straflen, man-
nigfachen Zwecken bestimmr, sollen gleichzeirig folgendes erméglichen:

den Autos die Fahrt von einer Fir zur anderen;

den Fufligingern den Weg von einer Tir zur anderen;

den Autobussen und den Straffenbahnen das Zuriicklegen der vorgeschriebenen
Strecken;

den Lastwagen die Fahrt von den Versorgungszentren zu den unendlich verschiede-
nen Stellen der Auslieferung;

einigen Fahrzeugen nur die einfache Durchfahrt durch die Stadr.

Jede dieser Titigkeiten wiirde eine besondere Fahrbahn erfordern, die geeignet wire,
klar umrissene Notwendigkeiten zu befriedigen.

Es ist also nétig, sich angespannt mit dieser Frage zu befassen, den augenblicklichen
Zustand zu erwigen und sich um die Lésungen zu bemiihen, die wirklich genau de-
finierten Erfordernissen entsprechen.
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Straflenziige, die der Prachtentfaltung dicnen und reprisentative Zwecke verfol-
gen, konnten und kénnen schwere Hindernisse fiir den Verkehr schaffen.

Was zur Zeit der Fuginger und Kutschen zulissig und sogar bewundernswert war,
kann heute zur Quelle bestindiger Wirrnis geworden sein.

Gewisse Prachtstralen, entworfen, um eine monumentale — von einem Denkmal
oder Bauwerk gekréinte — Perspektive zu sichern, sind heutzutage die Ursache von
Verkehrsstockungen, Verspitung und manchmal von Gefahr.

Diese Kompositionen architektonischer Natur sollten bewahrt bleiben vor der Inva-
sion der mechanischen Fahrzeuge, fir die sie nicht gedacht waren und deren Ge-
schwindigkeit sie nie angepafit werden kénnen.

Der Verkehr ist heute eine Funktion erster Ordnung des Stadtlebens geworden. Er
erfordert ein sorgfiltig erarbeitetes Programm, das Vorsorge zu treffen weif fiir alles,
was notig ist, um das Verkehrsaufkommen zu regeln, die unerliflichen Enclastungs-
strallen zu schaffen und so zu erreichen, dafl die Verkehrsstockungen wie das von
ihnen verursachte bestindige Unbehagen behoben werden.
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In zahlreichen Fillen ist das Netz der Eisenbahnlinien (Schienenwege) infolge der
Ausdehnung der Stadt ein schweres Hindernis fiir die Stadtentwicklung gewor-
den. Es schlict Wohnviertel ab und beraubt sie des notwendigen Kontaktes mit
den lebenswichtigen Elementen der Stadt.

Auch hier ist die Zeit zu schnell fortgeschritten. Die Eisenbahnen sind vor der gewal-
tigen industriellen Expansion entstanden, die sie selbst heraufbeschworen haben.
Sie dringen in die Stadte ein und unterteilen willkiirlich ganze Gebiete. Die Eisen-
bahnlinie ist ¢cin Weg, den man nicht iiberschreiter; sie isoliert Stadtteile voneinander,
die, nachdem sie nach und nach mit Wohnungen bebaut wurden, sich der Kontakte
beraubt sahen, die ihnen unerliflich sind.

In manchen Stadten ist die Situation fiir die allgemeine Wirtschaft bedenklich, und
der Stidtebau ist dazu berufen, den Umbau und die Verlegung gewisser Netze auf
eine Art und Weise zu erwigen, die sie in die Harmonie eines Gesamtplanes einbe-
zieht.

Zu fordern
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Auf Grund rigoroser Statistiken miissen brauchbare Analysen iiber den gesam-
ten Verkehr in der Stadt und ihrer Region erstellt werden, eine Arbeit, die die
Verkehrsstrome und den Umfang ihrer Belastung erkennen lassen wird.

Der Verkehr ist eine lebenswichtige Funktion, deren augenblicklicher Zustand gra-
phisch dargestellt werden mufl. Die bestimmenden Ursachen und die Auswirkungen
seiner unterschiedlichen Intensitit werden dann klar hervortreten, und es wird leich-
ter sein, die kritischen Punkte zu erkennen.

Nur eine klare Darstellung der Situation wird erlauben, zwei unerlifiliche Fortschrit-
te zu realisieren: jeder der Verkehrsstraflen eine prizise Bestimmung zuzuteilen, sei
es, dafl sie den FuRgingern, den Autos, den Lastwagen oder den Fernfahrern zuge-
dacht ist; dann muff man diesen Strafien je nach der Rolle, die ihnen zugeschrieben
wird, spezielle Ausmafle und spezielle Merkmale geben: Art des StraRenbelages,
Breite des Dammes, Ort und Art der Kreuzungen oder Uberginge.
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Die Verkehrsstraflen miissen ihrem Charakter gemaf klassifiziert und entspre-
chend den Fahrzeugen und ihrer Geschwindigkeit gebaut werden.

Die jahrhundertelang einzige Strafienart lief einst — bunt durcheinander — Fufigin-
ger und Reiter zu, und erst gegen Ende des 18. Jahrhunderts loste der allgemeine
Gebrauch der Kutschen die Erfindung des Biirgersteiges aus.

Im 20. Jahrhundert begann wie eine Sintflut die Masse der Kraftfahrzeuge — Rider,
Motorrider, Autos, Lastwagen, Straflenbahnen — mit ihrer unvermuteten Ge-
schwindigkeit zu strémen.

Das blitzartige Wachstum gewisser Stidte, New Yorks z.B., bewirkte einen unvor-
stellbaren Andrang von Fahrzeugen an einigen bestimmten Punkten.

Es ist hochste Zeit, durch entsprechende Mafinahmen einer Situation abzuhelfen, die
sich zur Kartastrophe auswichst.

Die erste zweckdienliche Mafinahme bestiinde darin, in den verstopften Verkehrs-
adern das Los der Fuflginger radikal von dem der mechanischen Fahrzeuge zu tren-
nen.

Die zweite, den Lastern eine besondere Fahrbahn einzuriumen.

Die drite, fir den Fernverkehr Durchgangsstrafien vorzusehen, die unabhingig wi-
ren von iiblichen Straflen, die nur dem Nahverkehr bestimmt sind.
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Die stark belasteten Kreuzungen sollten durch Differenz im Héhenniveau der
Straflen fiir den ziigigen Verkehr eingerichtet werden.

Die Fahrzeuge des Fernverkehrs sollten nicht der Einrichtung des obligatorischen
Haltens an jeder Straffenkreuzung unterworfen sein, durch das ithre Fahrt unnotiger-
weise verlangsamt wird.

Differenzen im Héhenniveau der Straflen an jeder Ubergangsstelle sind das beste
Mittel, ihnen eine durchgehende Fahrt zu sichern.

An den groflen Fernverkehrsstrafien werden in Abstinden, die so errechnet sind, daf§
sie die beste Moglichkeit ergeben, Uberginge angelegt, die sie mit den Nahverkehrs-
straflen verbinden.
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Der Fufiginger mufi andere Wege als das Kraftfahrzeug benutzen.

Das wurde eine fundamentale Reform des Verkehrs in den Stidten bedeuten — es
gabe keine gescheitere und auch keine, die eine neue und fruchtbarere Ara des Stid-
tebaus einleiten kdnnre,

DIESE FORDERUNG AN DEN VERKEHR MUSS ALS EBENSO UNERBITT-
LICH ERACHTET WERDEN WIE DIE FORDERUNG, DIE AUF DEM GE-
BIETE DES WOHNUNGSBAUS JEDE NORDLAGE VERDAMMT.
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Die Straflen miissen nach ihrer Funktion differenziert werden: Wohnstrafien,
Straflen fir Spaziergange, Durchgangsstrafien, Hauptverkehrsstrafien.

Die Straflen sollten — anstatt allen und allem tberlassen zu sein — je nach ihrer Ka-
tegorie verschiedene Verkehrsordnungen kennen.

Die Wohnstraflen und die Flachen fur die gemeinschaftliche Nutzung verlangen eine
besondere Atmosphire.

Um den Wohnungen und ihren Verlingerungen- die notwendige Ruhe und den not-
wendigen Frieden zu verschaffen, werden die mechanischen Fahrzeuge in besondere
Umgehungsstraflen geschleust werden.

Die Fernverkehrsstraflen werden keine Berihrungspunkte mit den Nahverkehrsstra-
Ren haben, es sei denn an den Zufahrtspunkten.

Die grofen Hauptverkehrsstrafien, die mit dem ganzen Ensemble der Region in Ver-
bindung stehen, behaupten natiirlicherweise ihren Vorrang.

Aber Straen fiir Spazierginge werden ebenfalls vorgeschen sein, und da den Fahr-
zeugen fiir diese Straflen eine reduzierte Geschwindigkeit strikt vorgeschrieben sein
wird, diirfte das Nebeneinander von Fahrzeugen und Fullgingern dort nicht mehr
zu Unzutriglichkeiten fiihren.
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Die groflen Verkehrsstrome sollen grundsitzlich durch Griinstreifen isoliert wer-
den.

Die Durchfahrts- und Fernverkehrsstrafien, genau unterschieden von den Nahver-
kehrsstraBen, werden keinen Anlaf haben, den offentlichen oder privaten Bauten in
die Nihe zu kommen. Es wird gut sein, sie mit dichten griinen Hecken einzufassen,

5. HISTORISCHES ERBGUT DER STADTE
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Architektonische Werte miissen bewahrt werden (einzelne Gebiude oder stidti-
sche Ensembles).

Das Leben einer Stadt ist ununterbrochenes Geschehen, das sich durch die Jahrhun-
derte hindurch manifestiert in materiellen Werken — Grundrissen oder Konstruktio-
nen —, die ihr ihren besonderen Charakrer verleihen und die nach und nach zum
Ausdruck threr Seele: werden.

Es sind kostbare Zeugen der Vergangenheit, auch weiterhin respektiert, cinmal we-
gen ihres historischen oder gefuhlsmifligen Wertes; sodann weil einigen ein schopfe-
rischer Wert innewohnt, der eine Verkérperung des menschlichen Genius auf seiner
héchsten Stufe ist.

Sie gehdren zum Erbgut der Menschheit, und diejenigen, in deren Besitz oder Obhut
sie sind, haben die Verantwortung und die Verpflichtung, alles zu tun, was zulissig
ist, um den kommenden Jahrhunderten dieses noble Erbe unversehrt zu iiberliefern.
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Sie werden bewahrt, wenn sie der Ausdruck einer fritheren Kultur sind und wenn
sie cinem allgemeinen Interesse entsprechen . . .

Der Tod, der kein Lebewesen verschont, ereilt auch die Werke der Menschen. Man
mufl die Zeugnisse der Vergangenheit zu unterscheiden wissen und erkennen kénnen,
welche noch lebendig sind.

Niche alles Vergangene hat — allein weil es vergangen ist — Anspruch auf Bestand;
es ist ratsam, mit Besonnenheit das auszuwihlen, was respektiert werden soll.
Wenn die Interessen der Stadt durch das Fortbestchen gewisser majestitischer Zeugen
ciner verflossenen Ara verletzt werden, so wird cine Losung zu suchen sein, die es
ermoglicht, zwei entgegengesetzte Standpunkte zu vereinen:

In den Fillen, in denen man Bauwerke vor sich hat, die sich in zahlreichen Exempla-
ren wiederholen, werden einige als Beleg erhalten, dic anderen abgerissen werden.
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Die Mehrzahl der untersuchten Stidte bietet heutzutage das Bild des Chaos: sie

entsprechen in keiner Weise ihrer Bestimmung, die vordringlichen biologischen
und psychologischen Bediirfnisse ihrer Einwohner zu befriedigen.

Die Zahl der Stidte, die aus Anlaf dieses Kongresses durch die sorgfiltige Arbeit
nationaler Gruppen der JNTERNATIONALEN KONGRESSE FUR NEUES
BAUEN:, CIAM untersucht wurden, belief sich auf 33: Amsterdam, Athen, Briis-
sel, Baltimore, Bandung, Budapest, Berlin, Barcelona, Charleroi, Kéln, Como, Da-
lat, Detroit, Dessau, Frankfurt, Genf, Genua, Den Haag, Los Angeles, Littoria,
London, Madrid, Oslo, Paris, Prag, Rom, Rotterdam, Stockholm, Utrecht, Verona,
Warschau, Zagreb, Ziirich.

Sie illustrieren die Geschichte der weifen Rasse unter den verschiedensten klimati-
schen Bedingungen und Breitengraden.

Alle legen Zeugnis ab fiir das gleiche Phinomen: Ordnungslosigkeit, die durch das
Maschinensystem in einen Zustand hineingetragen wurde, der bis dahin eine relative
Harmonie zulie; ebenso Mangel jeden ernsthaften Versuchs zur Anpassung.

In all diesen Stidren ist der Mensch Bedringnissen ausgesetzt. Alles, was ihn umgibt,
erstickt und erdriickt ihn. Nichts, was notwendig ist fir seine physische oder mora-
lische Gesundheit, ist erhalten oder eingerichtet worden.

Die Stadt entspricht nicht mehr ihrer Funktion, die darin besteht, die Menschen zu
schiitzen und sie gut zu schiitzen.
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Diese Situation enthillt dic unaufhérliche Aneinanderreihung von Privatinter-
essen seit dem Beginn des Maschinenzeitalters.

Der Vorrang der privaten Initiativen, durch personliches Interesse und den Koder
des Gewinns erregt, ist die Grundlage fiir den bedauerlichen Zustand der Dinge.
Keine Behorde, die sich der Natur und der Wichrigkeit des maschinellen Fortschritts
bewuflt wire, hat bis jetzt interveniert, um die Verheerung zu verhindern, fiir die
niemand wirklich verantwortlich gemacht werden kann.

Die Unternehmen waren hundert Jahre hindurch dem Zufall ausgeliefert. Woh-
nungs- oder Fabrikbau, Straflen-, Kanal- oder Eisenbahnbau, alles hat sich in einer
Hast und mit einer personlichen Heftigkeit vervielfacht, die jeden bedachten Plan
und jede vorherige Uberlegung ausschlossen.

Heute ist das Unheil geschehen. Die Stidte sind unmenschlich, und aus der riick-
sichtslosen Brutalitit einiger Privatinteressen ist das Ungliick zahlloser Personen ent-
standen.
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Die Stirke der Privatinteressen ruft cinen verheerenden Bruch des Gleichge-
wichts hervor zwischen dem Vordringen der wirtschaftlichen Krifte einerseits
und andererseits der Schwiche administrativer Kontrolle und der Kraftlosigkeit
sozialen Zusammenbhalts.

In das Gefiihl fir administrative Verantwortlichkeit und sozialen Zusammenhalts
werden taglich Breschen geschlagen durch die lebendige und ohne Unterlafl erneuerte
Kraft des Privatinteresses.

Diese drei Kraftquellen befinden sich in andauerndem Widerspruch zueinander, und
wenn die eine angreift, verteidige sich die andere.

In diesem ungliicklicherweise ungleichen Kampf triumphiert meistens das Privatin-
teresse, indem es, zum Schaden der Schwachen, den Erfolg der Stirkeren sicherstellt.
Aber aus dem Ubermaf des Ubels erwichst manchmal das Gute, und die ungeheuer-
liche materielle und moralische Unordnung der modernen Stadtgemeinde hat viel-
leicht zur Folge, endlich ¢in Statut iber die Stadt ins Leben zu rufen, das, gestiitzt
auf eine starke administrative Veranmtwortlichkeit, die unerlifilichen Regeln zum
Schutze der Gesundheit und der menschlichen Wiirde cinfihren wird.
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Obgleich die Stadte sich im Zustand stindiger Umwandlung befinden, schreitet
ihre Entwicklung fort ohne Prizision und Kontrolle und ohne daff den Grund-
sitzen des zeitgendssischen Stidtebaus, die in qualifizierten technischen Kreisen
ausgearbeitet worden sind, Rechnung getragen wiirde.

Die Grundsitze des modernen Stidtebaus sind durch die mihevolle Arbeit unzihli-
ger Techniker entwickelt worden: Technikern der Baukonstruktion, Technikern der
Gesundheit, Technikern sozialer Organisation.

Die Grundsitze sind Gegenstand von Artikeln, Bichern, Kongressen, offentlichen
oder privaten Debatten gewesen.

Aber es mufl gelingen, ihnen Giiltigkeit zu verschaffen bei den Verwaltungsorganen,
dic damit beauftragt sind, ber das Schicksal der Stidte zu wachen, und die den gro-
ffen Umwilzungen, die sich durch diese neuen Gegebenheiten anbieten, oft feindlich
gegenuberstehen.

Es ist zuerst notwendig, dafl die Autoritit aufgeklirt werde, und dann muf sie han-
deln. Es kann gelingen, durch Scharfsichtigkeit und Energie die gefihrdete Situation
wieder in Ordnung zu bringen.
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Die Stadt muf} auf geistiger und materieller Ebene die individuelle Freiheit und
den Nutzen gesellschaftlichen Zusammenwirkens sicherstellen.
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Individuelle Freiheit und gesellschaftliches Zusammenwirken, das sind die beiden
Pole, zwischen denen sich das Leben abspielt.

Jedes Unternehmen, dessen Ziel die Verbesserung des menschlichen Schicksals ist,
muf diesen beiden Faktoren Rechnung tragen. Wenn es ihm nicht gelingt, diese bei-
den oft entgegengesetzten Forderungen zu befriedigen, ist es unweigerlich zum
Scheitern verurteilt.

Es ist auf alle Fille unméglich, sie in harmonischer Weise zu koordinieren, wenn man
nicht im voraus ein Programm ausarbeitet, das sorgfiltig gepriift ist und das nichts
dem Zufall iiberlifit.
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Die Dimensonierung aller Gegenstinde in den riumlichen Anordnungen der
Stadt kann nur vom menschlichen Mafistab bestimmt werden.

Das natiirliche MaR des Menschen muR als Basis fiir alle Mastibe dienen, die eine
Bezichung zum Leben und zu den verschiedenen Funktionen des Daseins haben sol-
len.

Die Skala der Mafe, die auf Flichen oder Entfernungen anzuwenden sind, die Skala
der Entfernungen, die in ihrer Beziehung zum natiirlichen Verhalten des Menschen
gepriift werden miissen, Mafistibe fiir Stunden-Pline, die bestimmt werden miissen,
indem man den Tageslauf der Sonne beriicksichtigt.
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Die Schliissel zum Stidtebau liegen in folgenden vier Funktionen:
Wohnen,

Arbeiten,

Sich erholen (in den freien Stunden),

Sich forthbewegen.

Der Stidtebau hat sich bisher nur an ein einziges Problem gewagt, an das Verkehrs-
problem. Er hat sich damirt begniige, Ausfallstralen zu bahnen oder Straflen zu zie-
hen, und hat damit Hauserinseln geschaffen, deren Bestimmung der Zufilligkeit pri-
vater Initiativen uberlassen worden ist.

Das ist eine beschrinkte und unzulangliche Ansicht von der Aufgabe, die thm zuge-
fallen ist.

Der Stadtebau hat vier Aufgaben; dies sind:

erstens, den Menschen gesunde Unterkiinfte zu sichern, d.h. Orte, wo Raum, frische
Luft und Sonne, diese drei wesentlichen Gegebenheiten der Natur, weitestgehend
sichergestellt sind;

zweitens, solche Arbeitsstitten zu schaffen, daff die Arbeit, anstatt ein driickender
Zwang zu sein, wieder den Charakrer einer natiirlichen Tatigkeit annimme:



drittens, die notwendigen Einrichtungen zu ciner guten Nutzung der Freizeit vorzu-
sehen, so dafl diese wohltuend und fruchtbar wird;

viertens, die Verbindung zwischen diesen verschiedenen Einrichtungen herzustellen
durch ein Verkehrsnetz, das den Austausch sichert und die Vorrechte einer jeden Ein-
richtung respektiert.

DIESE VIER AUFGABEN SIND DIE VIER SCHLUSSEL DES STADTEBAUS.
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Die Pline werden die Struktur cines jeden der den vier Schlisselfunktionen zuge-
wiesenen Stadtteils bestimmen, und sie werden deren entsprechende Lokalisie-
rung innerhalb des Ganzen fixieren.

Die vier Schliisselfunktionen brauchen, um sich in ihrem ganzen Umfang manifestie-
ren zu kénnen, besondere Vorkehrungen, die jeder Schliisselfunktion die giinstigsten
Voraussetzungen zur Entfaltung ihrer eigenen Aktivititen bieten.

Der Stidtebau wird, indem er dieser Notwendigkeit Rechnung trigt, die Gestalt der
Stadte umwandeln, wird mit dem erdriickenden Zwang von Gewohnheiten brechen,
die ihre Daseinsberechtigung verloren haben, und wird schépferischen Menschen ein
unbegrenztes Titigkeitsfeld 6ffnen.

Jede der Schlisselfunktionen wird autonom sein, gestiitzt auf die Gegebenheiten von
Klima, Topographie und Gebriuchen; sie werden als Wesenheiten betrachtet werden,
denen Gelinde und Riumlichkeiten zugeteilt werden, fiir deren Ausstattung und
Einrichtungen alle grofiziigigen Hilfsmittel der modernen Technik aufzubringen
sind.

Bei dieser Verteilung werden die lebenswichtigen Bediirfnisse des Individuums be-
riicksichtigt werden und nicht das Interesse oder der Profit einer einzelnen Gruppe.
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Der Zyklus der tiglichen Funktionen: wohnen, arbeiten, sich erholen, wird
durch den Stidtebau unter dem Gesichtspunkt der grofiten Zeitersparnis gere-
gelt, indem das Wohnen als das eigentliche Zentrum der stidtebaulichen Bestre-
bungen und als der Angelpunkt aller Mafinahmen betrachtet wird.

Der Wunsch, die Bedingungen der Natur wieder ins tigliche Leben cinzufihren,
scheint auf den ersten Blick eine grofiere horizontale Ausdehnung der Stadt ratsam
zu machen; aber die Notwendigkeit, die verschiedenen Tatigkeiten nach dem Tages-
lauf der Sonne auszurichten, widersetzt sich dieser Auffassung, deren Nachteil darin
besteht, Entfernungen aufzuzwingen, die in keinem Verhaltnis zur verfugbaren Zeit
stehen.

ES IST DIE WOHNUNG, DIEDAS ZENTRUM ALLER DRINGLICHEN AN-
LIEGEN DES STADTEBAUERS IST; das Spicl der Entfernungen wird in Zukunft

entsprechend ihrer Lage im Stadtplan geregelt, in Ubereinstimmung mit dem Sonn-
entag von 24 Stunden, der die menschlichen Titigkeiten rhythmisiert und allen Un-
ternehmungen das richtige MaR zuerteilt.
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Die neuen mechanischen Geschwindigkeiten haben das stidtische Milieu in
Unordnung gestiirze, indem sie eine stindige Gefihrdung mit sich bringen, Ver-
kehrsengpisse, die Lihmung der Verkehrsverbindungen hervorrufen und die
Hygiene bedrohen.

Die mechanischen Fahrzeuge hitten von befreiender Wirkung sein sollen und durch
ihre Geschwindigkeit einen beachtlichen Gewinn an Zeit herbeifithren miissen.
Aber ihre Ansammlung und Konzentration an gewissen Stellen sind gleichzeitig ein
Hindernis fiir den Verkehr und der Anlaf stindiger Gefahr geworden. Dariiber hin-
aus haben sic zahlreiche gesundheitsschidigende Faktoren in das Leben der Stadrge-
meinde gebracht. Thre Abgase, die sich in der Luft verbreiten, sind schadlich fiir die
Lunge, und ihr Larm bewirkt beim Menschen den Zustand permanenter Nervositit.
Die schon jetzt verfigbaren Geschwindigkeiten wecken die Versuchung zur tiglichen
Flucht in die Ferne, in die Natur, verbreiten den Geschmack an einer hemmungs-
und maBlosen Mobilitit und begiinstigen eine Art zu leben, die, indem sie die Familie
auseinanderreifit, die Grundlagen der Gesellschaft zutiefst verwirrt.

Sie verdammen den Menschen dazu, ermiidende Stunden in Fahrzeugen aller Art zu
verbringen und nach und nach die Ausiibung der Titigkeit zu vergessen, die gesund
und natiirlich ist wie keine andere: des Gehens.
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Das Prinzip des stidtischen und vorstidtischen Verkehrs mufl revidiert werden.
Eine Klassifizierung der moglichen Geschwindigkeiten mufl vorgenommen wer-
den.

Die Reform der Zonencinteilung wird — indem sie die Schliisselfunktionen der
Stadt untereinander in Einklang bringt — natiirliche Verbindungen zwischen
diesen herstellen, zu deren Festigung ein rationelles Netz grofer Verkehrsadern
vorgesehen sein wird,

Die Zoneneinteilung wird Ordnung in das Gebiet der Stadt bringen, indem sie die
Schlisselfunktionen beriicksichtigt: wohnen, arbeiten, sich erholen.

Der Verkehr, die vierte Funktion, darf nur ein Ziel haben: die drei anderen nutzbrin-
gend in Verbindung zu bringen.

Grofie Umwilzungen sind unvermeidlich. Die Stadt und ihr Gebiet miissen mit ei-
nem Verkehrsnetz versorge werden, das — den Nutzungen und den Zwecken exakt
angeglichen — diec moderne Technik des Verkehrs begriinden wird.

Man muf8 die Verkehrsmittel klassifizieren und unterscheiden und fiir jede Art eine
Fahrbahn schaffen, die der Natur des benutzten Fahrzeugs entspricht.

Der so geregelte Verkehr wird zu einer geordneten Funktion, die der Struktur der
Wohnung oder derjenigen der Arbeitsstitten keinerlei Gewalt antut,
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Der Stidtebau ist eine dreidimensionale Wissenschaft und keine zweidimensiona-
le. Indem man das Element der Héhe einfithrt, wird eine Lésung gefunden fiir
den modernen Verkehr und gleichzeitig fiir die Freizeit durch die Nutzung der
so geschaffenen Freiriume. :

Die Schlusselfunktionen WOHNEN, ARBEITEN, SICH ERHOLEN entfalten
sich im Innern der Baumassen, die drei gebieterischen Notwendigkeiten unterworfen
sind: genigend Raum, Sonne, Beliftung.

Diese Baumassen hingen nicht nur vom Boden und seinen beiden Dimensionen ab,
sondern VOR ALLEM von eciner dritten, der Hohe. Indem er die Héhe miteinbe-
zicht, wird der Stidtebau die fiir die Verkehrsverbindungen notwendigen Flichen
und die der Freizeitgestaltung dienenden Freiriume gewinnen.

Man muf die ortsgebundenen Funktionen — die sich im Innern der Bauten entfalten,
wo die dritte Dimension die allerwichtigste Rolle spielt — unterscheiden von den
Funktionen des Verkehrs, die ihrerseits, da sie nur zwei Dimensionen benutzen, an
den Boden gebunden sind und fir die die Héhe nur ausnahmsweise und in geringfii-
gigem Ausmafl eine Rolle spielt, z.B. in den Fillen des Niveauwechsels, der dazu
bestimmt ist, gewisse intensive Verkehrsbelastungen zu regeln.
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Die Stadt mufl im grofieren Rahmen ihrer Einflufregion untersucht werden. Ein
Regionalplan hat den einfachen gemeindlichen Plan zu ersetzen.

Die Grenze ciner Ansiedlung wird in Abhingigkeit vom Radius ihrer wirtschaft-
lichen Tatigkeit festgelegt.

Die Aufgabestellungen des Stidtebaus ergeben sich aus der Gesamtheit der Titigkei-
ten, die sich nicht nur in der Stadt entfalten, sondern in der ganzen Region, deren
Zentrum sie ist.

Die Existenzbedingungen der Stadt mussen untersucht und in Zahlen ausgedricke
werden, die es gestatten, die Etappen einer wahrscheinlichen kiinfrigen Entwicklung
vorauszusehen.

Eine entsprechende Untersuchung sekundirer Ansiedlungen wird cine Ubersiche
iber die allgemeine Situation vermitteln, Zuordnungen, Beschrinkungen, Kompen-
sationen kdnnen dann beschlossen werden, die jeder von Region umgebenen Stadt
einen eigenen Charakter und ein eignes Schicksal verleihen. So wird jede Stadt ihren
Platz und ihren Rang in der allgemeinen Wirtschaft des Landes einnehmen.

Eine klare Bestimmung der Gebietsgrenzen wird daraus resultieren.
Das ist totaler Stidtebau, und er ist imstande, das Gleichgewicht in der Provinz und
im Lande herzustellen.
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Die Stadt, kiinftig als eine funktionelle Einheit definiert, muff dann harmonisch
in jedem ihrer Teile wachsen, da sie iiber Raume und Verbindungen verfugt, in
denen sich die Etappen ihrer Entwicklung im Gleichgewicht vollzichen kdnnen.

Die Stadt wird den Charakrer eines im voraus durchdachten Unternehmens anneh-
men, das den strengen Regeln eines allgemeinen Planes unterworfen ist.

Kluge Voraussicht wird ihre Zukunft skizziert, ihren Charakter beschricben, das
Ausmall ihrer Entwicklung vorhergeschen und deren Exzesse im voraus cinge-
schrankt haben.

Den Erfordernissen der Region untergeordner, dazu bestimmt, die vier Schlussel-
funktionen einzurahmen, wird die Stadt nicht mehr das ordnungslose Resultat zufil-
liger Initiativen sein.

Ihre Entwicklung wird — anstatt in ¢ine Katastrophe zu fuhren — die Vollendung
bedeuten. Und das Anwachsen der Bevolkerung wird nicht mchr zu diesem un-
menschlichen Gedrange fuhren, das eine der Plagen der grofien Stadte ist.
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Es ist von dringlicher Notwendigkeit, daf} jede Stadt ihr Programm aufstellt und
die Gesetze erlifit, die seine Verwirklichung gestatten.

Der Zufall wird der Voraussicht weichen, das Programm wird auf die Improvisation
tolgen.

Jeder mégliche Fall wird dann im Regionalplan verzeichnet sein; die Grundstiicke
werden vermessen und den verschiedenen Tatigkeitsbereichen zugeteilt werden: kla-
re Vorschriften fiir das Unternehmen, das sofort in Angriff genommen und nach und
nach, in allmihlichen Etappen ausgefuhrt wird.

Das Geserz wird das Boden-Statut festschreiben, indem es jede Schliisselfunktion mit
den Mitteln versicht, durch die sie sich am besten zu realisieren und sich auf den Fla-
chen anzusiedeln vermag, die am besten geeignet sind und in der zweckmiRigsten
Entfernung liegen.

Das Gesetz mul} auch den Schutz und die Aufsicht iber Gebiete vorsehen, die erst
kiinfuig besiedelt sein werden.

Es wird das Recht haben, zu genehmigen «oder zu verbieten», wird jede richtig be-
messene Initiative fordern, aber achtgeben, dafl sie sich in den allgemeinen Plan ein-
figt und stets den gesellschaftlichen Interessen, die das 6ffentliche Wohl ausmachen,
untergeordnet bleibt.
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Das Maschinenzeitalter hat technische Neuerungen eingefuhre, die einer der Grande
sind fiir die Ordnungslosigkeit und die Umwilzungen in den Stidten. Dennoch mufl
man der Technik die Losung des Problems abverlangen.

Dic modernen Konstruktionstechniken haben neue Methoden aufgestellt, neue Er-
leichterungen gebracht, neue Dimensionen gestattet.

In der Geschichte der Architektur eroffnen sie tatsachlich eine neue Periode.

Die neuen Konstruktionen werden nicht nur von einem Umfang, sondern auch von
einer Komplexitat sein, die bis dahin unbekannt war, Um die vielfiltige Aufgabe, die
ihm gestellt ist, zu losen, wird der Architekt auf allen Ebenen seiner Unternehmun-
gen zahlreiche Spezialisten zuzichen missen.
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Der Gang der Ereignisse wird von Grund auf beeinflufit werden durch politische,
soziale und 6konomische Faktoren . ..

Es geniigt nicht, daft die Norwendigkeit der Boden-Statuts, und einiger Konstruk-
tionsprinzipien anerkannt wird. Um von der Theorie zu Taten zu kommen, ist das
Zusammenwirken folgender Faktoren notwendig:

Eine politische Macht, die so ist, wie man sie sich wiinscht — klarblickend, sicher
und entschlossen, die besten Lebensméglichkeiten zu verwirklichen, die auf dem Pa-
pier der Pline ausgearbeitet und eingeschrieben worden sind;

Eine aufgeklirte Bevolkerung, die versteht, wiinsche und fordert, was die Speziali-
sten fiir sie ins Auge gefafit haben;

Eine wirtschaftliche Situation, die erlaubt, Arbeiten, von denen einige beachtlich
sind, in Angriff zu nehmen und auszufiihren.

Es kann jedoch vorkommen, daff selbst in einer Epoche, in der alles einen Tiefstand
erreicht hat, in der die politischen, moralischen und 6konomischen Bedingungen die
denkbar ungiinstigsten sind, die NOTWENDIGKEIT, SICH ANSTANDIGE BE-
HAUSUNGEN ZU SCHAFFEN, SICH PLOTZLICH ALS GEBIETERISCHE
VERPFLICHTUNG ERWEIST, DIE DER POLITIK, DEM SOZIALWESEN
UND DER WIRTSCHAFT DAS ZIEL UND DAS GESCHLOSSENE PRO-
GRAMM GIBT, DIE IHNEN GERADE GEFEHLT HABEN.
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Und hier wird die Architektur nicht als letzte Kraft intervenieren.

DIE ARCHITEKTUR WALTET UBER DAS GESCHICK DER STADT. Sie ord-
net die STRUKTUR DER WOHNUNG an, dieser wesentlichen Zelle im Gewebe

der Stadt, deren Gesundheit, Annehmlichkeit, Harmonie ihren Entscheidungen un-
terworfen sind.

Sie gruppiert die Unterkiinfte zu WOHNEINHEITEN, deren Gelingen von der
Richtigkeit ihrer Berechnungen abhingig wird.

Sie reserviert im voraus die FREIFLACHEN, in deren Mirte sich die Baumasse in
harmonischen Proportionen erheben wird.

Sieﬂrichret die VERLANGERUNGEN: DER WOHNUNG ein, DIE ARBEITS-
STATTEN, DIE FUR DIE ENTSPANNUNG BESTIMMTEN GELANDE.

Sie legt das VERKEHRSNETZ an, das die verschiedenen Zonen in Kontakt mitein-
ander bringt.

Die Architekrur ist fiir das Wohlbefinden und die Schénheit der Stadr verantwortlich.
Sie hat die Aufgabe, die Stadt zu schaffen oder zu verbessern, und ihr fallen die Wahl
und die Verteilung der verschiedenen Elemente zu, deren gegliickte Proportionen ein
harmonisches und dauerndes Werk begriinden wird.

Die Architekeur ist der Schliissel zu allen.
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Die Skala der Arbeiten, die dringlich zur Einrichtung der Stidte in Angriff zu
nehmen sind und andererseits der grenzenlos zerstiickelte Zustand des Grundbe-
sitzes sind zwei einander feindliche Realititen.

Die Arbeiten, die von dringlichster Wichtigkeit sind, missen unverziglich in Angriff
genommen werden, da alle Stidte der Welt, ob alt oder modern, dic gleichen Schiden
aufweisen, entstanden aus den gleichen Griinden.

Aber keine Teilarbeit darf unternommen werden, wenn sie sich nicht in die Rahmen
von Stadt und Region einfiigt, die durch eine vielseitige Untersuchung und einen um-
tassenden Gesamtplan vorgesehen sein werden.

Dieser Plan wird notwendigerweise Teile umfassen, deren Realisation unverziiglich
in Angritf genommen werden kann, und andere, deren Austihrung auf unbestimmte
Zeit verschoben werden mufl.

Zahlreiche Bodenparzellen werden enteignet werden miissen und der Gegenstand
von Transaktionen sein. Und dann ist das schmutzige Spiel der Spekulation zu be-
firchten, das so oft grofle Unternehmungen, die angeregt sind durch die Sorge um
das offentliche Wohl, im Keime erstickt.

Das Problem des Grundbesitzes und seiner méglichen Einforderung stellt sich in den
Stadten, an ihrer Peripherie und erstreckt sich auf das mehr oder weniger weite Ge-
biet, das ihre Region bilder.
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Der hier festgestellte gefihrliche Widerspruch wirft eines der gefihrlichsten Pro-
bleme der Epoche auf: die Dringlichkeit, mit legalen Mitteln die Verfiigharkeit
allen nutzbaren Bodens zu regeln, um die lebenswichtigen Bediirfnisse des Indivi-
duums in voller Harmonie mit den Bediirfnissen der Gesellschaft zu befriedigen.

Seit Jahren schon scheitern iiberall auf der Welt die groffen Unternchmungen zur
Ausriistung der Linder am versteinerten Statut des Privateigentums. Der Boden —
das Territorium des Landes — muf! in jedem Augenblick zur Verfugung gestellt wer-
den kénnen, und zwar zu seinem entsprechenden Wert, der vor der Ausarbeitung
des Projektes geschitzt worden ist.

Der Boden mufl mobilisierbar sein, wenn es um das allgemeine Interesse geht.
Zahllose Unannehmlichkeiten haben die Vélker heimgesucht, die es nicht verstanden
haben, mit Genauigkeit den Umfang der technischen Umwiilzungen und ihre gewal-
tigen Ruckwirkungen auf das offentliche und private Leben abzuschatzen.

Das Fehlen einer Stadtplanung ist die Ursache der Anarchie, die in der Organisation
der Stadre, in der Ausristung der Industrien herrschr. Weil man Grundregeln ver-
kannt hat, sind die Landgebiete entleert worden, sind die Stidte — jenseits von aller
Vernunft — iiberfillt, die industriellen Konzentrationen auf Grund von Zufilligkei-
ten entstanden, die Arbeiterwohnungen zu Elendsquartieren geworden.

Nichts ist vorgeschen worden zum Schutze des Menschen. Das Resultat ist katastro-
phal und fast in allen Lindern das gleiche. Es ist die bittere Frucht von hundert Jahren
eines Maschinensystems ohne Richrung,.
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Das Privatinteresse wird in Zukunft dem Interesse der Gesellschaft unterstellt
sein.

Sich selbst iiberlassen, wird der Mensch rasch erdriicke von den Schwierigkeiten aller
Art, die er zu Gberwinden hat. Andererseits wird seine Personlichkeit, wenn sie zu
vielen gesellschaftlichen Zwangen unterworten ist, dadurch ersticke.

Das individuelle Recht und das gesellschaftliche Recht missen sich unterstiitzen, ge-
genseitig stirken und alles zusammenlegen, was sie an unendlich Konstruktivem mit-
bringen.

Das individuelle Recht hat nichts zu tun mit einem gewdohnlichen Privatinteresse, das
eine Minderheit iiberhiuft, indem es die tibrige soziale Masse zu einem mittelmafigen
Leben verdammt; es verdient der strengsten Einschrinkungen.

Es mufl allenthalben dem Interesse der Gesellschaft unterstellt werden, und jedem
Individuum miissen dic fundamentalen Freuden zugingig sein: die Behaglichkeit des

Heims, die Schonheit der Stadt. (Hllpert 1988, S.186 f'f)
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5.3.2 Sechzehn Grundsatze des Stadtebaus

1.

10.

Die Stadt als Siedlungsform ist nicht zuféallig entstanden. Die Stadt ist die
wirtschaftlichste und kulturreichste Siedlungsform fir das Gemeinschaftsleben der
Menschen, was durch die Erfahrung von Jahrhunderten bewiesen ist. Die Stadt ist in
Struktur und architektonischer Gestaltung Ausdruck des politischen Lebens und des
nationalen BewuRtseins des Volkes.

Das Ziel des Stadtebaues ist die harmonische Befriedigung des menschlichen
Anspruches auf Arbeit, Wohnung, Kultur und Erholung. Die Grundsatze und Methoden
des Stadtebaues fulRen auf den natlrlichen Gegebenheiten, auf den sozialen und
wirtschaftlichen Grundlagen des Staates, auf den hdchsten Errungenschaften von
Wissenschaft, Technik und Kunst, auf den Erfordernissen der Wirtschaftlichkeit und auf
der Verwendung der fortschrittlichen Elemente des Kulturerbes des Volkes.

Stadte an sich entstehen nicht und existieren nicht. Die Stadte werden in bedeutendem
Umfange von der Industrie fir die Industrie gebaut. Das Wachstum der Stadt, die
Einwohnerzahl und die Flache werden von den stadtebildenden Faktoren bestimmt, das
heil’t, von der Industrie, den Verwaltungsorganen und den Kulturstatten, soweit sie
mehr als 6rtliche Bedeutung haben. In der Hauptstadt tritt die Bedeutung der Industrie
als stadtebildenden Faktor hinter der Bedeutung der Verwaltungsorgane und der
Kulturstatten zurtick. Die Bestimmung und Bestatigung der stadtebildenden Faktoren ist
ausschliellich die Angelegenheit der Regierung.

Das Wachstum der Stadt muss dem Grundsatz der Zweckmafigkeit untergeordnet
werden und sich in bestimmten Grenzen halten. Ein Ubermafliges Wachstum der Stadt,
ihrer Bevolkerung und ihrer Flache flihrt zu schwer zu beseitigenden Verwicklungen in
ihrer Struktur, zu Verwicklungen in der Organisation des Kulturlebens und der taglichen
Versorgung der Bevdlkerung und zu betriebstechnischen Verwicklungen sowohl in der
Tatigkeit wie in der Weiterentwicklung der Industrie.

Der Stadtplanung mufld das Prinzip des Organischen und die Bertcksichtigung der
historisch entstandenen Stadtstruktur bei der Beseitigung ihrer Mangel zugrunde gelegt
werden.

Das Zentrum bildet den bestimmenden Kern der Stadt. Das Zentrum der Stadt ist der
politische Mittelpunkt fir das Leben seiner Bevdlkerung. Im Zentrum der Stadt liegen
die wichtigsten politischen, administrativen und kulturellen Statten. Auf den Platzen im
Stadtzentrum finden die politischen Demonstrationen, die Aufmérsche und die
Volksfeiern an Festtagen statt. Das Zentrum der Stadt wird mit den wichtigsten und
monumentalsten Gebduden bebaut, beherrscht die architektonische Komposition des
Stadtplanes und bestimmt die architektonische Silhouette der Stadt.

Bei Stadten, die an einem Fluss liegen, ist die architektonische Achse der Fluss mit
seinen Uferstrallen.

Der Verkehr hat der Stadt und ihrer Bevolkerung zu dienen. Er darf die Stadt nicht
zerreillen und der Bevolkerung nicht hinderlich sein. Der Durchgangsverkehr ist aus
dem Zentrum und dem zentralen Bezirk zu entfernen und auerhalb seiner Grenzen
oder in einem Aulenring um die Stadt zu flihren. Anlagen fir den Guterverkehr auf
Eisenbahn und Wasserwegen sind gleichfalls dem zentralen Bezirk der Stadt
fernzuhalten.

Die Bestimmung der HauptverkehrsstralRen mul} die Geschlossenheit und die Ruhe der
Wohnbezirke  berlicksichtigen. Bei  der Bestimmung der Breite der
Hauptverkehrsstral3en ist zu berticksichtigen, dal} fir den stadtischen Verkehr nicht die
Breite der Hauptverkehrsstralen von entscheidender Bedeutung ist, sondern eine
Lésung von StralRenkreuzungen, die den Anforderungen des Verkehrs gerecht wird.

Das Antlitz der Stadt, ihre individuelle klnstlerische Gestalt, wird von Platzen,
Hauptstralen und den beherrschenden Gebauden im Zentrum der Stadt bestimmt. Die
Platze sind die strukturelle Grundlage der Planung der Stadt und ihrer
architektonischen Gesamtkomposition.

Die Wohngebiete bestehen aus Wohnbezirken, deren Kern die Bezirkszentren sind. In
ihnen liegen alle fir die Bevdlkerung des Wohnbezirkes notwendigen Kultur-,
Versorgungs- und Sozialeinrichtungen von bezirklicher Bedeutung.

Das zweite Glied in der Struktur der Wohngebiete ist der Wohnkomplex, der von einer
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

Gruppe von Hauservierteln gebildet wird, die von einem fir mehrere Hauserviertel
angelegten Garten, von Schulen, Kindergarten, Kinderkrippen und den té&glichen
Bedurfnissen der Bevdlkerung dienenden Versorgungsanlagen vereinigt werden. Der
stadtische Verkehr darf innerhalb dieser Wohnkomplexe nicht zugelassen werden, aber
weder die Wohnkomplexe noch die Wohnbezirke duirfen in sich abgeschlossene
isolierte Gebilde sein. Sie hangen in ihrer Struktur und Planung von der Struktur und
den Forderungen der Stadt als ein Ganzes ab. Die Hauserviertel als drittes Glied haben
dabei hauptsachlich die Bedeutung von Komplexen in Planung und Gestaltung.

Bestimmend fir gesunde und ruhige Lebensverhaltnisse und fur die Versorgung mit
Licht und Luft sind nicht allein die Wohndichte und die Himmelsrichtung, sondern auch
die Entwicklung des Verkehrs.

Die Stadt in einen Garten zu verwandeln, ist unmdglich. Selbstverstandlich mufd fur
ausreichende Begriinung gesorgt werden. Aber der Grundsatz ist nicht umzustof3en: in
der Stadt lebt man stadtischer, am Stadtrand und auflerhalb der Stadt lebt man
landlicher.

Die vielgeschossige Bauweise ist wirtschaftlicher als die ein- oder zweigeschossige. Sie
entspricht auch dem Charakter der GroR3stadt.

Die Stadtplanung ist die Grundlage der architektonischen Gestaltung. Die zentrale
Frage der Stadtplanung und der architektonischen Gestaltung der Stadt ist die
Schaffung eines individuellen einmaligen Antlitz der Stadt. Die Architektur muf3 dem
Inhalt nach demokratisch und der Form nach national sein. Die Architektur verwendet
dabei die in den fortschrittlichen Traditionen der Vergangenheit verkdrperte Erfahrung
des Volkes.

Fur die Stadtplanung wie fir die architektonische Gestaltung gibt es kein abstraktes
Schema. Entscheidend ist die Zusammenfassung der wesentlichsten Faktoren und
Forderungen des Lebens.

Gleichzeitig mit der Arbeit am Stadtplan und in Ubereinstimmung mit ihm sind fiir die
Planung und Bebauung bestimmter Stadtteile sowie von Platzen und Hauptstralen mit
den anliegenden Hauservierteln Entwiirfe fertigzustellen, die in erster Linie durchgeflihrt
werden kénnen.

(Bolz 1954, S. 101)

5.3.3 Gesetz Uber den Aufbau der Stadte (Aufbaugesetz):

Punkt I. ,,PlanméaRiger Aufbau“

§1

§2

§3

§4

Der planmaRige Aufbau der Stadte ist eine der vordringlichsten Aufgaben der
Deutschen Demokratischen Republik. Der Aufbau wird im Rahmen des
Volkswirtschaftsplanes durchgefihrt.

Die Regierung der Deutschen Demokratischen Republik wird beauftragt fir den
planmafRigen Aufbau der im Volkswirtschaftsplan vorgesehenen zerstérten Stadte der
Republik, in erster Linie der Hauptstadt Deutschlands, Berlin, und der wichtigsten
Industriezentren der Republik, Dresden, Leipzig, Magdeburg, Chemnitz, Dessau,
Rostock, Wismar, Nordhausen und weiterer, von der Regierung der Deutschen
Demokratischen Republik zu bestimmender Stadte zu sorgen.

Der Aufbau Berlins als der Hauptstadt Deutschlands ist Aufgabe der Deutschen
Demokratischen Republik und er erfordert die Anteilnahme der Bevolkerung,
insbesondere aller Bauschaffenden. Das Ministerium fir Aufbau wird beauftragt,
gemeinsam mit dem Magistrat von Grof3 Berlin den Aufbau Berlins zu planen und zu
lenken.

Das Ministerium fir Aufbau hat in Ubereinstimmung mit dem Volkswirtschaftsplan
und dem Zusammenwirken mit den Fachministerien

a) die Planungen der Stadte anzuleiten, zu lenken und die Durchflihrung zu Uber-
wachen;

b) die Entwicklung neuer Baustoffe sowie die Anwendung fortschrittlicher
Arbeitsweisen und Bauverfahren in Verbindung mit der Bauindustrie zu férdern;

c) fur die Beschleunigung, Verbilligung und Verbesserung des Bauens, Normen und



§5

§6

Typen mit dem Ziel fortschreitender Mechanisierung und Industrialisierung in
Verbindung mit der Bauindustrie zu entwickeln.

Zur Erhéhung der Arbeitsproduktivitdt und zur Senkung der Selbstkosten hat das
Ministerium fur Aufbau im Einvernehmen mit dem Ministerium fur Industrie die
volkseigenen Baubetriebe und den Freien Deutschen Gewerkschaftsbund bei der
Auswertung der Erfahrungen und bei der Entwicklung der Aktivisten- und
Wettbewerbsbewegung zu unterstiitzen.

Zur Entwicklung und Ausbildung von Bauingenieuren und Architekten hat das
Ministerium fir Aufbau an den ihm zugeordneten Bauingenieursschulen und an der
Hochschule fur Architektur in Weimar die Ausbildung so zu gestalten, daf® die durch
den Volkswirtschaftsplan geforderte Bereitstellung von Fachkraften gedeckt wird. Die
Qualifizierung der aus Arbeiter- und Bauernkreisen kommenden Studenten sowie der
Aktivisten des Bauwesens ist sicherzustellen. Die bei der Hochschule fir Architektur
in Weimar gebildete Arbeiter- und Bauernfakultdt ist beschleunigt auf- und
auszubauen.

Punkt Il. ,,Planung und Bestatigung“

§7

§8

§9

§ 10

§ 11

§ 12

Fur die Planung und den Wiederaufbau der Stadte sind die vom Ministerrat der
Deutschen Demokratischen Republik am 27. Juli 1950 beschlossenen Grundsatze
des Stadtebaus zugrunde zu legen.

Die stadtebildenden Faktoren (Industrie, Verwaltungsorgane und Kulturstatten von
Uberdrtlicher Bedeutung) sowie die aus ihnen folgende Bevolkerungszahl und Gréfe
des Stadtgebietes werden auf gemeinsamen Vorschlag der Ministerien fir Planung
und fir Aufbau von der Regierung der Deutschen Demokratischen Republik
beschlossen. Die Ministerien fir Planung und fur Aufbau haben auf die
Fachministerien, die Landesregierung und den Rat der Stadt oder des Kreises zu
héren, falls eine Ubereinstimmung mit diesen nicht erreicht wird, muR deren
Stellungsnahme in die Vorlage beigefligt werden.

Nach Festlegung der stadtebildenden Faktoren und unter Zugrundelegung der
Grundséatze des Stadtebaues entwickelt der Rat der Stadt folgende Plane:

a) den Flachennutzungsplan, der als Perspektivplan in groflen Umrissen die
Abgrenzung des Stadtzentrums, der historisch gewordenen Bezirke und der
stadtischen Bebauung, die Verteilung der Wohn- und Industriegebiete und der
Grunflachen sowie die allgemeine Anlage des Versorgungs- und Verkehrsnetzes
bestimmt;

b) den Stadtbebauungsplan, der auf Grund des Flachennutzungsplanes die wichtigen
Platze und Stralen, die wichtigsten Gebdude und die Versorgungs- und
Verkehrsanlagen festlegt;

c) den Aufbauplan, der die einzelnen Bauvorhaben und die Volkswirtschaftspléane
enthalt;

d) die Teilbebauungspléne.

Die Aufbauplane der Stadte haben im Einklang mit dem Volkswirtschaftsplan und
seinen Jahresabschnitten zu stehen.

Flachennutzungsplane und Stadtbebauungsplane werden Uber die Landesregierung
dem Ministerium fir Aufbau zur Begutachtung zugeleitet und der Regierung der
Deutschen Demokratischen Republik zur Bestatigung vorgelegt. Aufbauplane werden
Uber die Landesregierung dem Ministerium fur Aufbau zur Bestatigung vorgelegt.
Teilbebauungsplane werden von den Hauptabteilungen Aufbau der Lander dem
Ministerium fir Aufbau zur Bestatigung vorgelegt.

Fir den Aufbau der Stadte nach den fortschrittichen Erkenntnissen der
Wissenschaft, Technik und Kunst sind die besten Fachkrafte des Stadtebaues und
der Architektur heranzuziehen. Zur Entwicklung des Stadtebaues und der Architektur
werden das Institut flir Stadtebau und Hochbau beim Ministerium fir Aufbau und das
Institut fir Bauwesen bei der Deutschen Akademie der Wissenschaften zur
Deutschen Bauakademie zusammengestellt. Die Deutsche Bauakademie wird dem
Minister fir Aufbau unterstellt.
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§13

Beim Minister fur Aufbau werden ein Beirat flr Stadtebau und ein Beirat fir
Architektur gebildet, deren Zusammensetzung auf Vorschlag des Ministers fiir Aufbau
von der Regierung der Deutschen Demokratischen Republik beschlossen wird.

Punkt lll. ,,Aufbaugebiete

§ 14

Die Regierung der Deutschen Demokratischen Republik kann Stadte, Kreise und
Gemeinden oder Teile hiervon zu Aufbaugebieten erklaren. Die Erklarung zum
Aufbaugebiet bewirkt, dal® in diesem Gebiet eine Inanspruchnahme von bebauten
und unbebauten Grundstuicken fir den Aufbau und eine damit verbundene dauernde
oder zeitweilige Beschrankung oder Entziehung des Eigentums und anderer Rechte
erfolgen kann. Die Entschadigung erfolgt nach den zu erlassenden Bestimmungen.

Punkt IV. ,,SchluBbestimmungen*

§ 15

§ 16

§17

Das Ministerium flr Aufbau wird beauftragt, im Einvernehmen mit dem Ministerium
des Inneren eine Verordnung uber die staatliche Bauaufsicht und eine Bauordnung
fur das Gebiet der Deutschen Demokratischen Republik auszuarbeiten und der
Regierung zur BeschluRfassung vorzulegen.

Durchfiihrungsbestimmungen erlalt das Ministerium fir Aufbau im Einvernehmen mit
dem Ministerium fur Planung und den zustandigen Fachministerien.

Dieses Gesetz tritt mit dem Tage seiner Verkindung in Kraft. Gleichzeitig treten alle
diesem Gesetz entgegenstehenden Gesetze und Verordnungen aulier Kraft.

(Durth 1998 (Band 1), S. 88 f.)
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5.3.4 Siedlungsentwicklung der Stadte Leipzig, Hannover, Magdeburg und Miinster

Bauetappen im Stadtzentrum (1950-89):

1952 wird beschlossen mit dem Aufbau des Stadtzentrums [10] am Zentralen

Platz, dem Karl-Marx-Platz (Abb. 5.1) zu beginnen und mit der Bebauung

am RofRplatz (Abb. 5.2), Ringbebauung, sowie mit der Gestaltung des

Promenadenringes fortzusetzen. Im Stadtzentrum werden im Zusammenhang

T das Alte Rathaus, die Alte Waage, die Alte Handelsbérse und der Hauptbahnhof

'Abb_'5_1 ' i restauriert und rekonstruiert. Neu gebaut werden Mitte der 50er Jahre die

Leipzig, Karl-Marx-Platz Oper, das Schauspielhaus, der zentrale Kulturpark, der Gesamtkomplex der

Technischen Messe, Teile der Universitat, die Deutsche Blicherei sowie Hotels

. und unterschiedliche Verkehrsanlagen. Die gro3en Bauaufgaben konzentrieren

— sich ab 1964 auf den verstarkten Aufbau des Stadtzentrums, dabei steht der

g Ausbau des Karl-Marx-Platzes als politisch-kulturelles Zentrum der Stadt an

erster Stelle. Darliber hinaus entstehen neue Wohneinheiten am Georgiring, am

_ Markt sowie in der Universitatsstral3e, der Burgstrale, der Katharinenstrae/Ecke

Abb. 5.2 Markt (Abb. 5.3) und der ReichstraRe. Im Rahmen der Neugestaltung der Inneren

Leipzig, Ringbebauung: Bauphase Westvorstadt und des Bahnhofbereiches entsteht in der Wintergartenstralle das
markante Wohnhochhaus.

Die Realisierung des Wohnungsneubaus in den 70er Jahren erfolgt zum einen
aulBerhalb des Stadtzentrums zum anderen im zentralen Bereich der Stadt, dazu
zahlen die Wohnkomplexe in der StralRe des 18. Oktobers sowie in der Inneren
Westvorstadt im sogenannten Musikviertel. Im Zentrumskern wird bis Mitte der 80er
Jahre die historisch gewachsene Stadtstruktur mit ihren streng gefassten Stral3en-
und Platzraumen sowie die typischen stadtebaulichen Elemente wie Passagen und
o ey Arkaden zu einem geschlossenen Ensemble weiter ausgebaut. Der Karl-Marx-Platz
Abb. 5.3 und der Markt werden durch weitreichende FuRgangerzonen in Nord-Siid- und Ost-
Leipzig, Rathaus Arkaden West-Richtung miteinander verbunden (Ullmann et al. 1965, S. 501 ff.). Abb.5.4

Abb. 5.4 Leipzig Innenstadtentwicklung, eigenes Diagramm (1950-89)
i3
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Stadtreparatur und Wohnungsbau im Stadtgebiet (1950-60):

Im Rahmen eines Sonderinvestitionprogrammes von 1951 entsteht eine
finfgeschossige StralRenrandbebauung (Abb. 5.5) mit 228 Wohnungen und 16
Laden in der Stralle der Ill. Weltfestspiele (heute Jahnallee) im Stadtteil
Zentrum West [101]. Untersuchungen bezlglich gunstiger Flachen fir den
Wohnungsbau ergeben, dass die zukiinftigen Schwerpunkte fiir die Errichtung
und Erneuerung von Wohngebieten besonders im Westen der Stadt liegen. In
diesem Zusammenhang entsteht von 1953 bis 1956 das erste Wohngebiet in der
Dr.-Hermann-Duncker-Stral’e im Stadtteil Lindenau [102]. Dieses Wohngebiet
wird in traditioneller Bauweise im “GroRblockbauverfahren” errichtet und mit
Versorgungs- und Gemeinschaftseinrichtungen ausgestattet.

In der Sudvorstadt [103] werden Mitte der 50er Jahre die ersten Wohnungen
aus Grolblécken, hergestellt aus den Kriegstrimmern, montiert. Im Stadtteil
Schonefeld [104] wird der erste Wohnkomplex mit 1200 Wohneinheiten in
Grol3plattenbauweise errichtet. Die hochindustrielle Bauweise im Bereich des
Wohnungsneubaus setzt sich in dieser Zeit immer starker durch. Durch die
verstarkte Industrialisierung, besonders im Bereich des Wohnungsneubaus
Mitte der 50er Jahre, entstehen durch Vorfertigung grof3er Bauelemente und
direkter Montage auf den Baustellen in allen Stadtteilen neue Wohngebiete.
Dazu gehdéren besonders die Wohngebiete Stotteritz [105] mit 450 Wohneinheiten
und Gohlis [106] mit 1600 neuen Wohnungen. (Abb. 5.6)

Abb. 5.5

Leipzig, Strale der lll. Weltfestspiele

Abb. 5.6 Leipzig, eigenes Diagramm (1950-60)
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Abb.5.7

Leipzig, Messebetrieb im Stadtzentrum

Abb. 5.8 Leipzig, eigenes Diagramm (1960-70)

Sozialistischer Wohnkomplex (1961-70):

Der Wohnkomplex StralRe des 18. Oktobers an der Messemagistrale (Abb.
3.60) verbindet das Stadtzentrum mit der Technischen Messe [201]. Dort
entsteht eines der modernsten Wohngebiete der Stadt mit 2288 Wohneinheiten,
abwechslungsreichen  Bauformen in  elfgeschossigen  Wohnscheiben,
16-geschossigen Punkthausern, achtgeschossigen Studenteninternaten (3386
Platzen) sowie einer Kaufhalle. Dieses Wohngebiet bildet den reprasentativen
Auftakt fir das Messegelande.

Die Leipziger Messe (Abb. 5.7) stellt einen entscheidenden Faktor fir die
stadtebauliche Entwicklung Leipzigs dar. Zu Messezeiten missen die extremen
Belastungen innerhalb des Verkehrsnetzes, der gastronomischen Angebote
sowie der Kultur und des Handels berlicksichtigt werden.

Das Ziel der Stadtebauer und Architekten liegt in der Produktion von
16-geschossigen Punkthdusern. Diese werden besonders am Rande der Stadtin
unterschiedlichen Wohnkomplexen in Méckern [202] mit rund 840 Wohneinheiten,
in Sellerhausen [203] mit etwa 1300 Wohnungen, in GroRzschocher [204] mit Gber
1900 Wohneinheiten und in Marienbrunn [205] mit 520 Wohnungen integriert
(Siegel et al. 1984, S. 33 ff.). (Abb.5.8)
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Standorte des komplexen Wohnungsneubaus und Eigenheimsiedlungen (1971-80):

Die notwendige Steigerung des Wohnungsneubaus, bedingt durch das
Wohnungsbauprogramm von 1971, erfordert in kiirzester Zeit neue Standorte.
In dem Generalbebauungsplan von 1976 wird eine Ost-West-Achse fir die
stadtebauliche Entwicklung Leipzigs herausgearbeitet. Angesichts dieserVorgabe
werdenfolgende Stadtgebiete flirden komplexen Wohnungsneubau ausgewiesen.
In L6Bnig [301] entsteht der Wohnkomplex Johannes R. Becher (Abb. 5.9,
5.10), dieser umfasst 3200 Wohnungen in elfgeschossiger Bauweise mit
unterschiedlichen Versorgungseinrichtungen und 1650 Internatsplatzen. Durch
StraRenbahnlinien ist das gesamte Gebiet an das stadtische Verkehrsnetz mit
angeschlossen.

In Schonefeld [302] wird ein weiterer Wohnkomplex mit 4332 Wohneinheiten
in Uberwiegend flinfgeschossiger Bauweise realisiert, die acht 16-geschossigen
Wohnhochhauser bilden die typische Silhouette des Wohngebietes Schonefeld.
Weitere Baugebiete sind Mockau-Ost [303] und Mockau-West [304] mit Gber
4300 Wohnungen und unterschiedlichen Geschossen (flinf- bis 16-geschossige
Hauser) sowie Thekla [305] mit 1610 Wohneinheiten in finf- und
sechsgeschossiger Bauweise. Das Wohngebiet Griinau [306] ist das grofite
zusammenhangende Neubauwohngebiet in Leipzig, die Groliwohnsiedlung
Grinau wird von 1976 bis 1988 in mehreren Bauabschnitten errichtet. Der
Stadtteil Grinau wird durch die acht Wohnkomplexe mit insgesamt 36.000
Wohneinheiten gegliedert.

Es entsteht 1971 durch den Ministerrat der DDR eine Verordnung Uber die
Forderung des Baus von Eigenheimen. Seit Inkrafttreten dieser Verordnung
werden insgesamt 355 Eigenheime in Eigenheimsiedlungen wie z.B. die Siedlung
X. Weltfestspiele und an vielen Einzelstandorten fir Arbeiterfamilien und
kinderreiche Familien gebaut. (Abb. 5.11)

Abb. 5.9

Abb. 5.10 _
Leipzig, Wohnkomplex: J.R. Becher

Abb. 5.11 Leipzig, eigenes Diagramm (1970-80)
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Abb.5.12

Leipzig, Modernisierung Leutzsch

Abb. 5.13

Leipzig, Griinderzeitquartier Connewitz

Umgestaltungsgebiete bzw. Stadterneuerungsgebiete (1981-89):

Ab Mitte der 70er Jahre wird mit der Umgestaltung (Modernisierung,
Instandsetzung und Erhaltung) der innerstadtischen Wohn- und Mischgebiete
begonnen. Der Stadtteil Leutzsch [401] mit seinen Altbauwohnungen (Abb. 5.12)
aus der Zeit 1870 bis 1899 sowie die Ostheimstral3e in Sellerhausen [402] werden
als erste Modernisierungskomplexe festgelegt. Die komplexe Modernisierung der
Altbausubstanz von 761 (Leutzsch) und 339 (Sellerhausen) Wohneinheiten in
den beiden Stadtteilen wird von 1974 bis 1979 durchgefihrt, wobei besonders die
Fassadengestaltung und die neu entstandenen Wohninnenhdfe erwahnenswert
sind. Mit Hilfe der Blirger werden die Grundstlicksgrenzen und alten Schuppen
in den Innenhdéfen beseitigt und neue begriinte Erholungsbereiche geschaffen.

Danach wird mit der komplexen Umgestaltung des traditionellen Arbeiter-
wohngebietes Ostvorstadt [403] begonnen. Dabei werden die charakteristischen
stadtebaulichen Rdume und Bebauungsstrukturen erhalten sowie ein modernes
Wohnmischgebiet mit nicht stérenden Gewerbestatten und gesellschaftlichen
Einrichtungen entwickelt. Die schon bestehenden Kommunikationsschwerpunkte,
wie die StralBenzentren Ernst-Thalmann-Strale und Erich-Ferl-Stral3e, werden
in diesem Zusammenhang weiter ausgebaut. Bis Anfang der 80er Jahre
entstehen funktionstiichtige Wohnbereiche mit 2230 Wohneinheiten sowie ein
zusammenhangendes Griinsystem mit Erholungs- und Freizeitbereichen. Zu
den wichtigsten Umgestaltungsgebieten innerhalb des Stadtkernes gehdren
die Stadtteile Innere Westvorstadt [404] sowie die Ostvorstadt. AulRerhalb des
Stadtzentrums werden Mitte der 80er Jahre die Stadtteile Gohlis [405], Connewitz
[406] (Abb. 5.13) und Sellerhausen mit in die komplexe Umgestaltungsphase,
einschliefllich Rekonstruktion, Instandsetzung, Modernisierung, Aussonderung und
Neubau, einbezogen (Siegel et al. 1977, S. 13 ff.).  (Abb. 5.14)

Abb. 5.14 Leipzig, eigenes Diagramm (1980-89)
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Stadtentwicklung nach der Wiedervereinigung (1990-2000):

Die Revitalisierung der Innenstadt [501] steht nach der Wiedervereinigung an
vorderster Stelle der stadtebaulichen Planungen, das Konzept der autofreien
Innenstadt sowie deren Restaurierung und Wiederherstellung der ehemaligen
Parzellenstruktur spielt eine besondere Rolle. Das Hochhaus der Universitat
sowie das gesamte Areal der Universitat am Augustusplatz (Abb. 5.15) wird bis
Mitte der 90er Jahre saniert und neu geordnet. Grof3projekte wie die Umnutzung
des Alten Messegelandes, Gelande der Technischen Messe mit dem Bau der
Neuen Messe (Abb. 5.16) in Mockau [511] sowie die Neugestaltung des Leipziger
Bahnhofes (Abb. 3.76) als Dienstleistungszentrum mit rund 20.000 gm neuer
Verkaufsflache pragen die innerstadtische Entwicklung.

Im Bereich des Wohnungsneubaus hat das Vorhaben einer Innenentwicklung
mit ausreichender Sanierung, Qualifizierung und Erganzung des
Wohnraumbestandes den Vorrang. Fordermittel konzentrieren sich dabei auf
die Altbauquartiere Gohlis [502], Eutzsch [503], Schonefeld [504], Reudnitz
[505], Stotteritz [506], Connewitz [507] , Kleinzschocher [508], Plagwitz [509] und
Lindenau [510]. In den gering verdichteten Ein- und Zweifamilienhaussiedlungen
in Mockau [511], Meusdorf [512] und Knautkleeberg [513] besteht die Chance zur
Nachverdichtung auf bisher unbebauten oder mindergenutzten Grundstiicken.
Dartiber hinaus erfordern die Grofsiedlungen Griinau [514] (Abb. 5.17) und
Paunsdorf [515] besondere Aufmerksamkeit, es besteht ein erheblicher
Handlungsbedarf, die vorhandenen sozialinfrastrukturellen Defizite und
funktionalen Mangel zu beseitigen und zu verbessern. Dazu wird 1999 ein
Stadtteilentwicklungsprogramm fiir Griinau (Planspiel Leipzig-Griinau) entwickelt
und mit Hilfe unterschiedlicher 6ffentlicher und privater Interessensgruppen
realisiert (Liitke-Daldrup 1996, S. 668 ff.). (Abb. 5.18)

Abb. 5.15
Leipzig, Georgiring

Abb. 5.16
Leipzig, Gelande: Neue Messe

Abb. 5.17
Leipzig, Sanierung Grinau (WK 3/4)

Abb. 5.18 Leipzig, eigenes Diagramm (1990-2000)
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Abb. 5.19

Hannover, Altstadt: Kreuzkirchenviertel

Hannover, Calenberger Neustadt:
Rosmarinhof

Siedlungsentwicklung in der Stadt Hannover

Aufbau innenstadtnaher Stadtteile (1945-60):

Das nutzungsdurchmischte Kreuzkirchenviertel in der Altstadt [100] wird nach
dem Leitbild der gegliederten und aufgelockerten Stadt wieder aufgebaut. Dabei
wird der historische Stadtgrundriss erhalten, die alte Parzellierungsstruktur
wird dagegen im Rahmen einer freiwilligen Umlegung neu aufgeteilt. Es werden
drei- bis finfgeschossige Mietshauser sowie im Innenbereich zweigeschossige
Reihenhaduser (Abb. 5.19) geplant. Die ErschlieBung der Siedlung erfolgt Giber
fuBlaufige Wohnwege, es entsteht ein durchgriintes Wohnviertel mitten in der
Stadt. In der Calenberger Neustadt [101] wird auf dem Gelande des zerstorten
Rosmarinhofes zwischen 1954 und 1956 eine Wohnsiedlung errichtet (Abb.
5.20), die ein ,durchgriintes Wohnen* im innerstadtischen Bereich ermdglichen
soll.

An den bestehenden Strallen entstehen drei- bis sechsgeschossige Hauser,
welche sich an der Umgebungsbebauung orientieren. In den Erdgeschosszonen
sind private Garten den Wohnungen zugeordnet, an denen sich ein
gemeinschaftlicher Grinraum mit Aufenthaltsbereichen anschlief3t. Da die
ErschlieBung Uber die umgebenden StralRen erfolgt, wird der Innenbereich
der Siedlung vor Strallenlarm geschitzt. In der Sidstadt [105] wird im
Rahmen der Bauausstellung ein durchmischtes Quartier entwickelt, welches
sich, ausgestattet mit Sozialwohnungen und Laden, in einer aufgelockerten
und durchgriinten Umgebung befindet.  (Abb. 5.21)

Abb. 5.21 Hannover, eigenes Diagramm (1945-60 [i])
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Umbauphase der innerstadtischen Stadtteile (1961-80):

Die Entwicklung des lhmezentrums (Linden-Nord) [202] im Jahre 1969 ist
eines der groften Projekte im innerstadtischen Bereich. Diese stadtebauliche
Grof¥form (Abb. 5.22) soll ein Nebeneinander aus gewerblicher Nutzung, Blros
und Wohnungen sowie notwendige Stellplatze am Rande der Innenstadt
schaffen.

Der Kern des Projektes bildet eine witterungsgeschitzte Fullgangerzone
mit Kaufhdusern, Einzelhandelsgeschaften und Gaststatten. Darunter liegen
2.300 Stellplatze sowie eine Anlieferstrale. In den Geschossen dartber
befinden sich 1.200 Wohnungen, 110 Studentenappartments sowie Biiro- und
Verwaltungsflachen fiir 1.800 Arbeitsplatze. Besonders die Stadtbahnhaltestelle
und unterschiedliche Buslinien bieten eine gute Anbindung im Bereich des
OPNV. (Abb. 5.23)

Abb. 5.22
Hannover, Ihmezentrum

Abb. 5.23 Hannover, eigenes Diagramm (1960-70 [i])
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Abb. 5.24

Hannover, Wohnquartier Deisterstrafie

Abb. 5.25

Hannover, Nordstadt: Weidendamm

e
Abb. 5.26

Hannover, List: Pelikan-Viertel

Behutsame Stadterneuerung und Weltausstellungsplanung (1981-2000):

Indemtraditionellen Arbeiterstadtteil Linden-Siid [303] werden in den 90er Jahren
durch Schliefung und Verlagerung von Industriebetrieben einschneidende
Veranderungen in der Stadtteilstruktur vorgenommen. Diese Industrie- und
Gewerbebrachen werden z.B. zu Wohnquartieren umgenutzt. In der
Deisterstralle entstehen auf dem Gelande der ehemaligen Maschinenfabrik (Abb.
5.24) unterschiedliche Reihenhausergruppen, wie sie sonst nur am Stadtrand
geplant werden. Durch die steigende Nachfrage von ,gartenbezogenem®
sowie innerstadtischem Wohnen sind diese Reihenhauser in klrzester Zeit
verkauft oder vermietet. Die ErschlieSung der Hausergruppen erfolgt iber einen
Wohnweg, der zuséatzlich die Deisterstral’e mit der Ricklinger Stral3e verbindet.

In der Nordstadt[304] entsteht auf den ehemaligen Gleisanlagen des Giiterbahnhofs
ein neues Stadtquartier. Die neu entstandene Gebaudestruktur erinnert an den
Genius loci des alten Quartiers, d.h. an die alten Gleisflachen. Parallel zum
Weidendamm bildet eine Reihe flinfgeschossiger Wohnhauser einen markanten
neuen Siedlungsrand (Abb. 5.25), welcher zugleich Schutz gegen den Larm der
StralRe und der Bahn bietet. Im Norden und Sitden des Gelandes umschlieRen
sechs viergeschossige Einzelhduser sowie die flinfgeschossigen ,Endzeilen®
das Wohnquartier. In der Mitte entsteht ein o&ffentlicher Griinraum mit einem
Birgerhaus. Dieser Griinzug kann zusatzlich als FuBRgangerverbindung zwischen
Weidendamm und LadestraRe genutzt werden. Auf dem ehemaligen Gelande
des Pelikanwerks in der List (Oststadt) [306] wird 1992 ein nutzungsgemischter
Masterplan entwickelt, der als Katalysator fir den gesamten Stadtteil dienen
soll. Dabei werden im &stlichen Teil des Grundstiickes die historischen Gebaude
erhalten und umgenutzt, im westlichen Teil erfolgt der Abriss der ehemaligen
Werkhalle zugunsten einer sechs- bis siebengeschossigen Neubebauung (Abb.
5.26). Die Nutzung der charakteristischen Altbauten zusammen mit der Gestaltung
des offentlichen Raumes erhalt das Stadtquartier seine historische Identitat zurtick.

Abb. 5.27 Hannover, eigenes Diagramm (1980-2000 [i])
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Aufbau der dulReren Stadtteile (1945-60):

Die Siedlungen der 50er und 60er Jahre in der stadtischen Peripherie zeichnen
sich durchihre aufgelockerte und durchmischte Siedlungsstruktur aus. In Mittelfeld
[111] entsteht eine neue Siedlung, die im Rahmen eines Wettbewerbes aus dem
Budget des Marshall-Planes finanziert und realisiert wird. Der stadtebauliche
Entwurf von K. Gutschow und F. Spengelin zeichnet sich durch eine strenge
Anordnung von ein- bis zweigeschossigen Reihenhausern aus. Senkrecht zu
den Reihenhausern angeordnete Doppelhduser im Sidosten und ein finf- bis
sechsgeschossiges Laubenganghaus im Nordwesten bilden den Abschluss der
Siedlung.

Die 1955 gebaute Kurze-Kamp-Siedlung in Bothfeld [113] ist eine der ersten
Siedlungen in der stadtischen Peripherie von Hannover. Am Eingang der Siedlung
befindet sich eine Ladenzeile fir die tagliche Versorgung der Bewohner. Im
Zentrum der Siedlung gruppieren sich Mehrfamilienreihenhduser um einen
offentlichen Griinzug, Reihen- und Kettenhauser schliefen sich daran an.
Den Nachteil durch die Nord-Sid-Ausrichtung der Hauser wird durch die
Split-Level-Konzeption ausgeglichen, welcher durch ein Lichtband auch die
Besonnung im Norden garantiert. Das Wohnquartier am Nackenberg in
Kleefeld [116] wird ebenfalls durch die Mischstruktur aus Reihenhausern
und ,Wohnhochhausern® gepragt. Die ErschlieBungsstralien aulerhalb des
Gelandes sowie zwei FuBwegeverbindungen (Abb. 5.28) mit Anbindung an die
Stadtbahnhaltestelle Nackenberg bilden das HaupterschlieBungssystem der
Siedlung. (Abb. 5.29)

Abb. 5.28

Hannover, Kleefeld: Nackenberg

Abb. 5.29 Hannover, eigenes Diagramm (1945-60 [a])
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Abb. 5.30

Hannover, Vahrenheide: Grof3siedlung

Abb. 5.31

Hannover, Roderbruch: Wohnsiedlung

Erweiterung des Stadtgebietes (1961-80):

Von 1956 bis 1979 entsteht in Vahrenheide-Ost [214] eine Grofsiedlung in
mehreren Abschnitten (Abb. 5.30). Der siidwestliche Bereich wird in den 50er
Jahren durch eine aufgelockerte Zeilenbauweise mit drei- bis fiinfgeschossigen
Hauserzeilen gepragt. Im noérdlichen Bereich entstehen in den 60er Jahren
ebenfalls drei- bis fiinfgeschossige Zeilen streng orthogonal und dadurch
raumbildender zueinander angeordnet. Im Sidosten werden entgegen der
urspringlichen Planung in den 70er Jahren bis zu 18-geschossige Hochhauser
errichtet. Diese Hochhauser sind in ihrer Hohenstaffelung so angeordnet, dass
keine Verschattung der umliegenden Bebauung entsteht. Die innere Erschlieung
erfolgt Uber Schleifen und Stichstrallen mit wenigen Anbindungen an die
Hauptverkehrsstrallen.

In den 70er Jahren entstehen am Rande der Stadt Grofsiedlungen, z.B. in
Vahrenheide-Ost, in Garbsen (Auf der Horst) oder in der 1964 eingemeindeten
Gemeinde Wettbergen (GrofRsiedlungen Mihlenberg). Mihlenberg [215] ist ein
Beispiel fir den schnellen Wechsel stadtebaulicher Leitbilder. Die Planung
Anfang der 60er Jahre sieht noch eine aufgelockerte Bebauung mit einheitlicher
Siedlungsstruktur vor. Die einzelnen Bauphasen Mitte der 60er Jahre bis Ende der
80er Jahre zeigen die Umsetzung des Leitbildes ,Urbanitat durch Dichte“ durch
extreme Strukturunterschiede sowie Massstabsspriinge. 1970 entstehen durch
die geforderte starkere Verdichtung Hauserzeilen mit bis zu 15 Geschossen.
Mitte der 70er Jahre werden im letzten Bauabschnitt anstatt 14-geschossiger
Wohnhochhauser nur noch viergeschossige Zeilen gebaut, dariiber hinaus
wird Mihlenberg in dieser Zeit an das Stadtbahnnetz mit angeschlossen. Eine
weitere Wohnsiedlung dieser Art entsteht im Zusammenhang mit dem Bau der
Medizinischen Hochschule in Roderbruch (Grofl3 Buchholz) [218]. Der Ausbau
des Quartiers (Abb.5.31) ist vorgesehen fir 30.000 Bewohner mit Ansiedlungen
von Biro- und Verwaltungsgebauden sowie Hotels. (Abb. 5.32)

Abb. 5.32 Hannover, eigenes Diagramm (1960-80 [a])
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Stadtebauliche Entwicklungsphase durch die Expo 2000 (1981-2000):

Die Grasdachsiedlung in den Laher Wiesen (Bothfeld) [313] zeigt die dkologische
Entwicklung im Bereich des Stadtebaus in den 80er Jahren. Besonders die
sparsame Erschlieung, unversiegelte Wohnwege, der geringe Flachenverbrauch
und die Grasdacher, welche sich positiv auf das Mikroklima auswirken, tragen zum
Okologischen und 6konomischen Konzept der Siedlung bei. Ein bemerkenswertes
Beispiel fur das ,kosten- und flachensparende Bauen® ist die Siedlung Am
Seelberg im Stadtteil Misburg [317]. Die zwei- bis dreigeschossige Hauserzeile
(Abb. 5.33) bildet das Rickgrat der Siedlung. Sudlich davon schlieRen sich
die zweigeschossigen Reihenhauser an, welche durch einen Tordurchgang zu
erreichen sind. Vor der stidlichen Kopfzeile befindet sich der interessant gestaltete
zentrale ErschliefSungsbereich, die privaten Stellplatze befinden sich am Rande der
Siedlung entlang der nérdlichen Strafde. In den 90er Jahren werden berwiegend
die ehemaligen Industrie- und Gewerbeflachen zu mischgenutzten Wohnquartieren
umgenutzt. In Stdcken [312] wird auf dem Gelande der ehemaligen Ziegelei ein
hochverdichtetes Stadtquartier mit Gberwiegender Wohnnutzung geplant. Dabei
werden flnf- bis sechsgeschossige Gebaudekomplexe mit Wohnungen, Biros und
Geschaften am Eingangsbereich der Siedlung vorgesehen. Die glinstige Lage zur
Stadtbahnhaltestelle und somit schnelle Anbindung zur Innenstadt macht diesen
Wohn- und Arbeitsstandort besonders attraktiv.

Durch die Ausrichtung der Weltausstellung entstehen zusammen mit der neuen
Stadtbahnlinie in Bemerode [320] vielfaltige Wohnquartiere. Am Spargelacker
wird der Bau von Sozialwohnungen mit differenziert gestalteten und stark
durchgriinten Spiel- und Freizeitflachen in den Innenhofbereichen (Abb.5.34) sowie
unterschiedlichen Gemeindebedarfs- und Versorgungseinrichtungen realisiert.
Eine weitere Siedlung entsteht in Bemerode-Ost (Abb. 5.35), welches im rdumlichen
und zeitlichen Kontext der Expo 2000 geplant ist. Dieser neue Stadtteil soll in
stadtebaulicher und 6kologischer Hinsicht beispielgebend fir den Wohnungsbau
im 21. Jahrhundert sein (Braum et al. 2000, S. 101 ff.).

Abb. 5.33
Hannover, Misburg: Siedlung am Seelberg
R 5 »

Abb. 5.34
Hannover, Bemerode: Spargelacker

Abb.5.35
Hannover, Kronsberg Bemerode-Ost

Abb. 5.36 Hannover, eigenes Diagramm (1980-2000 [a])
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Abb. 5.37

Magdeburg, Innenstadt: Zentraler Platz

Abb. 5.38

Magdeburg, Elbufergestaltung

Siedlungsentwicklung der Stadt Magdeburg

Bauetappen im Stadtzentrum (1950-89):

Der Altstadtbezirk zwischen Universitatsplatz und Hasselbachplatz sowie
zwischen Bahnhof und Strombriicke [10] wird unter das Aufbauprogramm
gestellt, als ,Bausperrgebiet” deklariert und dadurch vor unzulanglicher
Bebauung gesichert. 1950 wird der Aufbauplan erarbeitet, der auch die
Gestaltung des Zentralen Platzes (Abb. 5.37) nach den Gestaltungssatzungen
der 16 Grundséatze des Stadtebaus vorsieht.

Nach der nur partiell ausgeflihrten Planung des Zentralen Platzes setzt 1960
eine zweite Phase der Zentrenkonzeption ein. Dabei wird besonders die
Konzentration von 6ffentlicher Nutzung vorgesehen. Das Wohngebiet in der
Altstadt [11] wird als Wohnkomplex JakobstralRe ausgebaut und stellt mit dem
Bau des Volkshauses am Elbufer (1960) sowie der Elbufergestaltung (Abb. 5.38)
die Baukonzeptionen fir das Magdeburger Stadtzentrum dar. Mitte der 70er
Jahre wird das Augenmerk erneut auf den Ausbau des Stadtzentrums gelegt.
Dabeiwird besonders die verbliebene Gebaudesubstanz abgerissen und nach
industrieller Bauweise neugebaut. Erst ab 1981 wird der Schwerpunkt des
Stadtebaus auf die Rekonstruktion der alten Bausubstanz und Entkernung
der Innenhotfe gelegt. Die Leiterstralde [12] ist eine historisch bedeutende
FuRgangerverbindung in der Innenstadt. Deren Ausbau in eine
FuRgangerzone zahlt unter anderem zu den wichtigsten Baukonzeptionen
der 80er Jahre. (Abb 5.39)
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Stadtreparatur und Wohnungsbau im Stadtgebiet (1950-60):

Die erste Wohnungsbauphase in der neu gegriindeten DDR zeichnet sich
durch die ehemalige Tradition des Siedlungsbaus aus. In der gesamten Stadt
werden anden zerstérten Wohngebauden und den ,,Vorkriegsgro3siedlungen®
Reparaturen und teilweise Ergdnzungen der Siedlungen vorgenommen. Die
Abbildung (5.40) zeigt den ,Reparaturabschnitt® am Wohnpark Rothenseer
StralRe [101]. In diesem Bereich werden Wohnungen wieder in Stand gesetzt.
Der Wiederaufbau nach den Bombenschaden in der Wohnsiedlung Cracau
[102] wird in der Abbildung (5.41) dargestellt.

Auch in den Siedlungsgebieten am Stadtrand [103] wird der Wiederaufbau und
der Neubau von Wohnungen durchgefiihrt, siehe dazu die Abbildung. Es
befinden sichin der Altstadt Wohnbaustandorte in den Griinderzeitquartieren,
welche in dieser Zeit um- und ausgebaut werden. (Abb. 5.42)

Abb. 5.40
Magdeburg, Wohnpark Rothenseer Stralle

Abb. 5.41
Magdeburg, Cracau: Wohnsiedlung
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Abb. 4.43 Magdeburg, eigenes
Diagramm (1960-70)

Abb. 5.44 Magdeburg, eigenes
Diagramm (1970-80)
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Sozialistischer Wohnkomplex (1960-70):

Die Planungen fir die neuen Wohnbaugebiete gehen in Magdeburg einher mit
der Industrialisierung des Bauwesens. Die Standorte flir den Bau sozialistischer
Wohnkomplexe sind tiber das gesamte Stadtgebiet verteilt. Ende der 60er Jahre
werden weitere Wohnkomplexe meist als Sonderbauform im Stadtzentrum [201]
geplant und realisiert (Abb. 5.45). Die Abbildung zeigt eine LiickenschlieRung
im Stadtteil Stadtfeld, der zu den historischen Stadtrdumen mit integriertem
Wohnungsbau gehdrt. Der Siedlungsbereich Kirschweg in Reform zeigt den Bau

Abb 4

von Wohnkomplexen am Stadtrand. (Abb. 5.43) Magdeburg,  Stadzentrum’
Hohepforte Stralle

Standorte des komplexen Wohnungsbaus (1970-80):

Dies ist die Zeit der extensiven Stadterweiterung. Denn das Modell des
komplexen Wohnungsbaus flhrt mit seiner Umsetzung zu grofRen
Neubaugebieten auf der ,Griinen Wiese®. In Magdeburg werden 1973 mit dem
Bau des Wohngebietes Neustadter See [301] neue eigenstandige Stadtteile
geschaffen, welche einen gro3stadtischen Malstab erreichen (Abb. 5.46). Durch
die hohe Wohndichte eingesparte Flachen werden mit eingeschossigen
Gemeindebedarfs- und Versorgungseinrichtungen bebaut und haben somit keine
direkte Wohnumfeldqualitat. In den Jahren von 1970 bis 1985 erfolgt eine  Abb. 5.46

formale Vervielfaltigung der Baustruktur in den Neubaugebieten Reform und ~ Magdeburg, Neustadter See
Leipziger StraRe sowie in den Grofsiedlungen [302] Neustadter Feld und [303]

Neu-Olvenstedt. (Abb. 5.44)

Eigenheimstandorte (ab 1972):

Die parallel zu den grof’en Neubaugebieten entstandenen Einfamilienhauser sind
ein Sonderfall in der Entwicklung des Wohnungsbaus der DDR. Sie werden im
Rahmen des Wohnungsbauprogramms flir Magdeburg vor allem fir kinderreiche
Familien angeboten, da der Gebaudetyp der Q 6 Serie der Wohnkomplexe dafir nicht
ausreichend ist. Die Variabilitat der Gebaudetypen ist eingeschrankt.

Abb. 5.8 Magdeburg, eigenes Diagramm (ab 1972
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Magdeburg, Stadtfeld: Eigenheimbau

Abb. 5.49

Magdeburg, Zentrum: Komplexe
Umgestaltung

An zwolf verschiedenen Baustandorten werden diese Einfamilienhduser
gebaut. Die Reihenhauser werden nach Typ BLK und R1 und haufig als
Reihenhausketten gebaut, siehe dazu die Gebaudetypen in den Stadtteilen

[401] Stadtfeld (Abb. 35.47), [402] Reform, Littgen-Salbe und [403] Hopfgarten.
(Abb. 5.48)

Umgestaltungsgebiete bzw. Stadterneuerungsgebiete (1980-89):

Im Rahmendergenerellen Stadtentwicklung werden Gebiete der Stadtuntersucht,
welche fir die ,Rekonstruktion” (Sanierung) in Frage kommen. Unter dem Aspekt
der bestandsorientierten Planung werden erstmals Modernisierungsmafinahmen
an Gebauden und gesondert auch im StraRenraum vorgenommen. Darlber
hinaus werden speziell die Industriestandorte im Stden der Stadt hinsichtlich
der Verflechtung mit den angrenzenden Wohnquartieren untersucht.

Anfang der 80er Jahre wird das sudliche Stadtzentrum im Bereich des
Hasselbachplatzes als Umgestaltungsgebiet behandelt. Im grinderzeitlichen
Stadtteil Stadtfeld kommt es 1987 zu einer grof3flaichigen Umgestaltung des
Quartiers, welche die AbbruchmalRnahmen und die stadtvertragliche,
bestandsorientierte Erneuerungmiteinbezieht.Besondersdie Neuinstandsetzung
der Neuen Neustadt [501] ist ein signifikantes Beispiel fir die stadtebauliche
Entwicklung (,sozialistischer Planungsfall im Bestand“) der Stadt Magdeburg in
den 80er Jahren (Abb. 5.49) mit all seinen Auswirkungen auf die Stadtstruktur.
In Olvenstedt [502] entsteht ein neuer Stadtteil in Experimentalwohnkomplex-
Bauweise. Dabei findet die Weiterentwicklung des WBS 70 in ein Magdeburger
Wohnungsbausystem (WBS M86) Anwendung (Reuther et al. 1998 (Teil ), S.
30 ff.). (Abb.5.50)

Abb. 5.50 Magdeburg, eigenes Diagramm (1980-89)
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Stadtentwicklung nach der Wiedervereinigung (1990-2000):

Das Hauptkriterium fir die weitere Entwicklung Magdeburgs liegt in der
Innenentwicklung der Stadt, diese hat Vorrang vor der Aufienentwicklung.
Die Entwicklung der Innenstadt [601] nach 1990 zeichnet sich besonders
durch den Bau des City-Carrés, des Ulbrichthauses, des Allee-Centers, des
Damaschkeplatzes, des Zentralen Platzes sowie des Universitatsplatzes aus.

Die Erreichbarkeit der Innenstadtbereiche durch Maflnahmen im Bereich
des FUGV, RADV, OPNV und MIV spielt eine bedeutende Rolle in dieser
Entwicklungsphase. Die Mitte der Stadt stellt die Ernst-Reuther-Allee und
der Breite Weg (Abb. 5.51) dar. Dieser Bereich wird durch ruhige, neu
gestaltete 6ffentliche Raume aufgewertet. Dartber hinaus wird in den Jahren
1990 bis 2000 der Hauptbahnhof zweckmaRiger in die Stadt integriert. Die
bedeutende stadtische Einkaufsachse wird durch die Vernetzung der Gebiete
Bahnhofsvorplatz und City-Carré (Abb. 5.52) sowie Ulbrichthaus und Allee-
Center geschaffen.

Der Norden der Stadt war in den 70er und 80er Jahren das Kerngebiet
far den groRflachigen Wohnungsbau in Magdeburg. Somit liegt ein weiterer
Schwerpunkt der Stadtentwicklung im Wohngebiet Neu Olvenstedt [602].
Besonders durch Wohnumfeldverbesserungen (5.53) im Bereich der 6ffentlichen
Grinrdume sowie der halbdffentlichen Wohnhofe wird das ,Wohnklima“
erheblich gesteigert. Neue Spielmdéglichkeiten fiir Kinder sowie Jugendclubs und
das neue Gymnasium erneuern das Wohngebiet auch fiir jingere Generationen
(LH Magdeburg 1998, S.30 ff.).  (Abb.5.54)

Abb. 5.51
Magdeburg, Stadtmitte: Breiter Weg

Abb. 5.53

Magdeburg, Wohnumfeldverbesserung

Abb. 5.54 Magdeburg, eigenes Diagramm (1990-2000)

e
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Abb. 5.55

Munster, Altstadt: AegidiistralRe

Abb. 5.56

Munster,
Innenstadt

Wohnbebauung ostliche

Siedlungsentwicklung der Stadt Miinster

Wiederaufbau im Stadtkern (1945-60):

Mit dem Grundsatz der ,Erhaltung des Stadtgrundrisses® wird mit dem
Wiederaufbau des Stadtzentrums begonnen. In der Altstadt [100] wird zuerst
die zu 91% zerstdrte Bausubstanz sowie deren Funktionen wieder hergestellt.
Die Abbildung (5.55) zeigt eine Hauserzeile an der Aegidiistrale. Durch die
Stellung der Giebel und Traufen wird versucht die historische Stral3engestalt
im Umriss wiederzugewinnen. Beim Wiederaufbau des Prinzipalmarktes wird
besonders auf die Malistablichkeit geachtet, damit die historische Gesamtform
wiedergewonnen werden kann. In der sutdlichen Innenstadt (Sudviertel) [101]
wird nach dem Krieg besonders mit dem Wiederaufbau und dem Neubau
von Wohnungen begonnen. Der Wiederaufbauplan fir das Sidviertel sieht die
Erhaltung des alten Stadtgrundrisses vor, da dieser den Nutzungsanforderungen
der 50er Jahre voll entspricht. Die Abbildung stellt den Ausbau des stdlichen
Aaseeufers zu Wohn- und Geschéftsbereichen dar. Der Wiederaufbau der
Ostlichen Innenstadt [102] bezieht ebenfalls den alten Stadtgrundriss mit der
grinderzeitlichen Blockrandbebauung und den schmalen Stralenquerschnitten
ein. Der Erstellung von dringend benétigtem Wohnraum wird durch
Wiederaufbaugemeinschaften nachgekommen. So entstehen in diesen Jahren
auch Mehrfamilienhdauser, welche gemeinschaftlich von den Besitzern wieder
aufgebaut werden (Abb. 5.56). Auch ehemalige Verwaltungsgebaude und Schulen
werden in der dstlichen Innenstadt wiederhergestellt. (Abb. 5.57)

Das Nordviertel [103] wurde durch den Krieg weniger zerstort als die Gbrige Innenstadt,
grinderzeitliche Bauten sowie Gebaude der 20er und 30er Jahre pragen das
Stadtviertel. In der westlichen Innenstadt [104], westlich der Promenade gelegen,
konzentrieren sich wichtige Universitatseinrichtungen. In den Wiederaufbaujahren
weitet sich die Westfalische Wilhelms-Universitat und die medizinische Fakultat mit
ihrem Gebaudebestand in der westlichen Innenstadt aus.

Abb. 5.57 Minster, eigenes Diagramm (1945-60 [i])
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Strukturwandel der Innenstadt (1961-80):

DerWiederaufbauist soweitabgeschlossen. Es vollzieht sich ein Strukturwandelin
der Altstadt [200]. Wahrend der Zeit der Stadterweiterung hat sich der Stadtkern zu
einem Einzelhandels- und Dienstleistungszentrum entwickelt. Die Abbildung (5.58)
zeigt dazu die Cityerweiterung am Aegidiimarkt. Das Bahnhofsviertel, Anfang der
50er Jahre gepragt durch neue Verwaltungsbauten, Biro- und Geschaftshauser,
erhalt in den 70er Jahren durch den Wegzug dieser Dienstleistungsfunktionen
ein neues Gesicht. Die Neugestaltung des Bahnhofumfeldes, die Anbindung
des Bahnhofviertels [205] an die Altstadt sowie die Neulenkung des Verkehrs
sind wichtige Entwicklungsschritte in der Innenstadt. Parallel zu der Entwicklung
der rdumlichen Konzentration des Einzelhandels und der offentlichen und
privaten Dienstleistungsunternehmen vollzieht sich eine Dezentralisation von
Burobetrieben, deren wachsender Raumbedarf sich nun auferhalb des
Stadtkerns durch unterschiedliche Baumafinahmen durchsetzt.

Im ostlichen Viertel der Innenstadt [202] wird Mitte der 70er Jahre mit der
Stadterneuerung der alten Wohngebiete angefangen. Zuerst werden durch
die Foérderungsmittel mit privaten Erneuerungsmallnahmen an Gebauden
(Modernisierung) begonnen, danach werden die 6ffentlichen und halbéffentlichen
Grundstiicke durch Wohnumfeldverbesserungsmallnahmen (Abb.5.59) verfeinert.
In den 70er und 80er Jahren vollzieht sich im westlichen Viertel [204] durch
den Stadtumbau gleichzeitig ein Nutzungswandel. Es entstehen Grol3sraumbdros,
welche den Rahmen der historischen Struktur in der Umgebung sprengen. Fir
den Bau der Westdeutschen Landesbank musste z.B. der 1875 gebaute Zoo
weichen und wurde weiter westlich auf der Sentruper Héhe neu angelegt. (Abb. 5.60)

~ i}

Abb. 5.58

Munster, Cityerweiterung am Aegidiimarkt

Abb. 5.59
Munster, Wohnumfeldverbesserung

Abb. 5.60 Minster, eigenes Diagramm (1960-80 [i])
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Abb. 5.61

Abb. 5.62

Miinster, Altbausubstanz Modernisierung

Erhaltende Stadterneuerung, Sanierung und Modernisierung im Zentrum (1981-2000):
Mit der Erneuerung des Bahnhofviertels [305] wird 1985 durch einen stadtebaulichen
Wettbewerb begonnen. Dies ist der bedeutendste Entwicklungsschritt fir die
Vernetzung der Altstadt mit dem Bahnhof. Mit dem Umbau der Windthorststralle
zur Fuldgangerzone sowie der Umgestaltung des Servatii-, Clemens- und
Harsewinkelplatzes findet das Gesamtkonzept zur Erneuerung des Bahnhofviertels
1991 seinen Abschluss. Durch den Wegfall der Bahnbetriebsflachen (1998) sidlich
des Hauptbahnhofes werden erbliche Potentiale flr die Innenentwicklung direkt im
Zentrum frei. Das 13 ha grof3e Areal bietet Flachen flr den City nahen Einzelhandel,
Wohnungen und Dienstleistungsunternehmen. In der Altstadt [300] wird in der
Stubengasse im Bereich des Parkplatzes ein Baukomplex (Abb. 5.61) zur Mischnutzung
vorgeschlagen. Die Lage des Grundstlicks an der Achse von der Altstadt zum
Hauptbahnhof macht diesen Bereich besonders interessant.

Das Sudviertel [301] wird 1983 im Bereich der Stadterneuerungsmafinahmen zum
Erneuerungsschwerpunkt erklart. Eine neue flachendeckende Verkehrsfiihrung
und die Einflihrung von Tempo-30-Zonen gehéren genauso zu den Verbesserungs-
maflnahmen wie die Umgestaltung von privaten Innenhéfen zu halbdéffentlichen
Spielplatzen. Mitte der 70er Jahre wird die Stadterneuerung der alten Wohngebiete
der ostlichen Innenstadt [302] zur vorrangigen planerischen Aufgabe. Dazu
gehoren ferner die Mallnahmen zur Verkehrsberuhigung. Um den Wohnwert des
Nordviertels [303] zu verbessern und als Innenstadt nahes Wohngebiet aufzuwerten,
wird die Altbausubstanz der GroRwohnungen durch Modernisierung erhalten
und das typische Erscheinungsbild (Abb. 5.62) der Gebaude wiederhergestellt.
Die Torminbriicke in der westlichen Innenstadt [304] wird durch den starker
ansteigenden motorisierten Verkehr immer extremer belastet. Anfang der 80er
Jahre sind die Schaden so gravierend, dass nur noch eine umfassende Sanierung
die Weiternutzung garantieren kann. 1984 wird ein beschrankter Wettbewerb
ausgeschrieben und nach zweieinhalbjahriger Bauzeit wird die Bricke 1989
eingeweiht (Richard-Wiegandt 1996, S. 63 ff.). (Abb. 5.63)

Abb. 5.63 Minster, eigenes Diagramm (1980-2000 [i])
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Aufbau des Stadtgebiets auerhalb des Ringes (1945-60):

Der Stadtteil Coerde [111] wird nach dem Il. Weltkrieg nach dem Vorbild
der gegliederten und aufgelockerten Stadt geplant und errichtet. Die erste
Wohnsiedlung (Abb. 5.64) entsteht Ostlich der Bahnlinie. Diese Siedlung ist
vorwiegend fir einkommensschwache Familien gebaut. In Gievenbeck [114] flllen
bis Anfang der 60er Jahre Wohnbauten die Baullicken in der alten Ortslage.
Ende der 50er Jahre entstehen Hausgruppen flr Offiziere der britischen Armee
am Muckermannweg. Nach dem Il. Weltkrieg entstehen mit Hilfe auslandischer
Studenten 16 Siedlungshauser in Nienberge [116]. In den 60er Jahren dehnt
sich die Bautatigkeit im sldlichen Ortsteil aus. Der Bau der Autobahn A1 bringt
darliber hinaus den deutlichsten Entwicklungsimpuls fir Nienberge. Zu Beginn
der 50er Jahre werden im Stadtteil Geist [119] neue Wohnbauflachen vor
allem mit Mehrfamilienhdusern bebaut. Dabei werden einfache Baumaterialen
und Konstruktionen verwendet, um besonders kostengunstigen Wohnraum zu
schaffen. 1954 wird mit dem Bau der Trassenflhrung fir den Autobahnzubringer
begonnen. 1960 fahrt das erste Auto Uiber die umstrittene Umgehungsstralie. Der
Villenvorort Gremmendorf [122] verandert sich nach dem Krieg zu einem Wohn-

und Kasernenstandort (Abb.5.65) der britischen Besatzungsmacht.

Der Ausbau der Siedlungsflachen des Kurortes Wolbeck [123] konzentriert sich
auf den Ortskern und auf Randbebauungen an den AusfallstralRen. Es werden
in erster Linie Notunterkinfte fir ausgebombte Familien geschaffen. Der Ausbau
des Kurzentrums soll die eigene Wirtschaftsstruktur der Gemeinde starken. Erst
Anfang der 60er Jahre setzt der Suburbanisierungsprozess ein, welcher die
Siedlungsflache um ein Vielfaches vergrofiert. Mitte der 50er Jahren entsteht in
Miinster-Ost (Mauritz) [124] die Potterhoeksiedlung (Abb. 5.66) mit 150 verschiedenen
Wohneinheiten. Diese stellt ein hervorragendes Musterbeispiel fir den sozialen
Wohnungsbau in dieser Zeit dar. In Handorf [125] finden Flichtlinge Unterkunft in
den Baracken des Militarstandortes. Zur Beseitigung der Wohnsituation werden in
den 50er Jahren erste Wohnblocks fertiggestellt.  (Abb. 5.67)

Abb. 5.64
Munster, Coerde: Wohnsiedlung

Abb. 5.65
Mdinster, Wohn- und Kasernenstandort

Abb. 5.66
Munster, Mauritz: Pétterhoeksiedlung

Abb. 5.67 Munster, eigenes Diagramm (1945-60 [a])
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Abb. 5.68

Munster, Gievenbeck: Hochschulausbau

Stadterweiterung des Stadtgebietes (1961-80):

Es st die Zeit der groRen Stadterweiterung und der Anlage von neuen Stadtteilen.
Am noérdlichen Innenstadtrand entsteht 1968 der Entlastungsstandort Zentrum
Nord [210]. Dieser Standort wird nach dem Vorbild der Hamburger City-Nord
geplant und realisiert. Der neu entstandene Stadtteil Zentrum Nord wird durch
Versicherungs-, Gewerbe- und Wohnbauten gepragt . Bis Ende der 70er Jahre
werden dort Einrichtungen wie das Arbeitsamt, die Innungskrankenkasse sowie
Teile der Fachhochschule erbaut. Der Stadtteil Kinderhaus [212] wird 1962
zur GroRBwohnsiedlung fiir 16.000 Einwohner ausgebaut. Nach dem Leitbild
»Urbanitat durch Dichte” wird jedoch 1972 der Stadtteil Kinderhaus zum grofiten
Siedlungsschwerpunkt in Miinster ausgewiesen. Dabei soll bis 1978 durch einen
vierstufigen Ausbau Wohnraum fir 35.000 Menschen geschaffen werden. Der
Ruckgang der Bevolkerungszahlen und das geringe Wirtschaftswachstum fiihrt
zu Anderungen in den Planungsvorgaben. Es werden anstatt der vorgesehenen
35.000 Einwohner beim Endausbau Mitte der 80er Jahre nur noch die Halfte der
geplanten Wohngruppen realisiert.

Ende der 60er Jahre wird der Stadtteil Gievenbeck [214] in die Ausbauplane
der Universitat mit einbezogen. Die Bautatigkeit im Zusammenhang mit dem
Hochschulausbau (Abb. 5.68) konzentriert sich zu Beginn der 70er Jahre auf
die Errichtung von Studentenwohnheimen mit 2200 Wohneinheiten. Danach
werden Bebauungsplane fir den Universitatsbereich erstellt. Der Wohnstandort
Roxel [215] verliert seine Selbststandigkeit durch die Eingemeindung im Jahre
1975. Nach der Eingemeindung entsteht ein Uberhang an ausgewiesenen
Wohnbauflachen, wodurch die Verwaltung des neuen Stadtteils vorrangig Gebiete
fir den Einfamilienhausbau ausschreibt. Mitte der 70er Jahre wird im Bereich
der Dorferneuerung die intakte Dorfstruktur weitestgehend erhalten und durch
kleinteilige Neubauten erganzt.

Abb.5.69 Minster, eigenes Diagramm (1960-80 [a])
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In Geist [219] entwickelt sich ein weiterer reprasentativer Verwaltungsstandort in
den 70er Jahren im Bereich der Weseler Stralte. Die Gewerbe- und Industriezonen
sudlich der Umgehungsstrale werden in diesen Jahren weiter ausgebaut. Ende der
60er Jahre wird der gesamte Ostliche Teil von Hiltrup [220] zum ,flughafenorientierten®
Gewerbegebiet umstrukturiert. Nach der Eingemeindung des Stadtteils 1975 wird
die Polizeifihrungsakademie der Bundesrepublik sowie das Schulzentrum weiter
ausgebaut (Richard-Wiegandt 1996, S. 110 ff.). (Abb. 5.69)

Stadterneuerung aufRerhalb des Ringes (1981-2000):

Seit Anfang der 90er Jahre siedeln sich im Zentrum Nord [310] weitere
Unternehmen aus Versicherungs-, Banken- und Computerbranchen an. 1990
wird ein naturnaher Park mit Grin-, Erholungsflachen und unterschiedlichen
Erlebnisbereichen fertiggestellt. Der 1995 erdffnete Haltepunkt Zentrum Nord
bietet Berufspendlern eine schnelle Anbindung an den Dienstleistungsstandort.

Der Flachennutzungsplan von 1981 sieht einen Siedlungsausbau in Coerde
[311] sUdostlich der Koénigsberger Strale vor. Das Baugebiet Edelbach wird
1990 mit rund 400 Wohneinheiten, vorwiegend fiir den sozialen Wohnungsbau,
ausgewiesen. Mit der Realisierung wird 1995 begonnen, wobei das Gebiet durch
StichstralBen sowie durch Grinflachen fir den RADV und FUGV erschlossen
wird. Die Winterbourne-Kaserne (Abb.5.70) wird von 1949 bis 1990 durch die
britischen Streitkrafte belegt, die Nachfolgenutzung der Kaserne ist noch unklar.
Der Bebauungsschwerpunkt liegt in den 80er Jahren im nérdlichen Bereich von
Gievenbeck [314]. Weitere Wohngebiete entstehen nahe dem Ortszentrum. 1989
beginnen die Vorplanungen fiir das neue Wohngebiet Toppheide, das bis 1993
fertiggestellt wird.

Seit Mitte der 70er Jahre stagniert der Hochschulausbau, in den 90er Jahren
wird durch einen Wissenschafts- und Technologiepark (Abb. 5.71) der Impuls fir
die weitere stadtebauliche Entwicklung des Stadtteils gegeben. Mitte der 80er
Jahre beginnt statt der Verdichtung der zentralen Bereiche in Mecklenbeck [318]
die Planung fur das Wohngebiet Am Dill, welches spater nach den Kriterien des
kosten- und flachensparenden Bauens realisiert wird. Neben seiner Bedeutung
als Wohnstandort ist Mecklenbeck vor allem ein wichtiger Gewerbe- und
Verwaltungsstandort im stadtischen Siedlungsgeflige.

Der Strukturwandel in Geist [319] vollzieht sich durch die Umnutzung von
Gewerbe- und Fabrikgebauden. Alteingesessene Betriebe verlassen seit den
80er Jahren diesen innenstadtnahen Standort. Es entstehen neue Birokomplexe
und Gebaude des Geschosswohnungsbaues. 1989 entscheidet die Stadt den
vierspurigen Ausbau der Umgehungsstralle, wobei das Teilstick Weseler
StralRe bis 1994 fertiggestellt wird. Die Zukunft des Stadtteils wird durch die
Nachverdichtung mit aufwertenden MafRnahmen bestimmt.

Durch die Ausweisung weiterer Wohnflachen wird sich Gremmendorf [322] zu
einem Siedlungsschwerpunkt Minsters entwickeln. In dem neuen Wohngebiet
sudlich des Angelsachsenweges werden 200 Wohnungen gebaut. In dem zweiten
Siedlungsgebiet stdlich des Erbdrostenweges entstehen in der ersten Bauphase
bis 1995 rund 180 Wohnungen und bis 2000 weitere 300 Wohneinheiten. Die
Entwicklungspotentiale des Stadtteils liegen in den neu zur Verfligung stehenden
Flachen, denn nach Abzug der britischen Streitkréfte kann das Gelande
Loddenheide durch Flachenrecycling in Bauflachen fir einen Gewerbepark mit
Grinflachen umgewandelt werden.

Anfang der 80er Jahre treten an die Stelle der alten Gewerbebauten im
Mischgebiet Minster-Ost (Mauritz) [324a] nun Wohn- und Geschaftshauser (Abb.
5.72). Der Strukturwandel des Stadtteils wird besonders deutlich durch den Umbau
des alten Milchhofes in eine Wohnanlage mit Giberwiegend Eigentumswohnungen.
Die Bautatigkeit in den 80er Jahren zeigt sich in Mauritz-Ost (St. Mauritz)
[324b] durch den Bau von Einfamilien-, Ketten- und Gartenhofhdusern. Die
Wohnbauentwicklung des Stadtteils ist seit 1996 abgeschlossen.

Munster, Coerde: Winterbourne-Kaserne

Abb. 5.71

Minster, Wissenschafts- und
Technologiepark

Abb. 5.72
Miinster, Mauritz: Strukturwandel
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Abb.5.73

Miinster, Handorf: Siedlungsschwepunkte

Im Norden und Osten des 1975 eingemeindeten Ortes Handorf [325] liegen
600 ha militarisch genutzte Liegenschaften. Mitte der 80er Jahre verlagert
sich der Schwerpunkt der Bautatigkeit (Abb.5.73) auf den Sildosten zwischen
Handorfer Strae und der neuen Ortsumgehung HobbeltstralRe. Das Gewerbe-
und Industriegebiet fir den Ortsteil liegt an der Warendorfer Stralle, abseits der
Wohnbebauung. Der Bahnhof wird 1988 geschlossen und kann somit nicht mehr
durch das Gewerbegebiet genutzt werden (Karliczenk et al. 1998, S. 11 ff.).
(Abb. 5.74)

Abb. 5.74 Munster, eigenes Diagramm (1980-2000 [a])
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5.3.5 Darstellung der Verteilung der Stadtfunktionen in Leipzig, Hannover,
Magdeburg und Mlnster

Verteilung der Stadtfunktionen in Leipzig: Der Aufbauplan von 1949 zeigt die
Wiederherstellung der Innenstadt mit der Erhaltung des fir Leipzig pragenden
Promenadenringes sowie des historischen StralRensystems der Altstadt mit ihren
charakteristischen Passagensystemen. Darlber hinaus werden die historisch
wertvollen und erhalten gebliebenen Gebdude wieder aufgebaut, vor allem
werden die innerstadtischen Mustermessehauser und die Ausstellungshallen der
Technischen Messe schnellstens in Stand gesetzt. Die neuen architektonischen und
stadtebaulichen Formen und Gebaudefunktionen werden durch ausgeschriebene
Wettbewerbe entschieden und durch nachfolgende Planungen weiterentwickelt
(Topfstedt et al. 1993, S. 75 f.).

Der Stadtfunktionsplan von 1965 stellt die Verteilung der Wohn- und
Industriegebiete, Gebiete mit zentralen Einrichtungen sowie die Erholungsgebiete
dar. Der Bereich Industrie ist der wichtigste stadtebauliche Faktor. Neben
dem Maschinenbau und der Metall bearbeitenden Industrie kommt auch
der polygraphischen Industrie profilbestimmende Bedeutung zu. Eine starke
Konzentration von Industriebetrieben ist im westlichen Stadtgebiet in den
Stadtteilen Bohlitz, Leutzsch und Plagwitz und im zentrumsnahen Bereich zu
erkennen.

Weitere industrielle Zweige sind Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt.
Entwicklungsschwerpunkte fir GroRbetriebe sind im westlichen Industriegebiet
vorgesehen, storende Industriezweige sollen dorthin umgesiedelt werden.
Ein neuer umfangreicher Industriekomplex ist an der Torgauer Straf3e in
Schonefeld geplant. Dieser soll zur Verbesserung der Stadtstruktur beitragen. Die
Funktion Wohnen (Wohnbebauung) nimmt ca. 18% der gesamten Stadtflache
in Anspruch, 19% sind Mischgebiete. Es ist vorgesehen in den verschiedenen
Wohngebieten durch Entkernung, Schaffung von Freiflachen und Ergénzung
von gesellschaftlichen Einrichtungen gute Wohnbedingungen zu schaffen.
Dabei missen besonders in den Wohngebieten mit Handwerks- und
Gewerbebetrieben ausreichende ErholungsmalRnahmen geschaffen werden. Die
MaRnahmen des Wohnungsneubaus konzentrieren sich bis 1970 vorwiegend
auf eine vielgeschossige Bauweise in zentrumsnahen Quartieren und auf
eine meist funfgeschossige Bauweise der Wohnkomplexe im sonstigen
Stadtgebiet. Die unglinstigen Verhaltnisse der Stadt Leipzig hinsichtlich der
Erholungsmoglichkeiten erfordern im stadtischen und auRerstadtischen Bereich
besondere planerische MaRnahmen.

Der Waldanteil betragt nur rund 6% der Gesamtfliche von Leipzig, erst
jenseits des Stadtgebietes liegen die Naherholungsbereiche Diibenerheide und
Dahlenerheide. Besonders die Mallnahmen des Braunkohlebergbaus im Norden
und Siden der Stadt haben eine Verminderung der Erholungsmdglichkeiten
an der Elster-Pleifle-Aue einschliel3lich des Elsterstausees in unmittelbarer
Stadtnahe zur Folge. Die Planung sieht aus diesem Grunde eine Erweiterung von
Grinflachen innerhalb der stadtischen Wohnquartiere vor. Ein vom Stadtzentrum
ausgehender radialer offentlicher Griinzug im Westen der Stadt soll die
vorhandenen Kleingarten mitin das stadtische Griinsystem einbeziehen. Dartiber
hinaus werden die bestehenden Erholungsgebiete Leipziger Auewald und
Elster-Luppe-Aue weiter ausgebaut und die vorhandenen Parks, Rosental mit
Zoologischen Garten und der zentrale Kulturpark ,Clara Zetin“, abwechslungsreicher
gestaltet (Jakob et al.1965, S. 48 ff.). (Abb. 5.75)

Im Flachennutzungsplan von 1977 wird besonders die radialkonzentrische
Verteilung der stadtebaulichen Nutzungsarten deutlich. Im Stadtzentrum,
innerhalb des Promenadenringes, befinden sich Uberwiegend die Funktionen
Einkaufen, Verwaltung, Messe und Universitat. Der Hauptstandort fir wichtige
gesellschaftliche Funktionen ist der Karl-Marx-Platz. AufRerhalb des
Promenadenringes schlieBen sich Mischstrukturen mit Wohn-, Industrie- und
Versorgungsfunktionen an.
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Abb. 5.75

Stadtfunktionsplan Leipzig (1965)
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Dieses sind meist Viertel mit Uberalterter Wohnsubstanz und ausgepragter
Kleinindustrie. Im Zusammenhang mit der Modernisierung dieser dicht bebauten
Vorstadte erfolgt eine Auflockerung der Struktur und die Verlagerung von
stérendem Gewerbe. Die sich anschlieRenden auleren Vorstadte sind nahezu
reine Wohngebiete mit Mietskasernen.

Der nachste konzentrische Ring ist ein industriell gepragter Girtel mit Standorten
der Grofindustrie, der sich entlang des Eisenbahnringes befindet. Der dulRere
Teil der Stadtgebietes umschlieRt ringférmig das Kerngebiet. Dieses Gebiet
wird durch alte und neue Wohnquartiere sowie durch Standorte der Industrie
und des Bauwesens gepragt. Besonders in deren Ost-West-Achse werden
die Gebiete fur den komplexen Wohnungsbau vorgesehen. Die sich daran
anschlielende Stadtrandzone weist meist locker bebaute Siedlungsflachen,
kleinere Arbeitsstattengebiete, Erholungsrdume sowie landwirtschaftliche
Nutzflachen auf. Im Siden und Norden wird die Stadtentwicklung durch den
Braunkohlebergbau eingeengt. Erholungsmdglichkeiten sind im begrenzten
Umfang in dem parkartig umgestalteten Auenwaldgebiet (Clara Zetin Park,
Rennbahn, Wildpark, agra-Gelande) innerhalb der Stadt vorhanden.

Im Umland der Stadt wurden in den letzten Jahren die Dibener Heide, das Gebiet
von Brandis-Beucha, die Hohburger Berge sowie der Wermsdorfer Forst fir die
Stadtbewohner erschlossen. ,Der radialkonzentrische Aufbau Leipzigs wird, wie



auch die stadtische Flachennutzung deutlich erkennen laf3t, jedoch weitgehend
durch die FluRauen von Elster und Pleil3e sowie durch die Radialstralen und die
bis zur Innenstadt vorstoRenden Anlagen des Eisenbahnnetzes unterbrochen,
so dall Leipzigs Stadtstruktur gekennzeichnet wird durch naturbedingte und
radiale Unterbrechungen sowie wenig ausgebildete eigenstandige, sektorartige
Stadtviertel.“ (Schmidt et al. 1981, S. 13 f.)

Der Flachennutzungsplan von 1993 st aufgrund der grundlegenden
Veranderungen der Voraussetzungen und Bedingungen fiir die kinftige
Entwicklung der Stadt durch die Wiedervereinigung entstanden. Der
Wohnungsbestand betragt ca. 255.000 Wohnungen von denen rund 30.000
nicht bewohnbar sind. Es besteht demnach ein dringender Bedarf an
Modernisierung und Aufwertung des Mehrfamilienhausbestandes. Es bietet
sich die Moglichkeit zur attraktiven Entwicklung und Erneuerung in den
grunderzeitlichen Wohnquartieren an.

Durch den Ersatz und die Modernisierung von Gebauden werden dort etwa
30.000 Wohnungen in Mehrfamilienhdusern gebaut. In den bestehenden
Siedlungsgebieten sowie im Bereich alter Ortslagen ist eine Verdichtung und
Aufwertung durch den Bau von Ein- und Zweifamilienhdusern besonders in
flachensparenden Bauformen realisierbar.

Der Bedarf an gewerblichen Bauflachen besteht im Bereich des Tertidrensektors
(Handel, Verwaltung und Dienstleistung), vor allem im zentralen Bereich der Stadt
sowie der Industrie und des verarbeitenden Gewerbes im gesamten Stadtgebiet.
Planungsziele sind vor allem die Erhaltung und Wiedernutzbarmachung der
bestehenden Baugebiete und die Entwicklung von Erweiterungsflachen in
optimalem Umfang unter Betrachtung einer proportionalen Wohn- und
Arbeitsstattenverteilung.EinTeil der Erweiterungsflachen befindetsichingiinstiger
Zuordnung zu den Wohnbereichen in den Stadtteilen Griinau, Knauthain und
Knautkleeberg. Weitere Flachen werden verfliigbar durch die Nutzung ehemals
militérisch genutzter Gebaude sowie freiwerdender Bahnflachen.

Der insgesamt relativ geringe Anteil an Grinflachen resultiert aus der geringen
Stadtflache. Daraus ergibt sich, dass ein gro3er Anteil des Erholungsbedarfes
in den Naherholungsgebieten und der naturnahen Landschaft nur im Umland
und nicht in der Stadt abgedeckt wird. Grundséatzliche Planungsziele sind die
nattrliche Landschaftsstruktur mit ihren Flu3- und Bachauen zu schiitzen und
zu revitalisieren.

.Gegenstand der Planung sind neben den 6kologischen und gestalterischen
Aspekten vornehmlich die funktionellen Anforderungen, d.h. inwieweit die
Grinflachen quantitativ und qualitativ den Bedurfnissen nach Freizeit, Erholung,
Sport und Spiel entsprechen. Wobei die Einbeziehung von Bereichen aufierhalb
der Stadtgrenze (z.B. Kulkwitz) einvernehmlich mit den Nachbargemeinden
in beiderseitigem Interesse von Bedeutung ist. Das gilt insbesondere fir
die Wochenenderholung, die traditionell auf die Wald- und Heidegebiete
im Nordosten, Osten und Sidosten (bergreift und in Zukunft auch die
Bergbaufolgelandschaft im Siuden, insbeondere die Landschaft Cospuden
zwischen Zwenkau und dem Leipziger Auewald einbeziehen soll.“ (Stadt Leipzig
1994, Erlauterungsbericht FNP) (Abb. 5.76)
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Abb. 5.76

FNP der Stadt Leipzig (1993)
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Verteilung der Stadtfunktionenin Hannover: DerWiederaufbauplan von Hannover 1945
zeigt starkere Eingriffe in die bestehende Stadtstruktur als sie beim Wiederaufbau der
Nachkriegszeit vorgenommen werden. Die ersten Reparaturmafinahmen werden an
den wichtigsten Verkehrs-, Versorgungs- und Entwasserungseinrichtungen bis Ende
1945 vorgenommen. Die Richtlinien fiir den Wiederaufbau werden 1949 festgelegt
und zeigen die Umgestaltung von Hannover in eine raumlich gegliederte, baulich
aufgelockerte und in ihrem Umfang begrenzte Stadt, deren pragendes Element
das Hauptstra3ennetz mit Innenstadtring und aufReren Tangenten darstellt. Durch
die Aufldsung der historischen Strukturen der Aegidienneustadt, der Leineinsel
mit Leineufer und des Waterlooplatzes werden die an die Altstadt angrenzenden
Bereiche neu definiert (Worner et al. 2000, S. XXIV f.).

Der Flachennutzungsplan von 1950 beschrankt sich nicht nur auf die Regelung
der Wohnsiedlungstatigkeit, sondern gibt Aufschluf? Gber die raumliche und zeitliche
Entwicklung des gesamten Gemeindegebietes. Dabei wird die Verteilung der
Bevdlkerung, die Lage der Bauflachen, die Wohndichte, die sozialen, gesundheitlichen
und kulturellen Bedirfnisse, die Landschaftspflege, die gewerbliche Wirtschaft
sowie der Verkehr mit berticksichtigt. Dieser Flachennutzungsplan nimmt fiir das
Stadtgebiet eine Einwohnergrenze von 580.000 Einwohnern an. Die Nutzungsarten
des Stadtgebietes verteilen sich zu 20% auf die bebaute Flache, zu 11% auf die
Verkehrsflache, zu 33% auf Griin- und Erholungsflachen, zu 25% auflandwirtschaftlich
genutzte Flachen und zu 11% auf sonstige Flachen.

Dabei wird eine erhebliche Erweiterung der Bebauungs- und Verkehrsflachen
angenommen. Aus dem FNP von 1950 ergeben sich folgende Aufgaben fir
die stadtebauliche Entwicklung von Hannover: Die zerstérte Stadtmitte wird
als zentraler Geschafts- und Verwaltungsstandort ausgebaut und wird von
stadtkernnahen Wohnanlagen umgeben, die dauReren Stadtteile werden mit allen
Infrastruktureinrichtungen ausgestattet, die Freiflachen werden fir die Bereiche
Bildung, Wohlfahrt, Erholung, Land- und Gartenbau genutzt, eine notwendige
Stadterweiterung wird ausschlief3lich in stdlicher Richtung vorgesehen (Mlynek
et al. 1992, S. 684 f.). (Abb. 5.77)

Abb. 5.77

FNP Hannover (1950)
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Der Flachennutzungsplan von 1980 sichert die bestehenden Altbaugebiete mit
ihren erforderlichen offentlichen und privaten Versorgungseinrichtungen sowie
deren Grin- und Erholungsflachen. Daruber hinaus stellt er neue Bauflachen fir
Wohngebiete in den Stadtteilen Sahlkamp, Roderbruch, Déhren, Mihlenberg,
Badenstedt, Davenstedt und Bemerode dar.

Um im Stadtgebiet im groRerem Umfang den Bau von Einfamilienhdusern zu
ermdglichen, werden Wohngebiete in den Stadtteilen Bemerode-West, Misburg
und Badenstedt-West zur Bebauung freigegeben. Bei der Entwicklung von
neuen Industrie- und Gewerbegebieten muss nach dem FNP beachtet werden,
dass Wohngebiete von Industrie- und Gewerbebereichen durch nicht stérende
Nutzung und Griinflachen abgeschirmt werden. Die gemischten Bauflachen dienen
vorwiegend der Unterbringung von zentralen Einrichtungen der Wirtschaft, des
Handels und der Verwaltung, der traditionelle Standort dafir ist die Innenstadt. Da
diese Flachen meist ausgeschopft sind, werden Flachen an den Innenstadtring
sowie in die Stadtteile Linden, Miihlenberg und Lahe gelegt.

Noch nicht ausgeschopft sind die Entwicklungsmdglichkeiten  fiir
Firmenansiedlungen an der Hans-Bockler-Allee, an der Vahrenwalder Strale
und in den Stadtteilen Roderbruch, Kirchrode-West und GrofR3-Buchholz. Ein
wichtiger Bestandtteil fiir den Bereich Erholung sind die Einrichtungen fir die
Naherholung wie Kinderspielplatze, Liege- und Spielwiesen, Stadtgrinplatze und
Ruheplatze. Diese sind in fast allen Stadtteilen vorgesehen. Die festgesetzten
grolRen zusammenhangenden 6ffentlichen Grinflachen sind die stidliche Leineaue,
die mittlere Leineaue mit Herrenhduser Garten, das Fdssetal und der Benther
Berg, der Laher Graben, das Altwarmbutichener Moor sowie der Hermann-Lons-
Park. Die Nutzungsarten des Stadtgebietes verteilen sich im Jahre 1980 zu 36%
auf die bebaute Flache, zu 8% auf die Verkehrsflache, zu 32% auf Grin- und
Erholungsflachen, zu 13% auf landwirtschaftlich genutzte Flachen und zu 11% auf
sonstige Flachen (LH Hannover 1980, S. 11 f.).

Das stadtebauliche Rahmenkonzept sieht die Verteilung der stadtebaulichen
Funktionen Wohnen, Arbeiten und Erholung wie folgt vor. Da der Bedarf an
Flachen fir den Wohnungsbau durch Reserven im Bestand (Baullcken und
ehemalige Gewerbe- und Militarflachen) sowie durch ehemals landwirtschaftlich
genutzte Flachen nicht gedeckt wird, missen weitere Flachen zur Entwicklung
neuer Wohngebiete vorbereitet werden. Diese Erganzungsgebiete werden in
groRerem Umfang Freiflachen und Teile von Landschaftsrdumen in Anspruch
nehmen, ihre ErschlieBung und Versorgung ist meist daulRerst kostspielig und
die Ansiedlung von Laden und Dienstleistungsbetrieben kann geplant, aber
nicht erzwungen werden. Die Planung dieser Ergénzungsgebiete bietet jedoch
die Chance, Ideen fir neue Wohnformen aufzugreifen und umweltgerechte
Bauweisen zu verwirklichen. Insgesamt ergeben sich fir die bestehenden
Wohnquartiere folgende Aufgabenschwerpunkte: die Instandsetzung und
Modernisierung von preiswertem Wohnraum, Umbau von GroR3siedlungen, die
Verbesserung der Lebensqualitat innerhalb der Stadtviertel sowie der Bau von
Wohnungen fir wirtschaftlich schwachere Gruppen.

Fur die Entwicklungsschwerpunkte der Dienstleistungsbereiche werden Bereiche
der Innenstadt sowie Standorte an der Stadtbahn mit Anbindung an das
Hauptverkehrsnetz vorgesehen. Neben Flachenneuausweisungen wird verstarkt
die intensive Nutzung der gut erschlossenen Lagen, die Wiedernutzung von
Brachen sowie die kleinteilige Mischung von Wohnen und Arbeiten angestrebt.
Standorte fur Dienstleistungsbereiche, Biros und Verwaltung werden verstarkt
an der Vahrenwalder StraRe und am Braunschweiger Platz vorgesehen. Neue
Gewerbestandorte werden in der Schwarzen Heide und an den verkehrsgtinstigen
Standorten in Lahe und Anderten entwicklelt, dariber hinaus kdnnen weitere
Flachen in Misburg (Gewerbebrache) sowie die Militarflachen in Langenhagen,
Nordhafen und Schulenburger Landstral3e wieder- bzw. umgenutzt werden.

Das vielfaltige Griinsystem von Hannover wird durch wohnungsnahe Freiflachen,
offentliche Garten, Sportplatze und Freibader weiter entwickelt. Das Leitmotiv
heilt ,Stadt als Garten®, dieses Konzept stitzt sich auf die besondere



naturraumliche Situation und knlpft an die historische Freiraumentwicklung
an. Durch unterschiedliche Anreize, wie z.B. ,griine” Aufenthaltsraume, weit
vernetzte Grinverbindungen fir den RADV und FUGYV, ,griine“ Strallenraume
und Freiraumsysteme von Stadt und Umland, sollen die 6ffentlichen Freirdume
die Bedurfnisse der Bevolkerung nach Erholung und Naturerleben erfillen. Die
Nutzungsarten des Stadtgebietes verteilen sich im Jahre 1995 zu 38% auf
die bebaute Flache, zu 7% auf die Verkehrsflache, zu 25% auf Grin- und
Erholungsflachen, zu 13% auf landwirtschaftlich genutzte Flachen und zu 17%  apb. 5.78

auf sonstige Flachen (LH Hannover 1995, S. 9 f.). (Abb. 5.78) Flachennutzung Hannover (1995)
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Abb. 5.79

FNP Magdeburg (1952)
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Verteilung der Stadtfunktionen in Magdeburg:
Die Zerstérung nach dem II. Weltkrieg ist besonders in den Wohnvierteln der
ndrdlichen Altstadt, der Alten Neustadt und der Neuen Neustadt verheerend. Die
zerstorten Elbbriicken, Eisenbahnanlagen, Gebaudestruktur des Stadtzentrums
und die in Mitleidenschaft gezogenen Industrieflichen zeigen den Verlust der
ehemaligen Funktionen innerhalb der Stadt. Eine Umorientierung weg vom
einflussreichen Wirtschaftszentrum sowie von der Beamten- und Industriestadt
hin zur Kasernen- und Maschinenbaustadt macht den Funktionswechsel nach
dem Krieg deutlich. Im September 1945 entsteht ein Schrumpfungsplan fir
die Stadt, welcher das Ziel verfolgt, die Verstadterung auf das Mal einer
industriellen Eigenversorgung zuriickzuschrauben. Der Stadtkérper wird in sechs
Stadtteile zu je 30.000 bis 40.000 Einwohner mit eigenen gewerblichen und
kulturellen Schwerpunkten aufgegliedert. Jeder Stadtteil erhalt zwei bis drei
Oberschulbezirke und weitere drei bis vier Schulbezirke, so dass Stadtzellen von
rund 1.000 Wohneinheiten mit ca. 4.000 Einwohner entstehen.



Nach Abschluss der Trimmerarbeiten beginnt 1950 aulerhalb des
Bausperrbezirks der Aufbau des Breiten Weges. Der Bausperrbezirk umfasst den
Bereich der Innenstadt vom Hauptbahnhof bis zur Elbe. Das Aufbauministerium
entwickelt Erlauterungsberichte und den Flachennutzungsplan. Dieser wird 1952
vom Ministerrat bestéatigt. Das ,Planwerk® umfasst Analyseplane mit Strom-,
Gas-, Wasserversorgungsverteilung sowie Besitz- und Verkehrsverhaltnisse,
welche die Situation der Gesamtstadt verdeutlichen. Die Stadt Magdeburg
ist laut Regierungsbeschluss der Standort fir Industrie besonders fiir den
Maschinenbau. Die Erweiterung der Industrieflachen wird ausschlief3lich im
Norden der Stadt vorgeschlagen. Im Norden und Westen der Stadt werden
Erweiterungsflachen fir den Wohnungsbau freigegeben. Nach den 16
Grundsatzen des Stadtebaus werden Begrinungen am Elbufer sowie die
Anlage einer Uferstral’e vorgenommen. Der Schwerpunkt der stadtebaulichen
Entwicklung liegt im Aufbau des zentralen Bezirkes. (Abb. 5.79)

Die StadtbeschlieRt 1962 mitder generellen Stadtplanung zu beginnen, dabeiwird
vom Buro fiir Stadtplanung und der Fachabteilung des Rates der Stadt der Bestand
von Magdeburg erfasst und analysiert. Als profilbestimmende Industrie wird dabei
die Metall verarbeitende Industrie mit Schwerpunkt Schwermaschinenindustrie
angestrebt. Die Schlussfolgerungen aus der bewertenden Analyse sehen
eine Beibehaltung der Nord-Sid-Ausdehnung vor, wobei die Fihrung der
Hauptverkehrsstrallen, die Lage der Industriekomplexe und die bioklimatischen
Verhaltnisse eine besondere Rolle spielen. Neue Wohnkomplexe werden im
Norden des Stadtgebietes vorgesehen, die Bauflachen im Westen der Stadt
werden nur noch abgerundet.

Als Naherholungsgebiete werden der Barleber See, der Kulturpark, der
Zoologische Garten und der Westerhister Park ausgewiesen. Um 1980 beginnt
eine neue Phase in der Generalbebauungsplanung. Unter dem Begriff der
»intensiv erweiterten Reproduktion“findeteine Umorientierung aufinnerstadtische
Standorte statt. Es werden nur noch wenige Flachen fir den extensiven
Wohnungsbau freigegeben, das Gebiet Olvenstedt steht als einziger extensiver
Wohnungsbaustandort zur Verfligung. Die anderen Wohnungsbaumalnahmen
werden in den innerstadtischen Gebieten Neue Neustadt, Sudliches
Stadtzentrum, am Heumarkt, Sudenburg und einem Teil von Stadtfeld
durchgefiihrt. Dartber hinaus werden die Wohngebiete der 20er Jahre, die
Hermann-Beims- und Curie-Siedlung sowie Siedlungen in Cracau und Bruickfeld
fur eine komplexe Instandsetzung und Modernisierung freigegeben (Reuther et

al. 1998 (Teil 1), S.28 ff.).

Im Zuge der Uberarbeitung des Generalbebauungsplanes wird ein
zusammenhangender Planungsansatz fur das Stadtzentrum formuliert, die
weitere Gestaltung des Zentrums wird mit der Umsetzung des
Wohnungsbauprogramms verknupft.Die Leitplanung umfasstdabei 15 Teilgebiete,
welche den Zentralen Platz, den Bahnhofsvorplatz, das Sidliche Stadtzentrum
und Stadtfeld als erste Prioritdt mit einbeziehen. Nach der Wiedervereinigung
werden die Ideen der letzten Jahre mit in die Planungen aufgenommen, der
Bereich Innenstadt und Neu Olvenstedt hat dabei Vorrang. 1991 liegt der
Wohnungsbestand bei 130.558 Mehrfamilienhausern, nur 3,8% des gesamten
Wohnbestandes sind Einfamilienh&user.

Der Flachennutzungsplan von 1999 geht von der vorhandenen Stadtstruktur
aus und entwickelt diese weiter. Die Innenstadt ist das Hauptzentrum der
Stadt. Dort befinden sich folgende Funktionen: Die zentralen Geschéaftsbereiche,
das kulturelle Zentrum, Hotels und die Verwaltung. Entlang der Ausfallstralen
und StraBenbahnstrecken ordnen sich die verschiedenen Stadtteile. Deren
bisherige Funktion wird erhalten und ihre gewachsene ldentitat weiter ausgebaut.
Die innenstadtnahe Einwohnerdichte ist zu erhalten und die vorhandene
Nutzungsmischung soll weiter ausgebaut werden. Neuer Geschosswohnungsbau
ist nur innerhalb der mehrgeschossig bebauten Stadtteile zugelassen. Die
Wohnungsbaustandorte am  Stadtrand dienen ausschlief3lich  dem
Einfamilienhausbau. Gewerblich orientierte Stadtteile werden umgestaltet oder
neu genutzt, da zahlreiche Industriebrachen Barrieren in der Stadtstruktur bilden.
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Abb. 5.80

FNP der LH Magdeburg (1999)
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Eine gleichwertige Ausstattung der Stadtteile mit Einzelhandel, Dienstleistungen
und offentlichen Einrichtungen wird angestrebt. Die vorhandenen Zentren
sind im Rahmen eines hierarchischen Zentrensystems weiterzuentwickeln
und auszubauen. Die Ansiedlung von zentrenrelevanten Einzelhandels- und
Dienstleistungsfunktionen auf3erhalb der Zentren muss verhindert werden.
Dadurch wird der weitere Ausbau der Einzelhandelsstandorte ,Flora Park® und
,Borde-Park® unterbunden.

Folgende Nutzungen sind im Stadtgebiet vorgesehen: Der Hafenbereich wird
mit hafenrelevanten Industriebetrieben ausgestattet; das Giiterverkehrszentrum
Rothensee beherbergt zukiinftig Betriebe des Transport- und Logistikgewerbes;
im Verwaltungsbereich Briickfeld werden Flachen fiir die Ansiedlung von
Verwaltungseinrichtungen zur Verfligung gestellt; die Sport und Freizeitbereiche
kénnen oOstlich der Elbe im Verlauf Cracau, Brickfeld und Herrenkrug weiter
ausgebautwerden unddariber hinaus werden die Naherholungsbereiche Barleber
See, Salbker See und Neustadter See unter der Berlicksichtigung der Belange
des Naturschutzes weiterentwickelt (LH Magdeburg 1997, S. 5ff.).  (Abb. 5.80)
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Verteilung der Stadtfunktionen in Minster:

Von 1945 bis 1950 entsteht eine Vielzahl von Planen fir die Gesamtentwicklung
Munsters, welche jedoch ohne rechtliche Instrumentarien keine grof3e Wirkung
haben. Erst der Neuordnungsplan von 1949 als Vorstufe zum Leitplan (1950)
nach dem Aufbaugesetz schafft rechtliche Grundlagen fir den Wiederaufbau der
Stadt. Der Aufbau im Sinne des Gesetzes ist der Neubau, die Erweiterung, der
Umbau und der Wiederaufbau der Gemeinden mit der Absicht der Beseitigung
unmittelbarer Kriegsfolgen. Dabei wird das Gemeindegebiet zum Aufbaugebiet
erklart und die Planungsmafinahmen in diesem Aufbaugebiet werden im Leitplan
dargestellt. Der Leitplan ist bis 1959 giiltig und wird 1960 von einem weiteren
Leitplan abgeldst. Der zweite Leitplan bietet die rechtliche Grundlage flr den
Aufbau. Durchfiihrungsplane werden erstellt, welche in konkreten Fallen die Vorlage
fur Umlegungen zum Zwecke der Neugestaltung der Stadt sind. Die Umlegungen
haben Stralendurchbriiche und Funktionsveranderungen zur Folge und bestimmen
somit die Struktur der einzelnen Gebiete (Gutschow et al. 1982, S. 54).

Abb. 5.81

Leitplan Minster (1960)
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Im zweiten Leitplan aus dem Jahre 1960 wird davon ausgegangen, dass die
Zeit des Wiederaufbaus und die damit verbundenen quantitativen Leistungen
weitestgehend abgeschlossen sind. Es ist die Zeit der ,qualitativen Erneuerung*
der Stadt Minster. 1960 wird der detaillierte Leitplan als Flachennutzungsplan
vom Rat der Stadt beschlossen. Dieser ist fir den Zeitraum von 20 Jahren und
fur eine Bevolkerung von 225.000 Einwohner ausgelegt (1960 leben 180.000
Birger in der Stadt).

Ein Ziel ist die Abrundung und klare Abgrenzung der kompakt bebauten Vorstadte.
Neue Siedlungsgebiete sind in Kinderhaus, Gievenbeck und St. Mauritz geplant.
Fir Gewerbegebiete werden 140 ha Flache zwischen der Bahn, dem Kanal und
der Umgehungsstrasse neu ausgewiesen. Zwischen der bestehenden Bebauung
und den Neuplanungen ist eine intensive Land- und Gartenbaunutzung sowie
Flachen fur Sport und Naherholung vorgesehen. Fir die verkehrliche Entwicklung
der Stadt ist eine Trasse der Autobahn A1 mit zwei Zubringern im Norden und
Suden in den Leitplan eingetragen. (Abb. 5.81)

Die kommunale Gebietsreform 1975 ist der bedeutendste Einschnitt in der
Stadtentwicklung Munsters. Das Stadtgebiet erweitert sich von 74 gkm auf 302
gkm und die Einwohnerzahl von 200.000 auf 264.000. Der bis dahin aufgestellte
Flachennutzungsplan entspricht nicht mehr den rechtlichen und inhaltlichen
Anforderungen, es missen neue Entwicklungsziele formuliert werden. Im Juni 1975
beschlief3t der Rat der Stadt einen neuen Flachennutzungsplan fur die stadtebauliche
Entwicklung des gesamten Stadtgebietes zu entwickeln. Dieser Flachennutzungsplan
von 1981 stellt bis Mitte der 90er Jahre den Rahmen fiir die stédtebauliche Entwicklung
Minsters dar. Der Schwerpunkt liegt in der Ausweitung von Einfamilienhausgebieten
sowie Flachen fur Gewerbe- und Industrieansiedlungen.

Die Hauptentwicklungsachse verlauft entlang der grof3en Verkehrsachsen in Nord-
Sid-Richtung. Somit liegen die Entwicklungsschwerpunkte Kinderhaus und Hiltrup
sowie die groflen Gewerbegebiete in der Nahe des Dortmund-Ems-Kanals direkt an
diesem Entwicklungsband. Die axiale Nord-Siid-Struktur wird von der historischen
Radialstruktur Uberlagert und zeichnet sich durch die sternférmig ins Zentrum
zulaufenden Fernstralen aus. Der gesamte Stadtkorper wird raumlich durch die radial
auf den Stadtkern zulaufenden Griinziige gegliedert. Die Wohnbauflachen verteilen
sich auf die Stadtteile Hiltrup, Gievenbeck, Kinderhaus sowie auf die Vororte Handorf,
Nienberge, Roxel und Wolbeck. Rund 450 ha Bauflache ist fir die Bereiche Handel,
Dienstleistung, Handwerk und nicht stérendes Gewerbe vorgesehen. Birostandorte
zur Entlastung der Innenstadt sind im Zentrum-Nord und im Stden von Kinderhaus
vorgesehen. Gewerbe- und Industrieschwerpunkte befinden sich im Bereich des
Stadthafens, in der Loddenheide, in Hiltrup sowie an der Weseler Stral’e und am
Schifffahrter Damm (Richard-Wiegandt 1996, S. 53 ff.).  (Abb. 5.82)

Der Flachennutzungsplan von 1999 sieht weitere Siedlungsschwerpunkte im
Stadtgebiet in der Innenstadt und in den Stadtteilen Gievenbeck, Gremmendorf,
Wolbeck, Hiltrup, Kinderhaus und Coerde vor. Die Schwerpunkte der Innenentwicklung
von Minster bilden die Bereiche der ehemaligen Militdrstandorte Oxford-,
Winterbourne-, Lincoln-, Nelson-, Portsmouth- und York-, WeilRenburg-Kaserne sowie
die Bereiche Grevener Strale, Schlachthof, Bahnhof-City, Hafen, Loddenheide und
Weseler Stral3e.

Dieser Flachennutzungsplan steht fir die gesamten StadtentwicklungsmalRnahmen
bis zum Jahr 2010. Das funktionale Raumkonzept definiert fur die rdumliche
Entwicklung das Leitbild der ,Stadt der kurzen Wege® mit einer Gliederung der
Stadt in unterschiedliche Zentren: der City, die Stadtbereichszentren sowie weitere
Stadtteilzentren (D6hne et al. 1997, S. 52 ff.).  (Abb. 5.82)
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3.121
3.122
3.123
3.124
3.125
3.126
3.127
3.128
3.129

3.130
3.131
3.132
3.133
3.134
3.135
3.136
3.137
3.138
3.139

3.140
3.141
3.142
3.143
3.144
3.145
3.146
3.147
3.148
3.149

3.150
3.151
3.152
3.153
3.154
3.155
3.156
3.157
3.158
3.159

3.160
3.161
3.162
3.163
3.164
3.165
3.166
3.167
3.168
3.169

3.170
3.171
3.172
3.173
3.174
3.175
3.176
3.177
3.178
3.179

3.180
3.181
3.182
3.183
3.184
3.185
3.186
3.187
3.188

Minster, Fahrradstralien
Munster, Begriinungsmafinahmen
Munster, Verkehrskonzept

Munster, Zuklnftiges S-Bahnnetz

Miinster, Drubbel/Alter Steinweg: Fahradstéander
Minster, Prinzipalmarkt/Michaelisplatz: Rader
Minster, Bahnhof: Fahrrader

Minster, Fahrradstation

Minster, Hbf.: Stadtentree (Berliner Platz)
Munster, Gestaltung Berliner und Bremer Platz
Vergleich MIV Leipzig und Hannover

Vergleich MIV Magdeburg und Munster
Vergleich OPNV Leipzig und Hannover

Vergleich OPNV Magdeburg und Miinster

Uberblick Nachkriegssiedlungen

Leipzig Innenhofbereich: Fassadengestaltung
Ruhender Verkehr: Dr.-H.-Duncker-Strafte
Saalfelder Stralte: RADV

Siedlungstruktur, Verkehrsnetz Dunckerviertel Leipzig
Gebaudeformation und Griinraum Constructa-Block:
Grunverbindung

Ruhender Verkehr: Hildesheimer Stralle
Siedlungstruktur, Verkehrsnetz Constructa-Block

Schilfbreite: Gebaudestruktur

Ruhender Verkehr: Klostergraben

Schilfbreite: Griinverbindung
Siedlungsstruktur, Verkehrsnetz Schilfbreite
Pétterhoek: Bauweise

Rad- und FuRgangerweg Cloppenburgstralie
Pétterhoek: Parken in Garagen
Siedlungsstruktur, Verkehrsnetz Pétterhoek
Versorgungseinrichtungen und Erholung
Innenbereich Dunckerviertel: ruhender Verkehr

Innenbereich Schilfbreite: ruhender Verkehr
Dunckerviertel: Einschrankung Naherholung
Schilfbreite: Einschrankung Naherholung
Constructa-Block: Parkplatze auRerhalb Siedlung
Pétterhoek: Sanierungsmaflnahmen

Diagramm OPNV und ruhender Verkehr
Uberblick GroRwohnsiedlungen

Leipzig-Griinau: Wohngruppen

Leipzig-Griinau: 11geschossige Wohnscheiben
SV-Bahntrasse inmitten der Siedlung

ErschlieRung Wohnbereich

Griunau-Ost: Fugangerbereich

Siedlungsstruktur und Verkehrsnetz Griinau
Muhlenberg: 3- bis 5-geschossige Hausertypen
Mihlenberg: 9- bis 15-geschossige Wohnhochhauser
Ruckbesinnung auf MaRstablichkeit

Muhlenberg: verkehrliche Erschlielung

Muhlenberg: ruhender Verkehr

Miihlenberg: OPNV-Netz

Muhlenberg: FulRgangerzone

Muhlenberg: Wohnwege

Siedlungsstruktur und Verkehrsnetz Mihlenberg
Neu Olvenstedt: 5- bis 6-geschossige Wohnzeilen
Neu Olvenstedt: Maanderférmige Wohnzeilen
Neu Olvenstedt: Wohnhof

Hauptverkehrsstrallen

SammelstralRen und Sackgassen
FuRgangerboulevard

Siedlungsstruktur, Verkehrsnetz Neu Olvenstedt
Briiningheide: 4- bis 12geschossige Zeilen

Briiningheide: Einfamilienhduser
OPNV-Angebot: Busliniennetz

Briiningheide: Spielplatze

Siedlungsstruktur, Verkehrsnetz Briiningheide
Grilinau: Freiflachen, Grinraume und Wohnhofe
Grinau: Versorgungseinrichtungen und Erholung
Ruhender Verkehr: Trennwirkung

Griinau: Diagramm OPNV und ruhender Verkehr
Muhlenberg: Dienstleistungseinrichtungen

Richard-Wiegandt 1996, S. 94
Thiel 2000, S. 94
Karliczek 1998, S. 19

Hauf 1997, S. 52

eigenes Photo, Minster 1999
eigenes Photo, Minster 1999
Thiel 2000, S. 12

ebd., S. 13

Thiel 1998, S. 22

Thiel 1998, S. 40

eigenes Diagramm

eigenes Diagramm

eigenes Diagramm

eigenes Diagramm

eigenes Diagramm

eigenes Photo, Leipzig 2001
eigenes Photo, Leipzig 2001
eigenes Photo, Leipzig 2001
eigenes Diagramm

db 12/94, S. 111

ebd., S. 112

ebd., S. 111

eigenes Diagramm

Reuther 1998 (Teil Il), S. 54
eigenes Photo, Magdeburg 2001
eigenes Photo, Magdeburg 2001
eigenes Diagramm

eigenes Photo, Mlnster 2001
eigenes Photo, Mlnster 2001
eigenes Photo, Mlnster 2001
eigenes Diagramm

eigenes Diagramm

eigenes Photo, Leipzig 2001

eigenes Photo, Magdeburg 2001
Siegel 2000, S. 197

eigenes Photo, Magdeburg 2001
Braum 2000, S. 103

eigenes Photo, Mlnster 2001
eigenes Diagramm

eigenes Diagramm

Stadt Leipzig 1996, S. 2

ebd., S. 2

Ackermann 1979, S. 19

Wostenfeld 1981, S. 120
Ackermann 1975, S. 100
eigenes Diagramm

eigenes Photo, Hannover 2001
eigenes Photo, Hannover 2000
eigenes Photo, Hannover 2000
eigenes Photo, Hannover 2001
eigenes Photo, Hannover 2000
eigenes Photo, Hannover 2000
eigenes Photo, Hannover 2001

eigenes Photo, Hannover 2000
eigenes Diagramm

Eschke 1976, S. 28

LH Magdeburg 1998, S. 42
Eschke 1976, S. 15

ebd., S. 54

ebd, S. 15

ebd., S. 56

eigenes Diagramm

eigenes Photo Miinster, 2001

eigenes Photo, Mlnster 2001

eigenes Photo, Mlnster 2001

eigenes Photo, Mlnster 2001

eigenes Diagramm

Stadt Leipzig 2000 (Lokale Werkstatten), S. 34
eigenes Diagramm

Stadt Leipzig 1996 (Parken in Griinau), S. 3
eigenes Diagramm

eigenes Photo, Hannover 2000
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3.189

3.190
3.191
3.192
3.193
3.194
3.195
3.196
3.197
3.198
3.199

3.200
3.201
3.202
3.203
3.204
3.205
3.206
3.207
3.208
3.209

3.210

3.211
3.212
3.213
3.214
3.215
3.216
3.217
3.218
3.219

3.220
3.221
3.222
3.223
3.224
3.225
3.226
3.227
3.228
3.229

3.230
3.231
3.232
3.233
3.234
3.235

Muhlenberg: Freiflachen

Muhlenberg: Versorgung und Erholung
Parkplatze am StralRenrand
Parkgaragen

Parkpaletten

Miihlenberg: Diagramm OPNV und ruhender Verkehr

Neu Olvenstedt: Kaufhalle

Grinbereiche (Park, Wohnhof)

Spiel- und Sportflachen

Neu Olvenstedt: Versorgung und Erholung
Sackgassen der Wohnbereiche

Neu Olvenstedt: OPNV und ruhender Verkehr
Briningheide: Gesellschaftliche Einrichtungen

Birgerzentrum

Briningheide: Versorgung und Erholung
Ruhender Verkehr am Stralenrand
Parkplatze auf Parkpaletten
Tiefgaragen unter Wohnzeilen

Briiningheide: OPNV und ruhender Verkehr

Uberblick autofreie Siedlungen
StralRenquerschnitte

Leipzig Friedhofstrate OPNV

GrolRe Heide: Bauweise

OPNV: Strakenbahnlinie
Spielstralle ausgeformt

Grol3e Heide: Eingangsbereiche
Grol3e Heide: Teilautos (Carsharing)

Siedlungsstruktur, Verkehrsnetze Grof3e Heide

Pilotprojekt Garnison Cracau
Wohngebiet innerhalb der Garnison Cracau

Siedlungsstruktur und Verkehrsnetze Magdeburg

Wohnquartier ehemalige Hindenburgkaserne

Verkehrsgedampfte NebenstralRe
Radwege- und FuBwegenetz

Siedlungsstruktur und Verkehrsnetze Minster

Grol3e Heide: Naherholungsflachen
Diagramme Einrichtungen und Erholung
GroRe Heide: ruhender Verkehr
Diagramme OPNV und ruhender Verkehr
Grinbereiche in direkter Umgebung
Diagramme Einrichtungen und Erholung

Garnison Cracau: Parken auf Fullgangerweg

Diagramme OPNV und ruhender Verkehr
Diagramme Einrichtungen und Erholung
Autofreie Siedlung Weissenburg: OPNV
Carsharing- und Besucherparkplatz
Diagramme OPNV und ruhender Verkehr

Verkehrsarten: Flachenverbrauch
Vergleich Rechtsnormen und Umsetzung
Verkehrsleit- und Informationssystem

Verbundsystem: Carsharing und OPNV (Bahn)

CargolLifter

Leipzig, Karl-Marx-Platz
Leipzig, Ringbebauung: Bauphase
Leipzig, KatharinenstralRe / Ecke Markt

Leipzig, Innenstadt, eigenes Diagramm (1950-89)

Leipzig, StralRe der lll. Weltfestspiele
Leipzig, eigenes Diagramm (1950-60)
Leipzig, Messebetrieb im Stadtzentrum
Leipzig, eigenes Diagramm (1960-70)
Leipzig, Wohnkomplexe innerhalb L6Rnig
Leipzig, Wohnkomplex: J.R. Becher

Leipzig, eigenes Diagramm (1970-80)
Leipzig, Modernisierung Leutzsch

Leipzig, Griinderzeitquartier Connewitz Leipzig, eigenes

Diagramm (1980-89)
Leipzig, Georgiring

eigenes Photo, Hannover 2000

eigenes Diagramm

eigenes Photo, Hannover 2001
eigenes Photo, Hannover 2001
eigenes Photo, Hannover 2001
eigenes Diagramm

Eschke 1976, S. 24

ebd., S. 28

ebd., S. 56

eigenes Diagramm

Eschke 1976, S. 71

eigenes Diagramm

eigenes Photo, Munster 2001
Richard-Wiegandt 1996, S. 128
eigenes Diagramm

eigenes Photo, Munster 2001
eigenes Photo, Minster 2001
eigenes Photo, Mulnster 2001
eigenes Diagramm

eigenes Diagramm

Stadt Leipzig 1998 (Autofreies Wohnen in
Leipzig), S. 1

Stadt Leipzig 1998 ,Autofreies Wohnen in
Leipzig“, S. 5

eigenes Photo, Hannover 2001
eigenes Photo, Hannover 2001
eigenes Photo, Hannover 2001
eigenes Photo, Hannover 2001
eigenes Photo, Hannover 2001
eigenes Diagramm

eigenes Photo, Magdeburg 2001
eigenes Photo, Munster 2001
eigenes Diagramm

eigenes Photo, Mulnster 2001
eigenes Photo, Mulnster 2001
eigenes Photo, Munster 2001
eigenes Diagramm

eigenes Photo, Hannover 2001
eigenes Diagramm

eigenes Photo, Hannover 2001
eigenes Diagramm

eigenes Photo, Hannover 2001
eigenes Diagramm

eigenes Photo, Magdeburg 2001
eigenes Diagramm

eigenes Diagramm

eigenes Photo, Mulnster 2001
eigenes Photo, Mulnster 2001
eigenes Diagramm

LH Magdeburg 195, Rickseite
eigenes Diagramm

Riemann 1994, S. 118
Heinrich 2001, S. 106

Vester 1999, S. 341

Topfstedt 1993, Titelblatt: Innenseite
Glldemann 1999, S. 61

Keller 1977, S. 19

Vorlage: Strukturplan Leipzig 1995
Durth 1998 (Band Il), S. 454
Vorlage: Strukturplan, Leipzig 1995
Lachmann 1973, S. 44/45

Vorlage: Strukturplan Leipzig 1995
Gormsen 2000, S. 13

Keller 1977, S. 16

Vorlage: Strukturplan Leipzig 1995
Siegel 1977, S. 32

Keller 1977, S. 29

Vorlage: Strukturplan Leipzig 1995
Broschire: Geographentag in
Leipzig 2001, S. 2



5.17
5.18
5.19

5.20
5.21
5.22
5.23
5.24
5.25
5.26
5.27
5.28
5.29

5.30
5.31
5.32
5.33
5.34
5.35
5.36
5.37
5.38
5.39

5.40
5.41
5.42
5.43
5.44
5.45
5.46
5.47
5.48
5.49

5.50
5.51
5.52
5.53
5.54
5.55
5.56
5.57
5.58
5.59

5.60
5.61
5.62
5.63
5.64
5.65
5.66
5.67
5.68
5.69

5.70
5.71
5.72
5.73
5.74
5.75
5.76
5.77
5.78
5.79

5.80
5.81
5.82

Leipzig, Gelande: Neue Messe
Leipzig, eigenes Diagramm (1990-2000)
Hannover, Altstadt: Kreuzkirchenviertel

Hannover, Calenberger Neustadt: Rosmarinhof
Hannover, eigenes Diagramm (1945-60 [i])
Hannover, Ihmezentrum

Hannover, eigenes Diagramm (1960-80 [i])
Hannover, Wohnquartier Deisterstralle
Hannover, Nordstadt: Weidendamm

Hannover, List: Pelikan-Viertel

Hannover, eigenes Diagramm (1980-2000 [i])
Hannover, Kleefeld: Nackenberg

Hannover, eigenes Diagramm (1945-60 [a])

Hannover, Vahrenheide: Grof3siedlung

Hannover, Roderbruch: Wohnsiedlung

Hannover, eigenes Diagramm (1960-80 [a])
Hannover, Misburg: Siedlung am Seelberg

Hannover, Bemerode: Spargelacker

Hannover, Kronsberg Bemerode-Ost

Hannover, eigenes Diagramm (1980-2000 [a])
Magdeburg, Innenstadt: Zentraler Platz

Magdeburg, Elbufergestaltung

Magdeburg, Innenstadt, eigenes Diagramm (1950-89)

Magdeburg, Wohnpark Rothenseer Stralte
Magdeburg, Cracau: Wohnsiedlung,
Magdeburg, eigenes Diagramm (1950-60)
Magdeburg, eigenes Diagramm (1960-70)
Magdeburg, eigenes Diagramm (1970-80)
Magdeburg, Stadtzentrum: Hohepforte Stralte
Magdeburg, Neustadter See

Magdeburg, Stadtfeld: Eigenheimbau
Magdeburg, eigenes Diagramm (ab 1972)
Magdeburg, Zentrum: Komplexe Umgestaltung

Magdeburg, eigenes Diagramm (1980-89)
Magdeburg, Stadtmitte: Breiter Weg
Magdeburg, Bahnhofsvorplatz mit City-Carré
Magdeburg, Wohnumfeldverbesserung
Magdeburg, eigenes Diagramm (1990-2000)
Munster, Altstadt: Aegidiistralie

Mdinster, Wohnbebauung dstlichen Innenstadt
Munster, eigenes Diagramm (1945-60 [i])
Munster, Cityerweiterung am Aegidiimarkt
Munster, Wohnumfeldverbesserung

Munster, eigenes Diagramm (1960-80 [i])
Munster, Gebaudekomplex Stubengasse
Mdinster, Altbausubstanz Modernisierung
Munster, eigenes Diagramm (1980-2000 [i])
Munster, Coerde: Wohnsiedlung

Munster, Wohn- und Kasernenstandort
Mdinster, Mauritz: Pétterhoeksiedlung
Munster, eigenes Diagramm (1945-60 [a])
Munster, Gievenbeck: Hochschulausbau
Munster, eigenes Diagramm (1960-80 [a])

Munster, Coerde: Winterbourne-Kaserne
Munster, Wissenschafts- und Technologiepark
Munster, Mauritz: Strukturwandel

Munster, Handorf: Siedlungsschwepunkte
Munster, eigenes Diagramm (1980-2000 [a])
Stadtfunktionsplan Leipzig 1965

FNP der Stadt Leipzig von 1993

FNP LH Hannover 1950

Flachennutzung (Zielstruktur) Hannover 1995
Flachennutzung (Zielstruktur) Magdeburg 1952

FNP der LH Magdeburg 1999
Leitplan Minster 1960
FNP der Stadt Minster 1981

Feddersen 1996, S. 87

Stadt Leipzig 1997, Titelblatt
Vorlage: Strukturplan Leipzig 1995
Braum 2000, S. 101

ebd., S. 104

Vorlage: Strukturplan Hannover 1980
ebd., S. 133

Vorlage: Strukturplan Hannover 1980
ebd., S. 163

ebd., S. 161

ebd., S. 165

Vorlage: Strukturplan Hannover 1980
Braum 2000, S. 113

Vorlage: Strukturplan Hannover 1980

Braum 2000, S. 123

ebd., S. 128

Vorlage: Strukturplan Hannover 1980
Braum 2000, S. 147

ebd., S. 153

Eppinger 1999, S. 23

Vorlage: Strukturplan Hannover 1980
Reuther 1998 (Teil Il), S. 4

ebd., S. 43

Vorlage: ebd., S. 31

Reuther 1998 (Teil Il), S. 49
ebd., S. 51

Vorlage: ebd., S. 48
Vorlage: ebd., S. 58
Vorlage: ebd., S. 78

ebd., S. 62

ebd., S. 97

ebd., S 119

Vorlage: ebd., S. 116

ebd., S. 132

Vorlage: Reuther 1998 (Teil ll), S. 126
LH Magdeburg 1997 (Heft 64), S. 12
ebd., S. 66

LH Magdeburg 1998 (Heft 57), S. 23
Vorlage: LH Ma. 1998 (Heft 10), S. 39
Richard-Wiegandt 1996, S. 63

ebd., S. 88

Vorlage: Stadtplan Miinster 2000
Richard-Wiegandt 1996, S. 70

ebd., S. 93

Vorlage: Stadtplan Miinster 2000
Hauf 1999, S. 28
Richard-Wiegandt 1996, S. 99
Vorlage: Stadtplan Miinster 2000
Richard-Wiegandt 1996, S. 115
ebd., S. 211

ebd., S. 227

Vorlage: Stadtplan Miinster 2000
Richard-Wiegandt 1996, S. 149
Vorlage: Stadtplan Miinster 2000

Richard-Wiegandt 1996, S. 121
ebd., S. 151

ebd., S. 228

ebd., S. 238

Vorlage: Stadtplan Miinster 2000
Jakob 1965, S. 50
Stadtplanungsamt Leipzig
Nedden zur 1998, S. 30

LH Hannover 1995, S. 7
Reuther 1998 (Teil 1), S. 39

Stadtplanungsamt Magdeburg
Richard-Wiegandt 1996, S. 54
ebd., S. 57

[a]: duRere Stadtteile
[i]: innenstadtnahe Stadtteile
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Abb. 2.75 (S. 75)

VergroRerte Darstellung, Vergleich:
Strallenquerschnitte Ostdeutschland
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Stadtautobahn
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Abb. 2.76 (S. 75)

VergroRerte Darstellung, Vergleich:
Straenquerschnitte Westdeutschland
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5.5 Uberblick der Expertengespriche

Uberblick der Experten fiir die stadtebauliche und verkehrliche Entwicklung in der DDR:

Name und Funktion:

Expertengesprach:

Prof. Dr.-Ing. habil. Ernst Schéppe

Vor 1990: Wissenschaftlicher Oberassistent, TU Dresden
(Wissenschaftsbereich Technische ErschlieRung, Lehrstuhl f. Verkehrsplanung);

nach 1990: Wissenschaftlicher Oberassistent, TU Dresden (Institut f.
Verkehrsplanung u. Stadtverkehr, Lehrstuhl . Verkehrs- und Infrastrukturplanung).

21.10.99 in Dresden

Dr. rer. oec. Hans-Werner Schleife

Vor 1990: Sektorenleiter im Ministerium fur Verkehrswesen, Abteilung
Wissenschaft und Technik in Berlin;

nach 1990: Pensioniert.

25.10.99, 3.7.00, 31.5.01
und 8.8.01 in Berlin

Dr.-Ing. Ulrich Rabe

Vor 1990: Gruppenleiter im Zentralen Forschungsinstitut fur
Verkehrswesen in Berlin;

nach 1990: Leitern des PTV (Planung Transport Verkehr AG)

in Berlin.

25.10.99 in Berlin

Prof. Dr.-Ing. habil. Kurt Ackermann

Vor 1990: Leiter des Biros fir Verkehrsplanung der Stadt Leipzig und
Dozent, TU Dresden (Wissenschaftsbereich Technische ErschlieBung,
Lehrstuhl fur Verkehrsplanung);

nach 1990: Leiter des Institutes fir Verkehrsplanung und Straflenverkehr,
TU Dresden.

3.12.99 und 15.8.01
in Leipzig

Dipl.-Ing. Klaus Eschke

Vor 1990: Biro des Stadtarchitekten in Magdeburg;

nach 1990: Stadtplanungsamt Landeshauptstadt Magdeburg,
Abteilungsleiter Verkehrsplanung

17.10.00 in Magdeburg

Prof. Dr.-Ing. Horst Siegel

Vor 1990: Chefarchitekt der Stadt Leipzig und Lehrtatigkeit an der TU
Dresden und Hochschule fir Architektur und Bauwesen Weimair;

nach 1990: Freier Architekt in Weimar.

5.7.01 in Weimar

Dr.-Ing. Hans Peter Kirsch
Vor 1990: Chefarchitekt der Stadt Magdeburg und Bauakademie Berlin;
nach 1990: Freier Architekt in Magdeburg.

5.7.01 in Weimar

Dr.-Ing. Karin Kirsch
Vor 1990: Biro des Chefarchitekten der Stadt Magdeburg;
nach 1990: Stadtplanungsamt Landeshauptstadt Magdeburg.

5.7.01 in Weimar

Expertengesprache in den Stadten:

Stadt und Name (Funktion):

Expertengesprach:

Stadt Miinster, Stadtplanungsamt;
Frau Gotze (Abteilung Verkehr),
Herr Schuhmacher (Katasteramt).

16.10.00 in MUinster

Landeshauptstadt Magdeburg, Stadtplanungsamt;
Frau Radike (Sachgebietsleiterin Fldchennutzungsplanung).

17.10.00 in Magdeburg

Landeshauptstadt Hannover, Stadtplanungsamt;
Herr Dipl.-Ing. Lenk (Baudirektor),
Herr Holland (Abt. Flachennutzungsplanung).

26.04.01 in Hannover
1.11.01 in Hannover
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