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hierfur kénnen der ,Congress for The New Urbanism®, die Publikationen von Peter Calthorpe
oder Peter Katz sowie fiir die Westkiiste der USA eine Auswertung der koordinierenden Aktivi-
taten . (Tagungen, Modellvorhaben, thematische Abhandlungen) des ,Local Government

Council“ in Sacramento angesehen werden.!

Auf diese einleitendé Darstellung folgt die vertiefte Behandlung der fur die Funktionsmischung
relevanten Falibeispiele. Dabei wird in Abwandlung der urspringlich anvisierten Vorgehens—
weise sowohl auf bereits vorhandene als auch in der Planung befindliche Beispiele eingegan-
gen; dies geht zum einen darauf zurlick, da der Realisierungsstand der vorhandenen funkiti-
onsgemischten Areale (insbesondere Quartiere und Staditeile) noch nicht so weit fortgeschrit-
ten ist, als daf sich daraus allein eine Auswertung von Erfahrungen, Wirkungen etc. vorneh-
men lieBe. Zum anderen ermdglicht die Einbeziehung von Planungsbeispielen ein besseres
Verstandnis der Breite der hier abgedeckten Ziele und Inhalte und stitzt insofern die vorge-
nommene Einordnung und Interpretation der Diskussion, was bei einer isolierten Betrachtung

einzelner Falle so nicht moglich wére.

Hinsichtlich der stadtebaulichen Kérnigkei{ geht es bei diesen Beispielen um Funktionsmi-
schung auf der Ebene der Gebdudemischung, der Blockmischung und vor allem der Quar-
tiersmischung. Zu den Fallbeispielen vorhandener Nutzungsmischung, die hier ausfuhrlicher

dargestellt werden, gehdren unter den bereits existierenden Vorhaben

s Mixed-Use Developments im Rahmen von Zentrenkonzepten (Mischung von Wohnen und
Arbeiten auf Quartiers-, Block- und Gebaudeebene):
- Old Town / Waterfront Redevelopment ,Suisun City“, Solano County/CA,
- Uptown District San Diego/CA

« Neighborhood / Infill Mixed-Uses in Wohngebieten/Suburbs (Mischung von Wohnen, Han-
del und Dienstleistung auf Quartiersebene):
- Neighborhood Development ,The Crossings”, Mountain View/CA,

- Suburban mixed use ,Laguna West", Sacramento/CA,

Zu den Fallbeispielen geplanter Nutzungsmischhng in den USA, die sich zwar noch nicht zur
Erfahrungssammiung eignen, jedoch aufgrund ihrer ambitionierten stadtebaulichen Konzepti-

on hier ebenfalls kurz dargestelit werden sollen, gehéren die folgenden Vorhaben:
+ Village Center, North Boulder/CO,

o Fruitvale Transit Village, Oakiand/CA.

1 Congress for the New Urbanism. CNU IV, CNU Charter. Developing an Agenda for Action, May 3-
5, 1996, Charleston, South Carolina; P. Calthorpe: The Next American Metropolis. - Ecology,
Community and the American Dream, New York 1993; P. Katz: The New Urbanism, 1994.



Aussagen Uber die konkreten Wirkungen der jeweiligen Konzeption von Funktionsmischung
mit Blick auf Stadtebau, Umwelt und Verkehr kénnen nur begrenzt getroffen werden, sie hat-
ten sicher auch spekulativen Charakter. Die meisten Beispielprojekte im Kontext des ,New
Urbanism” besitzen zudem noch Ausnahmecharakter, gemessen an der groRen Zahl traditio-
neller Typen von Raum- und Siedlungsentwicklung. Auch wenn nicht anzunehmen ist, daft die
skizzierten Fallbeispiele kurzfristig zu gravierenden Trenddnderungen im réumlibchen Verhal-
ten fuhren werden, so liegt der ,Wert“ dieser Beispiele und der breiten Diskussion um einen
neuen Typus von Urbanisierung sicherlich darin, dal® diese Debatte Uberhaupt stattﬁkndet,,d’aﬂ
es durchaus erste sichtbare Ergebnisse gibt und eine Bewegung in Gang gekommen ist, die

eine eigene Dynamik entfaiten wird und sich zunehmend stédtebaulich konkretisiert.

Die allgemeine Einschatzung und Bewertung der Diskussion beruht auf einer mehrjdhrigen
Auseinandersetzung mit der raumlichen und stédtebaulichen Entwicklung in den USA, u.a. im
Rahmen eines intensiven Forschungsdialogs und -netzwerks (vgl. Hesse u.a. 1995). Die
Auswertung der Fallbeispiele stutzt sich auf Vor-Ort-Gesprache und Arbeitsaufenthalte (ber-
wiegend im Raum Washington D.C. sowie in den Bundesstaaten Kalifornien und Oregon,
durchgefiihrt insbesondere im Herbst 1994, Herbst 1995 sowie anlaglich der konkreten Auf-
gabenstellung im Sommer 1996.2

2 Gespréachspartner waren: Peter Calthorpe und Matt Taecker, Calthorpe Associates, Berkeley CA
(The Crossings, Laguna West, Sacramento Downtown Development); Jim Adams, ROMA Design
Group, Laura Hoffmeister Redevelopment Agency, City of Suisun City (Suisun City); Judy Corbett
(Local Government Cammission, Sacramento CA); Helene S. York, Citibank, San Francisco; Prof.
John Landis, Institute of Urban and Regional Development, University of California, Berkeley.
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2. Zur Genese der Funktionsmischung als stiddtebauliches Leitbild in
den USA

2.1 Begriff, Bedeutung und Kontext von ,,Funktionsmischung*

In der stadtebaulichen Praxis der USA wird der Begriff des ,mixed-use developmerjts“ in zwei
unterschiedlichen Anwendungsgebieten und -kontexten verwendet: Zum einen werden damit
stadtebauliche bzw. Planungsvorhaben gekennzeichnet, die mindestens zwei oder mehr ver-
schiedene Nutzungstypen an einem Standort umfassen, was insbesondere im Béreich stad-
tebaulicher Erneuerungsvorhaben etwa im Zentrum der Kernstadt (,central business district”,
CBD) praktiziert wurde und auch heute noch stattfindet. Dabei handelt es sich vielfach um die
Integration bzw. Kombination von Blrofléchen, Hotel- und Kongresseinrichtungevn, teilweise
unter Einbeziehung von Handel und Dienstleistung. Funktionsmischung kann in solchen Fal-
len auch bedeuten, dal bspw. ein Mindestanteil von 20%iger Wohnnutzung zur Vermeidung
unerwinschter Monostrukturen vorgesehen wird; meist sind damit mehrzweckorientierte Ho-
tel- und Dienstleistungseinrichtungen gemeint oder Arrondierungen von Einzelhandelsnutzun-

gen in Uberwiegenden Blrostandorten.

Mit diesen Projekten ist nicht unbedingt der Anspruch auf besondere stédtebauliche Innovati-
on verbunden; sie sind eher vergleichbar mit dem ‘Development’ gréRerer Bauprojekte, wie es
in vielen deutschen Stadten an atirakiiven Standorten durchgefihrt wird (z.B. in Kerngebieten,
auf friheren Innenstadtbrachen).3 [n aller Regel sagt der Grad der dabei realisierten Funkti-
onsmischung nichts Uber die stadtebauliche Qualitat und Kérnigkeit dieser Standorte aus,
ebenso nicht Uber spezifische Leitvorstellungen zur Quartiers- oder gesamtstadtischen Ent-
wicklung. Haufig sind es massierte Baukérper, die ohne Ricksicht auf Nachbarnutzungen,

Umgebungsbedingungen oder verkehriich-6kologische Folgewirkungen realisiert werden.

Auf der anderen, hier starker interessierenden Seite sind multifunktionale, ,mixed-use deve-
lopments® eines der Kernelemente der auch unter dem Stichwort ,Transit-oriented-“ oder
,Neo-traditional Development* (kurz: ,neo-trad“) subsumierbaren Akfivitdten von Planern, Ar-
chitekten und Umweltinitiativen flr einen umwelt- und ,community“-orientierten Stadtebau. Sie
hatten ihren Ausgangspunkt vor allem in Kalifornien und haben mittlerweile nicht nur zu den
ersten Beispielprojekten vor allem an der Westkiste der USA gefihrt, sondern eine regelrech-
te stadtebauliche Bewegung ausgeldst, die ausgehend von ihren Planungsaktivitaten Gber

Newsletter und Konferenzen miteinander verbunden ist. Wichtige Protagonisten dieser Ansét-

3 Vgl. das vom Urban Land Institute (ULIl) herausgegebene ,Mixed-Use Development Handbook®
(Washington D.C., 1987; Autor: Dean Schwanke), das Uber eine Vielzahi solcher Projekte berich-
tet und Verfahrensweisen, Rechisvorschriften etc. enthalt.




ze sind beispielsweise Peter Calthorpe (,The Next American Metropolis®) in Kalifornien oder
Andres Duany und Elizabeth Plater-Zyberk aus Miami (planten u.a. Seaside, Florida, eine der

ersten realisierten neuen Siedlungen).

Im Rahmen dieser Arbeit werden vor allem die TOD- und ,neotrad“-Projekie bzw. entspre-
chende Aktivitdten untersucht, da sie auch weitestgehend der thematischen Orientierung des
Sondergutachtens (Qualitdts und Umweltorientierung im Stadtebau) entsprechen: Dén mei-
sten dieser Projekte liegen 6kologische und éoziale Zielvorstellungen zugrunkde, die Gber ar-
chitektonisch-gestalterische Aspekie hinaus in den Zielkontext des ExWoSt-Forschungsfeldes
.Nutzungsmischung” passen. Es gibt aber auch bei den traditionellen ,mixed-use develop-
ments" im Kontext der kernstadtischen Erneuerungsstrategien Berihrungspunkte zu dieser

Fragestellung, so daf verschiedentlich darauf Bezug genommen wird.

Das Ziel der Funktionsmischung ist auch in offiziellen Leitlinien zur Planung hoch angesiedelt.
So fordert der erste Abschnitt der ,Principles for Designing and Planning“ des U.S. Depart-
ment of Housing and Urban Development - bezogen auf die Planung von Wohnbauflachen -
ausdricklich die Berilicksichtigung des Ziels der Funktionsmischung: ,The neighb_orhood, not
individual projects, is the essential increment of development and redevelopment in urban
communities. Neighborhoods should be compact, pedestrian friendly, and mixed-use, fbrming
identifiable areas that encourage citizens to take responsibility for 'their maintenance and
evoliution.* (HUD, Juli 1996).

2.2 Trends der Raumentwicklung: Suburbanisierung, ,Urban Sprawl”, ,Edge-
Cities”

Den Hintergrund und Ausgangspunkt der skizzierten stadtebaulichen Diskussion bildet die
mittlerweile auch in Deutschiand vielfaltig rezipierte siedlungsraumliche Entwickiung in den
USA.4 Die Raum- und Siedlungsstrukturen der USA haben sich schon zu Beginn dieses
Jahrhunderts und vor allem in der Nachkriegszeit sehr weitrdumig in die Flache entwickelt,
wozu insbesondere die im Vergleich zu Europa groRraumig verfugbaren Flachenreserven und
die relativ geringfligige Rolle planerischer Regulation beigetragen haben (im Sinne von Steue-
rung und Begrenzung des Bauflachenwachstums). Im Mittelpunkt stehen dabei mehrere mit-
einander verbundene Wirkungskreise bzw. Themenfelder, die sowoh! die stadtische bzw.

Quartiersebene betreffen wie auch die stadtregionale Entwicklung, insbesondere:

» das nur begrenzt planerisch regulierte monofunktionale Wachstum der Verdichtungsrdume

in ihre AuRen- und Randbereiche, gekennzeichnet mit dem Begriff des ,urban sprawl® (W.

4 Vgl. die in jeder Hinsicht lesenswerte Trilogie in Arch* Nr. 109/110, 112, 114/115 aus dem Jahr
1992 oder die Stadthauwelt Nr. 127, 1995,



Whyte, 1958), hier vor allem die Suburbanisiérung des Wohnens sowie die daran gekop-

pelte Suburbanisierung von Handel und Gewerbe, aulerdem:

e die Weiterentwicklung der shopping-malls und groRflachigen Standorte im AuBenbereich
zu multifunktionalen ,Edge-Cities®, mit besonderen Auswirkungen auf das raumliche Gefi-
ge der Stadtregion, aber auch interessanten Anknupfungspunkten fir Uberlegungen zur

Funktionsmischung.

Die Suburbanisierung, verstanden als tendenzielle Aufldsung zentral-verdichteter Stadtstruk-
turen zugunsten einer mehr oder minder regellosen Diffusion der Standorte in den Raum, ,
setzte bereits gegen Ende des vorigen Jahrhunderts ein und erreichte in den 30er Jahren
einen ersten Hohepunkt.5 Dabei spielten die gegentiber Europa mindestens drei Jahrzehnte
friher realisierte Massenmotorisierung, ein spezifisches gesellschaftliches Leitbild mit anti-
stadtischen Elementen sowie die Stadtflucht der weiBen Mittelschicht aus den subjektiv und
objektiv konflikitrachtigen Stadizentren eine tragende Rolle. Die 179 Millionen Menschen, die
1960 in den USA wohnten, verteilten sich ungefahr zu jeweils einem Drittel (ca. 59 Mio.) auf
Kernstadte (,Central Cities) und Vororte (,Suburbs®) der Metropolregionen sowie auf die
Nicht-Metropolregionen. Bis 1980 stieg die Bevdlkerungszahl auf ca. 226 Mio., von denen 57
Mio. aufderhalb der Metropolregionen wohnten, 68 Mio. in den Kernstadten und 101 Mio. in
den Suburbs (Quelle: Platt 1996, S. 22).

Das starke Bevolkerungswachstum der 60er und 70er Jahre wurde somit fast volistandig von
den Randbereichen der Kernstadte und den Vororten aufgefangen, womit sich nicht4nur das
siedlungsraumliche Muster stark veranderte, sondern auch erhebliche 6konomische und fis-
kalpolitische Konsequehzen verbunden waren: Der wirtschaftliche Wettbewerb zwischen
Kernstadten und der suburbanisierten Stadtlandschaft (etwa mit Blick auf Unternehmens-
standorte, Steueraufkommen) wurde zu dieser Zeit eindeutig zugunsten der Suburbs ent-
schieden, obwohl bereits seit den spaten 40er Jahren die ersten Programme zur Erneuerung
der Kernstadte aufgelegt und in Gang gesetzt wurden (,Urban Renewal®). Dem Bedeutungs-
gewinn der Suburbs und der Zunahme der genutzten Flache insgesamt entspricht gleichzeitig

ein erheblicher Rickgang in der Dichte der Nutzflachen (Tabelle 1):

5 S.B. Warner Jr.: The Urban Wilderness. A History of the American City, Berkeley and Los Angeles
1972/1995; R. Fishman: The Burgeois Utopia, The Rise and the Fall of Suburbia, New York 1987;
S.L. Bottles: Los Angeles and the Automaobile. The Making of the Modern City, Berkeley 1987; R.
Fogelson: The Fragmented Metropolis. Los Angeles, 1850-1930, Berkeley and New York.



TABELLE 1: METROPOLREGIONEN UND URBANISIERUNG (> 50.000 EW), 1920-1990

1920 131 ~(38.900.000

1940 190 58.100.000 10.452 5.560
1960 269 98.700.000 24111 4,090
1980 366 139.100.00 52.017 2.675
1990 396 158.000.000 61.014 2.589

Quelle: Platt 1996, S. 23

Im Boom der 80er Jahre setzte sich das starke Bevélkerungs- und ArbeitsplatzWachétum der
Nachkriegszeit fort und wertete nicht nur die Randbereiche der groflen Verdichtungsraume
auf, sondern filhrte auch zur Entstehung neuer Wachstumsraume bzw. -pole, wahrend die
zentralen Bereiche (z.B. CBDs, aber auch traditionelle Wohnviertel) weitere Verluste hinneh-
menbmulsten. Auch heute noch ist die Verlagerung der Wohnstandorte (residentials) und in
deren Folge der Standorte von Massenkonsum-EinriChtungen (shopping-malls, theme-parks)

in die Peripherie das bestimmende Merkmal der Raum- und Verkehrsentwicklung in den USA.

Zum Verhaltnis von Au3enbereich und Innenstadt bzw. Metropolregion und Kernstadt einige

Schlaglichter:

e In der 'Northeastern lllinois Metropolitan Area’, dem Grofiraum Chicago, hat die Gesamt-
bevélkerungszahl zwischen 1980 und 1990 um 4,1 Prozent zugenommen; im gleichen Zeit-
raum stieg jedoch die zuséatziiche Flacheninanspruchnahme fir Wohnbauland um ca. 46

Prozent.6

* Im Grofiraum Seattle stieg die Bevolkerungszahl -zwischen 1970 und 1990 um 38%, die
neu in Anspruch genommene Siedlungsflache dagegen um 87%, in Denver betrug die Re-

lation beider KenngréfRen im gleichen Zeitraum 30:85.

e In den meisten Bundesstaaten liegt die jahrliche Wachstumsrate von Verkehrsaufwand
(VMT, Pkm) deutlich Uber derjenigen der Bevélkerungsentwicklung, in Kalifornien nahmen
die Pkm zwischen 1970 und 1990 um 100 % zu, die EW-Zahl um 50%.

Art und Ausmal} dieser Strukturverschiebungen lassen sich auch am Beispiel der raumlichen

Verteilung der Arbeitsplatze in den Grof3regionen in den 80er Jahren illustrieren (Tabelle 2):

6 Northeastern lllincis Planning Commission: Strategic Plan for Land Resource Management, Chi-
cago 1992, pp. 3-4.



TABELLE 2: BESCHAFTIGUNGSENTWICKLUNG iN TEILRAUMEN DER METROPOLITAN AREAS, 1982-1986

Atlanta +10.0% +22.6%
Chicago +4.0% +20.0%
Detroit +21% +14.4%
Washington D.C. +34% +17.1%
St. Louis -41% +14.8%
San Francisco +21% +9.7%
Baltimore +0.1% +89%
Philadelphia -02% +85%
New York +3.5% +55%

Quelle: Land Use Digest 1986 (Institute of transportation engineers)

Analog zum Bedeutungsverlust der alten ‘Zentren’ - auch wenn deren Stellenwert sicher nicht
in jeder Hinsicht mit dem der Kernstadte in Europa vergleichbar ist - und zum Bedeutungs-
gewinn der Peripherie von zentrifugalen Beziehungen hin zu stérker dezentralen, zentripeta-
len Verflechtungen verschieben sich die raumlichen Verflechtungen in den Grofiregionen.
Dies belegen langerfristige Erhebungen Uber die Pendlerstréme, wie der nachfolgend darge-

stelite Trend aus den 70er Jahren beispielhaft zeigt (Tabelle 3):

TABELLE 3: PENDLERSTROME IN DER WASHINGTON D.C., METROPOLITAN AREA 1970-1980

Within City 218.913 206.743 -6,0 14,8
Suburbs to City 272.181 353.568 +29.9 255
Suburbs to Sub 536.740 779.969 + 45,3 56,4
City to Suburbs 46.652 44.996 -3.5 3,3

Totals 1.074.486 1.384.276 + 28,8 100

Quelle: U.S. Census Bureau (Institute of transportation engineers)

Aus stadtebaulicher Sicht ist dieser Entwicklungstypus gekennzeichnet durch geringe Dichte-
werte in der Wohnbebauung und eine mehr oder weniger monotone Architektur, die funktiona-
le Trennung von Wahnen, Arbeiten und Einkaufen sowie eine weitgehende Auérichtung auf

den Pkw-Verkehr in der ErschlieBungs- und Netzplanung. Hinzu kommen die gestalterische
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Vernachlassigung des Fullgangerverkehrs und die Miachtung seiner Mafstablichkeiten

(Design des Stral’enraumes, Parzellierung, Wegenetze, Zuganglichkeiten), was u.a. auch auf

eine implizite Geringschétzung des éffentlichen Raumes hinweist.

Ursachlich resultiert die zunehmende Auflésung der Flachennutzungen und ihre Diffusion in

den Raum aus einer Reihe von sozial-6konomischen Triebkraften, zu denen gewandelte An-

spriichen der Bevélkerung (Wohnfldche, Wohnumfeld) und ihre sehr weitgehende Motorisie-

rung oder dkonomische Randbedingungen der Kapitalverwertung gehéren (Skalenvorteile

durch GroRstrukturen mit wachsenden Einzugsbereichen etwa im Handel). Ein vielbachteter

Bericht zum Problem der Suburbanisierung in Kalifornien und zu den kiinftigen Handlungsper-

spektiven nennt folgende Faktoren zur Erkldrung dieses Phidnomens:

die verbreitete Annahme, dafl moderne Suburbs Uber eine gréRere Sicherheit und bessere
‘6ffentliche’ Einrichtungen wie day-care, Kindergarten und Schulen sowie eine bessere At-

mosphare verfigen als kernstadtische Gebiete;

die Annahme, daf’ das Wohnen in den suburbs billiger sei als in anderen stédtischen Teil-

raumen,;

der Glaube, dal’ die Wachstums- und Gewinnaussichten von Unternehmen in den suburbs
aufgrund geringerer Steuerséatze und einer geringfiigigeren politischen Regulierung besser,

auRerdem werden das Arbeitskrifteangebot sowie die Qualifikationen besser eingeschitzt;

die Dezentralisierungswirkung neuer Technologien, die Unternehmensstandorte bzw.

Standorte von Erwerbstéatigkeit aus ihrer Bindung an die alten Zentren 16st;

Subventionen des Staates zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktur sowie die Nicht-

anlastung der erheblichen externen Kosten des Kfz-Verkehrs;

Regulierungen der Flachennutzung in den zentral gelegenen Arealen der Gemeinden
(.slow growth attitudes"), die neue Entwicklungen in den AuRenbereichen bei fehlender

Regionalplanung férdern;

Steuerliche Anreize fiir die Gemeinden im Bereich der Grundsteuer bzw. im Verhaltnis von
Grundsteuer zu Umsatzsteuer, die gewerbliche Nutzungen z.B. im Einzelhandel gegeniiber
der Wohnfunktion bevorzugen und als Folge dessen ungeregelte Nutzungsmuster begin-

stigen (,cherry pick*-land uses).”

Beyond Sprawl: New Patterns of Growth to Fit the New California. Report sponsored by the Bank
of America (Environmental Policies and Programs), California Resources Agency, Greenbelt Al-
liance, The Low Income Housing Fund. 0.0., Februar 1995. Executive Summary, S. 5.
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Der ,urban sprawl® ist mit Blick auf das Problem der Funktionstrennung auch eine Folge der
Flachennutzuhgsplanung. Das urspringlich in Anlehnung an das deutsche System der FNP
in der Zeit von 1916-1926 entwickelte ,zoning” ist neben den Bauvorschriften (,Building Code
Requirements®), Verordnungen zum Schutz empfindlicher Naturrdume oder Denkmalschutz-
vorschriften das wichtigste Planungsintrument auf kommunaler (Municipality) und regionaler
Ebene (County). Es wird jeweils auf der Basis von bundesstaatlichen Durchfihrungsvorschrif-
ten bzw. Rahmengesetzen angewendet (wobei prozedurale Aspekte im Zentrum stehen,
weniger der eigentliche Planungsgegenstand) und zielt im Kontext klassischer stidtebauli-
cher Leitbilder auf die separierte Ausweisung von Wohnfldchen, Gewerbeflachen und Indu-
strieflachen. Diese.drei stellen Basiskategorien des zoning dar, sie werden aber weiter unter-
teilt und geben dann differenzierte Vorgaben fir die Nutzung einer Flache (use), die jeweilige
Dichte (density in persons/acre bei der Wohnnutzung, floor-area-ratio bei der gewerblichen

Nutzung, entspricht der GFZ) sowie die vorgesehene Baumasse.8

Abbildung 1: ,Municipal Land Use Control System* - Ubersicht
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“in many states, certain regulations are adopted by the stale and enforced by local govern-
ments.

"Setting of tax rates and assessment of real property are local functions that may influence
land use patierns, in addition o federal and stale tax policies.

Quelle: Platt 1996, S. 216

8 Sam Warner fihrt die Entstehung des zoning in seiner Geschichte der amerikanischen Stadt-
entwicklung auf soziale Segregationsinieressen und ékonomischen Wettbewerb sowie Sicher-
heitsvorschriften zurtick: ,, The standard zoning ordinance -of American cities was originally con-
ceived from a union of two fears - fear of the chinese and fear of skyscrapers.” Als einen frihen
Vorlaufer des Standard Zoning Enabling Act (SZEA) nennt er diesbeziiglich die Ausweisung ei-
nes speziellen Districts -fir die groBteils von Chinesen gefithrten Wéschereien in der kaliforni-
schen Stadt Modesto im Jahr 1886; vgl. Warner 1972, S. 28.
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Die traditionelle Praxis des zoning bestand im ,cumulative zoning®, das ausgehend von Aus-
weisungen flr die ausschlieRliche Wohnnutzung (Ein- oder Mehrfamilienhduser) dann auch
gewerbliche Nutzungen unter Einschiul von Mischnutzungen zwischen Gewerbe und Woh-
nen festlegte und anschlieRend Flachen fur weitgehend nicht-regulierte industrielle Nutzung
definierte. Diese Praxis ist abgeldst worden durch das ,non-cumulative* zoning, nach dem
eine Festlegung auf eine bestimmte Kategorie und Subkategorie die Kombination mit einem
anderen Nutzungstyp explizit ausschliet, wobei es neben der restriktiven Positiv- oder Nega-
tiv-Regelung eine Reihe von Zuldssigkeitsbedingungen gibt, die Planabweichungen tenden-

ziell zur Regel werden lassen kénnen.

Da es in der praktischen Ah_wendung des non-cumulative zoning ohnehin zahllose Ausnah-
mebestimmungen (permits) bzw. eine flexible Handhabung von legal nohconforming uses”
gibt, also Abweichungen vom Plah, etwa bei bereits bestehenden Nutzungen innerhalb eines
neu Uberplanten Gebietes, ist die Wirkung des zoning auf die tatsichlich realisierte Raumnut-
zung im Vergleich mit dem Plan nicht allzuhoch einzuschatzen.® Starke lokale Interessen und
die interkommunale Konkurrenz um Flachenausweisungen und Ansiedlungen f(hren daZu,_

dafl Planungsziele relativiert und Einzelplanungen suboptimal realisiert werden.

Das Phédnomen der Suburbanisierung in der nordamerikanischen Stadtlandschaft erhielt einen
besonderen Entwicklungsschub durch das Wachstum neuer Standorte im 'AuBenbereich’,
insbesondere zunachst von Shopping-Malls (Einkaufszentren), spater dann auch neuen muiti-
funktionalen Verdichtungsbereichen im tertidren Sektor, den sogenannten ,Edge-Cities*.10
Gemaf der Devise ,Shopping follows Shoppers*®; entstanden in den anfangs stark aus Wohn-
gebieten bestehenden AuRenbereichen der Stidte zunehmend groRe Einkaufszentren, die
parallel zum Bedeutungsverlust der ,general department stores" in den Kernstadten betracht-
liche Anteile an den Einzelhandelsumséatzen erzielt haben und noch heute besitzen. Auf die-
sen eigendynamischen Prozef} soll an dieser Stelle nur insofern eingegangen werden, als die
an der industriellen Produktions- bzw. Distributionsweise orientierten Absatz- und Rationalisie-
rungsstrategien im Handel auf gro3e Absatzmengen und weitrdumige Einzugsgebiete ausge-
richtet waren und damit eine wichtige Rolle im ProzeR der funktionalen Entmischung und

raumlichen Ausdifferenzierung gespielt haben — automobile Erreichbarkeit und Massenkon-

9 Uberwiegende Zustimmung findet in der Diskussion jedoch die Vermutung, daf die praktische
Anwendung der zoning codes das Flachenwachstum sowie die stddtebauliche Funktionstrennung
ganz erheblich geférdert hat.

10 J. Garreau: Edge City: Life on the new Frontier, New York 1991.
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sumangebote zu niedrigen Preisen veranderten das Standortgefiige ganz erheblich zugunsten

der peripheren Grof3strukturen.

In den letzten zwei Dekaden ist allerdings auch eine interessante gegenlaufige Entwickiung zu
registrieren, ohne daf® damit bereits ein Niedergang der groRen monofunktionalen Standorte
in der stadtischen Peripherie eingeleitet wére. Signifikant ist ein Bedeutungszuwachs der In-
nenstadte, der zu einer Reihe von ékonomisch erfolgreichen, wenn auch nicht immer stadte-
baulich qualitdtsvollen Investitionen im CBD groRer Stadte gefihrt hat.'2 Die Riickbesinnung
auf die Kernstadte in ihrer Eigenschaft als durchaus konkurrenzfahige, leistungsstarke Stand-
orte fur Handel und Dienstleistung hat auch damit zu tun, da3 periphere Grof3strukturen star-
ker auf ihre Folgekosten und -wirkungen hin Uberprift werden (etwa im Rahmen der ,Clean
Air Act Amandements® in Kalifornien), zum anderen ihre Mdéglichkeiten zur Inszenierung von

Konsumwelten und spektakuldren Ereignissen nicht unbegrehzt sind.

Eine besondere Bedeutung und u.U. neue Qualitat fir das Thema ,,Funktionsmischung;‘ be-
sitzt auch die Entwicklung der ,Edge-Cities”. In den USA sind heute mehr als 200 Standorte
registriert, die nach den von J. Garreau (1991) formulierten Kriterien als ,Edge-Cities" be-
zeichnet werden kénnen. Zunachst sind die ,Edge-Cities” ein nahezu perfekter Ausdruck der
frégmentiérten, zerflieBenden Stadtlandschaft, die sich in kurzen Abstanden immer weiter in
die Fliache ausdehnt und an neuen Standorten re-konstitutioniert (so wie bereits die Shopping-
Center haufig eine fur eurdpéische Verhaltnisse extrem kurzlebige Nutzungsphase aufweisen
kénnen). Unter den Edge-Cities gibt es einerseits viele mohofunktionale Nutzungen, wie z.B.
Office-Parks im tertidren Sektor (bspw. in Tysons Corner |, Washington D.C.) oder separate
Standorte mit medizinischen Einrichtungen, Kliniken, Gesundheitsdienstleistern (im Groraum
Atlanta). Andererseits ist es in den letzten Jahren bei der Realisierung dieser peripheren
Standorte zunehmend auch zu Verkniipfungen zwischen Handel, Dienstleistung und Freizeit,
zwischen betrieblichen und privaten Nutzungen gekommen, womit die "Edge-Cities" im allge-
meinen bzw. die Malls im besonderen teilweise stadtischen Charakter annehmen. Die Frage,
die sich aus Sicht des Forschungsfeldes und des Sondergutachtens daran anschiielt, wére
diejenige nach der Bedeutung eines moéglichen Funktionswandels der Edge-Cities als Zentren

in einer zunehmend dezentralisierten stadtebaulichen bzw. raumlichen Kulisse.

Die Wanderung groffléchiger Standorte von Handel und Gewerbe an die Peripherie der

Stadte ist‘zunéchst ein Reflex auf veranderte sozial-6konomische Randbedingungen. Sie hat

11 vgl. dazu M. Crawford: The World in a Shopping Mall. In; M. Sorkin (Ed.): Variations on a Theme
Park, New York 1992, S. 3-30.

12 Es geht hier weniger um einen Vergleich mit der Situation in Deutschiand, der vor dem Hinter-
grund eines anderen Stadtbegriffs zu bewerten wére, sondern um die Briichigkeit und Endlichkeit
eines einst als wegweisend und irreversibel eingeschatzten sektoralen Trends.
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nicht allein mit dem vorhandenen Reprasentationsbedirfnis des Managements zu. tun
(bevorzugt werden grof3ziigige, mit Grinanlagen versehene reprasentative Grundstlicke und
Gebdude in attraktiven und gut erreichbaren Lagen), sondern ist nattrlich ein Ausdruck der
Bodenmarktentwickliung (Flachenangebot und -mobilisierbarkeit), sie geht zuriick auf Renta-
bilitats-Anforderungen von Investoren und Betreibern (spezifische Rationalisierungspotentiale,
Kapitalrendite der Betriebsformen) sowie den Fakior Erreichbarkeit fiir die fast vollstandig
motorisierten Kunden bzw. Beschaftigten. Eine wichtige Bedeutung besitzt hier ohne Zweifel
auch die Angebotsfunktion der Infrastrukturpolitik, insbesondere der Bau von Straflen und
Autobahnen: War die Strale in der traditionellen amerikanischen Stadtlandschaft (,The ver-
nacular landscape®) Ausgangspunkt des ,commercial stﬁp development®, so sind Highway—
Projekte heute ein wichtiger Impulsgeber, mit dem Standortehtscheidungen fir neue Fl'a'chen;
nutzungen vorbereitet werden und in deren Folge sich das Stadtwachstum - dem Ringmuster

etwa eines Perimeters folgend - konzentrisch nach aufBen weiterentwickelt.

Das Wechselspiel aus Stadtautobahn, Stadtwachstum und neuen Impulsen fir die rdumliche
Expansion durch Perimeter-Planung 148t sich idealtypisch am Beispiel der Metropoiregion
Atlanta nachvollziehen, in der der Highway 285 eine erste Phase massiver Kern-Rand-
Wanderungen in die Suburbs Buckhead, Cumberland oder nach Dekalb County bkegﬂn‘stigt
hat (,Inner Perimeter”). Seit den 70er Jahren wird ein weiterer Autobahnring, der ,Outer Peri-
- meter Highway“, angedacht, von dem nicht nur Impulse fir ein forciertes Wachstum im Um-
land Atlanta's etwa in Gwinnett County erwartet werden, sondern insgesamt. ,new invest-
ments, new ‘centers’, and vastly inflate land values throughout its corridor.” (vgl. Rutheiser
1896, S. 103). Der ,outer perimetér“ befindet sich seit 1993 konkret in der Planung und wurde
vom Board der Regionalplanungsbehérde (Atlanta Regional Commission), die als
.Metropolitan Planning Commission”“ die regionalen Verkehrs-, Umwelt- und Inrastmkturpla-
nungen koordiniert, positiv entschieden, obwohl mit der dadurch bedingten Zunahme des Ver-
kehrs und seiner Umweltwirkungen die Ziele des regionalen Luftreinhalteplans deutlich tGber-
schritten werden. Eines der Hauptargumente der Beflirworter des ,outer perimeter* bezieht
sich auf die nicht ohne Grund untersteliten wirtschaftlichen Impuise fir Unternehmensverlage-
rungen an die dulRere Peripherie (vgl. Abb. 1 und 2). Die Uber solche Infrastrukturmanahmen
erzeugten bzw. davon stark beeinfluBten Standortstrukturen verdanken ihre Existenz somit
weniger der ,unsichtbaren Hand* des Marktes, sondern in ganz erheblichem Umfang staatli-

cher und regionaler Steuerung.!3

13 - Nach einer Auswertung von sechs Studien zur Infrastrukturpolitik durch John Pucher betragen die
jahrtichen Subventionen der U.S.-Bundesregierung fur den Kfz-Verkehr zwischen 378 und 935
Mrd. US§ (vgl. Pucher, J.: Budget Cutters Looking at Wrong Subsidies. In: Passenger Trarsport,
Marz 1995). '
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Abbildung 2: ,Atlantas New Downfowns*
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Abbildung 3: Atlanta - Outer Perimeter
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2.3 Folgeprobleme ,,flexibler Raumstruktur® als Ausgangspunkt moderner
Funktionsmischung

Das starke Siedlungswachstum der Metropolregionen, das in seiner raumstrukturellen Bedeu-
tung auf planerische Steuerung wie unterbleibende Regulation zurijckgéht, hat insgesamt zur
Auspragung vielschichtiger, schwer steuerbarer raum-funktionaler Beziehungen gefthrt.14
Aufgrund einer Vielzahl von sozialen, 6konomischen und dkologischen Problemen, die mit der
Realisierung und Nutzung dieser flexiblen Raumstruktur einhergehen (mit diesem Begriff ist
die Gesamtheit der o.g. stadtebaulichen Entwicklungen gemeint), wird dieser Trend Zuneh-

mend Kritisch diskutiert.

Die offenkundigen Folgeprobleme, die aus der gegenwartigen Trendentwicklung hervorgehen,

lassen sich wie folgt benennen:

« Skonomische Folgekosten der raumlichen Fragmentierung, vor allem sichtbar an dem ho-
hen Zeitaufwand, der durch extrem lange Pendlerwege bzw. grolRe Anfahridistanzen zu
Arbeitsplatz und Einkaufsort bedingt ist; ebenso treten zunehmend hohe Kosten flr die

Unterhaltung der éffentlichen Infrastruktur auf;

+ der unUbersehbare Verlust von Aufenthaltsqualitdten und sozialen Bezligen, déutlich sicht-
bar an der zunehmenden Privatisierung von 6&ffentlichem Raum und an der hermetischen
Abschottung von Wohnsiedlungsbereichen gegeniiber unerwiinschter Gesellschaft, die vor

allem als Reflex auf die Kriminalitatsentwickiung verstérkt praktiziert wird;

» die geringe Flexibilitat der monofunktionalen Einfamilienhaussiedlungen gegentiber veran-
derten Lebensformen sowie unterschiedlichen Lebensphasen ihrer Bewohner. MaRstéab-
lichkeit, geringe Vérsorgungsdichte und Autoabhéngigkeit lassen die Bedurfnisse von Kin-
dern/Jugendlichen (bis 16 Jahren) sowie alten Menschen nur sehr unzureichend bertick-

sichtigt, was in bezug auf die letzte Gruppe erst seit kurzem als Problem empfunden wird;

» dkologische Folgeprobleme aufgrund des hohen Flachenverbrauchs und des Verlusts an
Freiraum, ein hohes Kfz-Verkehrsautkommen bzw. die Abhangigkeit vom Pkw (auch we-
gen des Vorhaltens teurer ‘toter’ Flachen fur Parkraum) sowie die geringe Energieeffizienz

der Einfamilienhduser speziell in den suburbs.

Insbesondere den konomischen Folgeproblemen des ,urban sprawl* wird vermehrt Aufmerk-
samkeit gewidmet,y auch seit wiederholt Schatzungen uber die einzel- und gesamtwirtschaftli-
chen Folgekosten der flachenzehrenden Siedlungsweise und ihrer Bedeutung fir Flachennut-

zungen, Verkehr etc. vorliegen. Differenziert nach wichtigen ‘Zielgruppen’ (Steuerzahler, Un-

14 vgl. M. Wachs: The Car and the City. The Automobile, the Built Environment and Daily Urban Life,
1902.
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ternehmen, Wohnbevdlkerung, Verkehrsteilnehmer, Landwirtschaft) beschreibt der bereits
erwdhnte Bericht ,Beyond Sprawl® am Beispiel Kaliforniens das AusmaR der Folgekosten
durch die Suburbanisierung. Aliein die Folgesché&den in der Landwirtschaft durch die vor allem
verkehrsbedingte Luftverschmutzung werden auf einen jahrlichen Betrag von 300 Mio. US$
geschatzt. Monetarisierte Zeitverluste, die den Verkehrsteilnehmern Kaliforniens nach Anga-
ben der staatlichen Verkehrsverwaltung durch téglich 197.000 Stunden unfreiwilliger Aufent-

halte im Stau entstehen, belaufen sich schatzungsweise auf 2 Mio. US$/d.

Eine Gewichtung unter den einzelnen Problembereichen [alt sich nicht ohne weiferes vor-
nehmen, da es sich vermutlich auch hier um Faktorenbiindel handelt, die das Bestehende als
kritisch bewerten lassen und die Planung und Umsetzung von Funktionsmischungen auf
Stadtteil- und Quartiersebene als Abkehr vom ,urban sprawl® fordern. Sicher ist zweifelios,
dafl ganz wesentliche Motive flir das Neue aus der sozialen Dysfunktionalitdt der ,bedroom
communities“ und ihres unter den Bedingungen der Massenmobilitidt und -motorisierung ein-

geschrénkten alltaglichen Gebrauchswertes (Zeitaufwand frii Transport, Staus) resuitieren.

Die Kritik am Bestehenden manifestiert sich exemplarisch in den zahireichen Versuchen zur
.Re-Integration” monofunktional genutzter Flachen (Wohnen, Handel) in ein starker gemisch-
tes, stadtebaulich vielfaltiges Umfeld, z.B. auf dem Wege des sogenannten HInfill-
Developments® - ohne dall man wiRte, ob dies in relevantem Umfang funktionieren kann: Der
Versuch, ein verlorengegangenes (oder sogar nie vorhanden gewesenes) lokales stédtebauli-
ches bzw. rdumliches Gefuge rekonstruieren zu wollen, bringt objektive Schwierigkeiten mit
sich. Die flexible Raumstrukiur ist dartber hinaus durch eine permanente Restrukturierung
gekennzeichnet, die sich auch in schubweisen rdumlichen Reorganisationen ausdriickt und
verstarkt von konkreten Raumbeziigen 16st. Insofern steht auch der Versuch, rdumliche Bin-
dung durch Funktionsmischung wieder zu férdern, zundchst vor substanziellen Problemen.
Wie diese Probleme im Rahmen der planerischen und stadtebaulichen Konzepte, die unter
dem Stichwort ,New Urbanism“ oder ,neo-trad” diskutiert werden, soll anhand ihrer allgemei-

nen Zielsetzungen sowie der Fallbeispiele detaillierter vorgestelit werden.

2.4 Ziele im Kontext der stiddtebaulichen Funktionsmischung: ,,Congress For

The New Urbanism*

Ein wichtiges Dokument zur Beurteilung der Ziele im Kontext von Funktionsmischung und
neuen Stadtebaukonzepten sind die sogenannten ,Ahwahnee Principles” for Resource Effi-
cient Communities, die 1991 anléRlich einer Tagung in Kalifornien von Planern und Architek-
ten (bzw. Planerinnen und Architektinnen) zusammengestellt wurden. Sie bildeten zu jener

Zeit das Grundgerust der kalifornischen Gegenbewegung zum konventionellen Planen und
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Bauen und begriindeten die heute sehr vielgestaltige ,Livable Communities“-society.'5 In den
Leitlinien werden allgemeine qualitative Vorgaben fir die Ebene der Gemeinde (,Community
Principles®), fur die regionale Planung sowie die Implementation gemacht. Die Funktionsmi-

schung wird dabei an vorderster Stelle des Zielkatalogs genannt:
.community Principles:

1. All planning should be in the form of complete and integrated communities
containing housing, shops, work places, schools, parks and civic facilities essential

to the daily Iife of the residents.

2. Community size should be designed so that housing, jobs, daily needs and

other activities are within easy walking distance of each other.

3. As many activities as possible should be located within easy walking distance of

transit stops.

4. A community should contain a diversity of housing types to enable citizens from

a wide range of economic levels and age groups to live within ist boundaries.

5. Businesses within the community should provide a range of job types for the

community’s residents.

7. The community should have a center focus that combines commercial, civic,
cultural and recreational uses. (Ahwahnee Principles for Resource-Efficient

Communities, 1991)

Die ,Ahwahnee Principles" waren auch Ausgangspunkt des ,Congress for the New Urbanism®,
einer breiter angelegten Initiative von Architekten und Planern, die sich professionell mit der
Umsetzung dieser Ziele befassen. Der ,Congress” enthait Leitlinien fir die Entwicklung von
,Region (Metropolis, city and town)", ,Neighborhood, district* und ,Block, street, building®, for-
muliert stadtebauliche und ékologische Ziele fur die Umsetzung auf den jeweiligen Ebenen.
Wéhrend auf der Ebene der Stadtregion Ziele und Kriterien fur GréRenwachstum und -
begrenzung (growth boundary, ,well defined edge®), VerkehrserschlieBung und andere grof3-
raumige Parameter definiert werden, stehen im Mittelpunkt der Quartiers- und Blockplanung
die Funktionsmischung, der kleinteilige MaR3stab und ein angepaftes, auf fulldufige Erreich-
barkeit und Aufenthaltsqualitdten gerichtetes DeSign (s.. Dokumentation der Charter im An-

hang). Diese fachlichen Forderungen der professionellen Akteure werden umsetzungsseitig

15 Vgl die Dokumentation im Anhang dieses Berichts. ,Ahwahnee" war der Name des Hotels, in
dem diese Tagung stattfand, und geht auf indianischen Ursprung zurick.
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flankiert durch ein Bundnis aus Umweltschutzgruppen und kommunalen Vertretern, die das
Netzwerk der ,Livable Communities” gegriindet haben und als sogenannte ,advocacy group®
eine wichtige Funktion einerseits bei der internen Vernetzung und Anregung bzw. Koordinati-
on von Modellvorhaben besitzen, zum anderen politischen Einflu in Richtung ,Gestaltung
von Rahmenbedingungen® ausiiben. Ohne diese pressure groups, die sich auch der teilweise
breiten Moglichkeiten zur Beteiligung von Offentlichkeit und birgerschaftlichen Gruppen am
Planungsprozel bedienen (und ihre geschickte Vernetzung), waren die inhaltlich/fachliche

Diskussion sowie die Realisierung erster Projekte noch langst nicht auf dem heutigen Stand.

Auf der Basis der wichtigsten programmatisch-konzeptionellen Literatur des ,,neo-trad‘* und
vorliegender Unterlagen Uber einzelne Projekie, bei denen das Leitbild der Funktionsmi-
schung eine relevante Rolle spielt oder gespielt hat, kdnnen analog zu den genannten Pro-
blemen der flexiblen Raumstruktur folgende Zentrale Motive zur Férderung von Funkﬁonsmi-

schung im Rahmen der ,mixed-use developments" und des ,neo-trad“ genannt werden:

e zum einen die wesentlich héhere stadtebauliche Qualitét der funktionsgemischten Quartie-

re gegentber den monofunktionalen Wohnstandorten der suburbs;

 zum anderen soziale Motive, insbesondere zur (Wieder-) Herstellung von Aufenthaltsquali-
taten und sozialer Kontrolle im 6ffentlichen Raum sowie zur Ahpassung der Siedlungsfor-

men an unterschiedliche Beddirfnisse und Lebenslagen; 16

« drittens dkologische Ziele, vor allem die Reduzierung des Energieverbrauchs und die Er-

héhung der Fldchenproduktivitat im Siedlungsbau;

 viertens die Reduzierung der Folgewirkungen des Autoverkehrs, die Verbesserung von

Nahraumerreichbarkeit und die Emanzipation von der einseitigen Abhangigkeit vom Auto;

« schlieBlich die Verringerung der Folgekosten des Lebens in den suburbs, also bspw. die
Reduzierung der Pendelzeiten durch gréRere Nahe zu den Arbeitsplatzen oder die Verrin-

gerung der Kosten (i.w.S.) fur die Herstellung von Sicherheit im 6ffentlichen Raum.

Der australische Planer Peter Newman, der das Prinzip der ,Compact City* - ausgehend von
seiner in der Fachwelt nicht ganz unumstrittenen Anélyse der Energieeffizienz von Grof3stad-
ten und Ballungsraumen weliweit (Newman, Kenworthy 1991) - propagiert, hat die folgenden

Merkmale von ,Sprawl City* und ,Compact City* definiert, bei denen Unterschiede in der

16 Douglas Kelbough hat auf den s.E. elementaren Zusammenhang von Design, ,Community" und
sozialer Vertraglichkeit der neuen Mischung im Stadtebau hingewiesen (Interview in ‘On the Gro-
und, Vol 1, 1994). In diesem Kontext spielt auch der Begriff der ,neighborhood" eine zentrale Rol-

le, womit nicht nur Nachbarschaft im rdumlichen Sinne, sondern sozialer Zusammenhalt gemeint

ist. '
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MafRstablichkeit und im Verstandnis bzw. in der Rollenzuweisung von ‘privat’ bzw. ‘6ffentlich’
auffallen (s. Tabelle 4):

Tabelle 4: From Sprawl City to Compact City - Technologische ,settings“

Transport - Cleaner Cars - Electric heavy rail

- Electric Cars - Electric light rail ,

- Electronic guidance on freeways - Bicycles and bicycle infrastructure

- O-Bahn buses - Community based car rental systems
| - Flexible buses, suppl. car system - Demand responsive local buses
Telecommunication - Household-based office technology |- Telecottages: community based fax,
and computers (fax, computer, video, phone) computer, video, phoné centers

- Sub-centre-based 'smart’ office bul-

dings (equivalent to CBDs)
| Other Technology - Large scale industry - Clean production systems and small
(prevents re-integration) scale industry
- Large-scale water management - Community-based water mgmt.
- Household-based permaculture - Community-based permacuiture

- Household-based solid waste mgmt. |- Community-based solid waste mgmt.

Quelle: P. Newman 1993, S. 296 (nach Cervero 1992)

Ein ganz zentraler Anstof3 zur Entwicklung der neuen Siedlungskonzepte ging von den zum
Teil extremen verkehrsbedingten Luftschadstoffbelastungen und von verscharften gesetzli-
chen Rahmenbedingungen aus: Der Strallenverkehr tragt fast 70% zum nationalen Mineraldl-
verbrauch bei, die Anteile der Verkehrsemissionen an den Luftschadstoffen sind betréchtlich;
in vielen Ballungsrdumen werden die Grenzwerte fiir die Emission von Luftschadstoffen, ins-
besondere der Leitemissionen NOx, O3, HC und CO, z.T. erheblich tberschritten. Auch wenn
die Luftreinhaltepolitik des Bundes und einiger Bundesstaaten (vor allem Kalifornien, Oregon,
einige Bundesstaaten Neuenglands) auf Basis der ,Clean Air Act Amandements” heute bei
weitem nicht mehr so forciert wird wie noch um 1990, so liegen hier im Verbund mit der wach-
senden Dysfunktionalitdt des Verkehrssystems die zentralen ,incentives* fir neue Mafdnah-

men und Politikkonzepte.

Dies deutet auf die besondere Rolle staatlicher Regulierungen und Anreize bei der Anderung
siedlungspolitischer Leitbilder und ihrer Umsetzung hin; auch erklart es méglicherweise den
Tatbestand, daR fast alle der bisherigen ,neo-trad“-Konzepte an der Westkiiste entwickelt
wurden, von Florida abgesehen. Zum Themenbereich ,politische Rahmenbedingungen® ge-

hort auch, daf} Aktivitdten wie diejenigen des ,Center for Livable Communities® in erheblichem
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Umfang durch staatliche bzw. bundesstaatliche Stellen geférdert werden und ihr bisheriger
Erfolg auch auf das Wechselspiel aus Staat, Kommunen/Kreisen und Fachwelt sowie Offent-
lichkeit und pressure groups zurtickgeht.17

17  So ist die ,Local Government Commission” in Sacramento/CA, die das Netzwerk der ,Livable
Communities* betreut, Teilnehmer des Programms , Transportation Partners” der EPA (dem ame-
rikanischen Pendant zum Umweltbundesamt) und erhalt daraus groRztigige materielle und ideelle
Unterstlitzung zur Umsetzung ihrer Projekte und PR-Aktivitdten zur Férderung eines umwelt-
freundlichen, sozial orientierten und verkehrssparenden Stadtebaus.
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3. Typisierung: Funktionsmischung in verschiedenen Kontexten

3.1 Downtown-Redevelopment Strategies

Bereits in den vierziger Jahren wurde eine infolge der Probleme der Suburbanisiefung konsta-
tierte ,Krise der Stadte* zum Ausgangspunkt eines breit angelegten Programms zur Stadter-
neuerung insbesondere im Bereich der alten Kernstadte gemacht.'® Der ,Urban Renewal“
wird zumindest hinsichtlich seiner offiziellen Laufzeit bis in die 70er Jahre im Nachhinein alles
andere als 6konomisch erfolgreich gewertet. Aus Sicht der stddtebaulichen Entwicklung sind
zudem eine Vielzahl von Fragen offen gebliebén, von denen Aspekte wie die Kapitalisierung
und Privatisierung des &ffentlichen Raumes oder die Gentrifizierung der Stadizentren Band-
breite und Konfliktdynamik dieses Handlungsfeldes aufzeigen. Auch wurden unter demvPro-
gramm des ,Urban Renewal“ Malnahmen in Gang gesetzt, die eher zur Stadtzerstérung denn

zur stadtebaulichen Ermeuerung beigetragen haben.19

Mit Blick auf heutige AnschluBstellen und konkrete Projekte im Bereich der u.a. auf Funkti-
onsmischung gestitzien Stadterneuerung bleibt aber festzuhalten, dal es (wieder) eine inter-
essante Hinwendung zur Innenstadt als multifunktionalem Stadtraum gibt, unabhangig davon,
ob dies moglicherweise auch auf die langfristige Wirkung von Renewal-MaRnahmen zurickzu-
filhren ist. Als beispielhafte Projekte aus dieser Phase der Innenstadierneuerung gelten u.a.

die folgenden Planungen:

- Faneuil Hall Marketplace, Boston/MA,
- Water Tower Palace, Chicago/ill.,

- Pike Place Market, Seattle/WA,

- Horton Plaza, San Diego/CA.

Es handelt sich hier bisher in der Regel um Projekte auf der Quartiers- oder Baublockebene,
die von dér Art der Mischung her iberwiegend Biro- und Einzelhandelsnutzungen miteinan-
der kombinieren und nur insofern interessant erscheinen, als sie ausdriicklich nicht dem
Trend in die AuBenbereiche und zur funktionalen Spezialisierung folgen. In einigen Stadten

sind jedoch weitergehende Aktivitdten durchgefiihrt worden, die sowohl einen regionalen

18  An dieser Stelle kann und soll keine Gesamtbewertung dieses Programms geleistet werden (vgl.
dazu bspw. die zusammenfassende Darsteliung von Frieden and Sagalyn 1989); es geht hier
vielmehr um die Bedeutung dieser Aktivitaten fur die heutigen Aktivitaten im Bereich der Umset-
zung von Funktionsmischung als Teil des Downtown Redevelopment.

19 So gab es bspw. eine verhangnisvolle Koppelung der Stadterneuerung in den CBDs an die Ziele
und vor allem Finanzbudgets der Federal interstate Highway Administration, so da@ viele Innen-
stadtprojekte mit einem einseitig funktional orientierten Neu- und Ausbau der Verkehrswege,
Stadtautobahnen etc. einhergingen.
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Kontext besitzen (Wachstumsmanagement, Abstimmung Kommune und Nachbarstadte und -
counties), Verknlpfungen mit einer stadtvertraglichen Verkehrsplanung und -erschlieBung
aufweisen und auch in ihren Mischungsansédtzen Gber die Innenstadtprogramme der 70er
Jahre hinausreichen. Das ambitionierteste dieser Projekte wurde in Portland/Oregon verfolgt.
Das dortige Downtown Redevelopment ist Teil einer umfangreichen regionalen und Stadter-
neuerungsstrategie, deren Herzstlicke ein zukuniftsorientierter Plan zur Regionalentwickiung
(Metro 2040), eine Verknupfung von Siedlungsfldchenentwicklung und Verkehrsplanung mit
einer modernen Stadtbahn im Mittelpunkt, die darin eingebettete muitifunktionale Entwick-
lungs- und Investitionsstrategie in der Innenstadt sowie als zentrale Instrumente zur Umset-
zung das einzige gewahite Regionalparlament der Vereinigten Staaten sowie eine umfassen-
de Strategie zur Beteiligung von Offentlichkeit und birgerschaftlichen Gruppen sind. Im Ge- .
gensatz zu anderen Beispielen zeichnet sich das Projekt in Portland u.a. dadurch aus, daR
neben den gewerblichen Bironutzungen (Dienstleistung) und dem Einzelhandel auch aus-
dricklich Wohnnutzungen zugelassen wurden, ein Ansatz, der im Rahmen einer Uberarbei-

tung der zoning-codes auch in Seattle Verwendung gefunden hat.

3.2 Neue funktionsgemischte Siedlungskonzepte (,,neo-trad*, TOD)

Grolere Bedeutung im Sinne der Fragestellungen des ExWoSt-Forschungsfeldes
»~Nutzungsmischung" besitzen die neuen Konzepte zur Siedlungserweiterung auf der Stadttei-
lebene bzw. im Quartier (,Neo-Traditional Neighborhoods®), die einerseits als relativ umfas-
sende Alternativen zur ausufernden und flachenzehrenden suburbanen Siedlungsentwicklung
erarbeitet werden, andererseits aber — naturgemafl — zundchst nur kleinteilige, punktuelle
Veranderungen in der Siedlungsstruktur und Fldchennutzung mit sich bringen. Diese Konzep-
te befinden sich Gberwiegend in der Planungsphése, einige von ihnen sind aber bereits in der
Realisierung und kénnen zumindest teilweise auf ihre Wirkungen hin Uberpriift werden

(s.u.).20

Hinsichtlich der stadtebaulichen Mafistébe sind folgende Kennzeichen zu nennen: die GroRke
der mit dem ausdricklichen Ziel der Funktionsmischung geplanten Quartiere schwankt in ei-
ner Bandbreite zwischen kleineren Erweiterungen mit 140 acres und 522 Wohneinheiten
(South Brentwood Village, Brentwood/California) und einer Gré3enordnung von 2.100 acres in
3 ,villages* mit 5.500 Wohneinheiten (Northwest Landing in Pierce County, Washington D.C.).

20  Nach einer Schatzung von Boris Dramov, ROMA Design Group/San Francisco, gibt es mehrere
Hundert Plane und mehrere Dutzend realisierte Objekte. Anm.d.V.; Die groRe Zahi der laufenden
Planungen und Projekte erscheint ohne weiteres plausibel. Ob die bereits realisierten Projekte
tatséchlich diesen Umfang besitzen, ist jedoch u.a. wegen zahlreicher konjunkturbedingter Verzi-
gerungen in Kalifornien noch zu bezweifein.
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In den meisten ,New Neighborhoods® sind neben den Wohneinheiten Geschaftsflachen (vor '
allem flr Einzelhandel) vorgesehen; diejenigen Projekte, die von Unternehmen veranlal3t wur-
den oder die gemeinsam mit Unternehmen geplant worden sind (neben Laguna West gilt dies -
z.B. fur Northwest Landing, wo eine Versicherung 9 Mio. square feet Blroraum nutzen wird),
gehdrt die Mischung von Wohnen und Arbeiten zum Konzept. Offentliche Flachen far
,Daycare Center" (KiTa) oder Schulgebdude sind in den meisten gréReren Projekten enthal-

ten und werden i.d.R. auch frihzeitig angenommen.

Zu den bekanntesten Beispielen der neuen Siedlungskonzepte gehéren das "Transit Oriented
Development" (TOD), das mafigeblich von Peter Calthorpe (Kalifornien) entwickelt wurde und

aus friheren konzeptionellen Arbeiten an der University of California in Berkeley entstanden

~ist (vgl. P. Calthorpe, Sim van der Ryn: Sustainable Commuities, Berkeley 1986). Dabei han-

delt es sich um abgestufte stadtebauliche Ansétze auf verschiedenen rédumlichen Niveaus, die
von einem regionalplanerischen Rahmen (ber die verkehrliche Vernetzung bis hin zur Quar-
tiersgestaltung reichen.2! Im Zentrum dieser Projekte steht Gberwiegend die Planung neuer
Quartiere, die sich an den Mafdstablichkeiten und Qualitdtsstandards des européischen Stad-

tebaus orientiert, als eine Abkehr von den herkdmmlichen amerikanischen suburbs.

Speziell das TOD beruht auf dem Ansatz der siedlungsrdumlichen Verdichtung und Schwer-
punktsetzung entlang neuer 6ffentlicher Verkehrsachsen, die als Ausgangspunkte der zukiinf-
tigen Fléchennutszg fungieren und ein gerichtetes Wachstum bzw. gerichtete Dichte ermég-
lichen sollen. Sie sind durch fuBléufige Radien von ca. 600 m zu Versorgungs- und Verwal-
tungseinrichtungen gekennzeichnet. Dadurch soll autounabhangige Mdbilitét im Nahraum
gesichert werden. Korrespondierend zu den ,Pedestrian Pockets" bzw. Netzknoten des TOD
werden solche Nutzungsmischungen auch im Rahmen eines erweiterten ,mixed-use-planning“
geplant, z.B. wenn versucht wird, ‘shopping center an zentralen Standorten in den

(ehemaligen) Innenstadten von Verdichtungsraumen anzusiedeln.

Bei den zur stadtebaulichen Arrondierung vorgesehenen Nutzungen handelt es sich im we-
sentlichen um die Kombination aus Wohnen (,residential®) und gewerblichen Nutzungen
(,core commercial uses”), mit letzterem sind vor allem Bironutzungen, Ladengeschafte und

offentliche Einrichtungen gemeint, in Einzelfdllen auch gewerbliche Arbeitsplatze.22 Aufler-

21 Calthorpe lehnt den Begriff des ,neotraditional* fur seine Konzepte ausdriicklich ab, da er eine
6kologisch und sozial orientierte Siedlungspolitik durchaus als Element eines ‘modernen’, in ge-
wissem Sinn fortschrittlichen gesellschaftspolitischen Ansatzes versteht. Andere Architekten wie
Andres Duany und Elizabeth Plater-Zyberk sind in dieser Hinsicht weniger ambitioniert, aber von
ihren Projekten durchaus mit Calthorpe vergleichbar.

22  Die Planung und Realisierung von ,Laguna West" bei Sacramento (Kalifornien) beruht nicht un-
wesentlich auf einer Standortplanung der Firma Apple, die auch einen relevanten Teil der heuti-
gen gewerblichen Nutzung in Laguna West darstelit.
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dem besitzt in den meisten TODs die Durchmischung der Siedlungsflachen mit Freiraum und
Grunzonen/-bdndern einen besonderen Stellenwert. TOD als Weiterentwickiung der
.Pedestrian Pockets" hat insofern gesamtstadtische und regionale Bezlge, als stadtebauliche
MafRnahmen und Projekie gezielt mit der Netzplanung fur den &ffentlichen Verkehr verbunden
werden. Der Kern dieser Konzepte besteht jedoch aus Quartiersplanungen.



Abbildung 4: Elemente des , Transit Oriented Development*
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3.3 Infill-Development
Mit dem Begriff des Infill-Development verbinden sich keine grundiegend anderen Strategien

und Konzepte als die bereits genannten TODs und neo-trad-Projekte, sondern es geht hier
speziell um zwei besondere Aspekte dieser Stadtebaukonzepte: a) um die Umnutzung von
stadtebaulichen Brachen, b) um die Ausschdpfung des in einer gegebenen Siedlungsgrenze
vorhandenen Spielraums zur Flachennutzung als Alternative zur Inanspruchnahme von Frei-
raum im AuBenbereich. Teilweise werden ,,lnﬁll developments® auch alsOberbegriff fur stadti-

sche Funktionsmischungen und Projekte des ,neo-traditional development* betrachtet.23 |

Die weiter unten am Beispiel der Siedlung ,The Crossings® vorgestellte Funktionsmischung
wurde auf einer ehemaligen gewerblich genutzten Flache (Einzelhandels-Superma“rkyt) reali-
siert und kann insofern als ein Prototyp Von ,,Inﬁll devéioprhent“ angesehen werden. Bei der
Umsetzung solcher Projekte stehen Fragen der Landbeschaffung bzw. des Fléchenrecyclings,
der Altlastensanierung und ihrer Einbindung in ein bestehendes Umfeld haufig im Mittelpuhkt.
Als wichtige Rahmenbedingung bzw. Anreiz zur Férderung von JInfill-Developments® gilt die
Ausweisung einer regionalen oder stadtischen WachstumSgrenzen (,Growth boundery“), in-
nerhalb derer das zukinftige Bauflachenwachstum einer Kommune oder Stadtregion realisiert
werden soll und somit das Fléchenrecycling Vorrang vor der |nanspruahnahmé neuer Flachen
(im AuRenbereich) erhalt. | |

3.4 Transit Villages

Interessante Funktionsmischungen stellen ,Station Area Plans® oder ,Transit Villages® dar, die
als Siedlungsschwerpunkte bzw. Verknlipfungspunkte an den Stadt- oder Schnellbahnlinien
~ geplant werden, u.a. auch von Calthorpe Associates. Sie bilden wichtige Schwerpunkte der
Stadtentwicklungsstrategie in San Diego (auf der Basis spezifischer TOD-Design Guidelines)

und Sacramento.

Die erste neue Bahnstation fur die BART-Metro in der Bay Area (GroBraum San Francisco)
seit 25 Jahren, die Colma BART Station in Daly City, wurde in ein Konzept einer stadtebauli-
chen Funktionsmischung fur ein 110 acre-Areal integriert. Anstelle der von den BART-
Ingenieuren urspringlich vorgesehenen, ausschiieflich verkehrstechnisch orientierten Losung
(sechsgeschassiges Parkhaus, vierspuriges Bus-Terminal), wurde eine Mischung aus Woh-
nen (1.075 Einheiten), 270.000 sqf Einzelhandelsfliche und Bironutzungen fir 1.400 Be-

schéftigte geplant, aulerdem diverse Schulgebiude, "Daycare” sowie eine Kirche. Begrinun-

23 Vgl. The Center for Livable Communities: Building Livable Communities. A Policy Maker's Guide
to Infill Development. Sacramento, August 1995.
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gen, OPNV-Schnittstellen und die boulevard-ahnliche Gestaltung der HaupterschlieBungs-

strale sind weitere Merkmale dieses Projektes (1991er Plan, in Realisierung).

Im 1986 ersteliten Plan fur das Brooklyn Center in New York an einer der gréfiten Bahnstatio-
nen der Long Island Railroad waren auf einer Flache von 24 acres 641 Wohneinheiten in vier-
geschossigen Apartmenthdusern und 800.000 sqgf Geschaftsflache (Einzelhandel) vorgese-
hen. Hinzu kamen 2.7 mio. sqf Biroflache mit 7.700 Arbeitsplatzen, in mehreren vierge-
schossigen Gebauden an der Vorderfront der Atlantic Avenue (die die Wohnbauflachen ab-
schirmten) sowie in zwei ,Office-Towers®; an ‘6ffentlichen’ Nutzungen waren ein ,Daycare
Center* sowie ein ,Community Center* geplant. Interessanterweise wurde dieses Projekt je-
doch nicht realisiert, sondern von einer Umweltinitiative verhindert und wird heute nicht mehr

weiter verfolgt.24

24 . Der ,acre” ist die in den USA meistverwendete MaReinheit fur die Darstellung der Flachennutzung
und wird auch nachfolgend einheitlich verwendet. Ein acre entspricht 0,4047 Hektar oder 43,56
FuRZ; ein km2 entspricht 247,1 acres.
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4. Fallbeispiele im Rahmen dieser Untersuchuhg

4.1 Realisierte Vorhaben

4.1.1 Main Street/Waterfront Development, Suisun City/CA

Eines der interessantesten Projekie aus der ,neo-trad“-Community ist Suisun City, ein mehr-
stufiges Redevelopment-Projekt in Kalifornien, das seit 1989 in Arbeit ist und in deren Mittel-
punkt eine revitalisierte Main Street mit Mischnutzungen aus Handel, Gewerbe und Wohnen,
eine ,Waterfront® mit multifunktionalen 6ffentlichen und privaten Nutzungen sowie neue
Wohngebiete (pedestrian neighborhood) stehen. AuBerdem wurde auch eine neue City-Hall
errichtet. Suisun City gilt als eines der Musterbeispiele der ,neo-trad“-Planungen in Kaliforni-
en. Neben dem fortgeschrittenen Realisierungsstand sind insbesondere die mehrdimensiona-
le Mischung, der Planungsprozel sowie der Skonomische Erfolg der wesentlich durch die

Kommune gesteuerten Aktivitdten beispielhaft.
Standort

Suisun City liegt 44 Meilen nérdlich von San Francisco und gehért zum Solano County, einer
der am stérksten wachsenden Regionen Kaliforniens. Die Gemeinde wurde Mitte des vorigen
Jahrhunderts gegriindet und hatte eine regionale Bedeutung als Umschlagstandort fir Bin-
nenschiff und Eisenbahn sowie als Standort der Nahrungsmittelindustrie. In den 60er Jahren
verlor Suisun City mit dem Niedergang von Hafenfunktion und Bahn an Bedeutung. Seit den
80er Jahren wird diese Region jedoch zunehmend als Wohnstandort bspw. fir Pendler aus
der Bay Area interessant. Suisun City hatte 1995 knapp 26.000 Einwohner und hat ihre Be-
vélkerungszahl in den letzten 15 Jahren mehr als verdoppelt; noch 1970 zahite Suisun City
weniger als 3.000 Einwohner. In den nachsten 20 Jahren wird ein weiteres Wachstum dieser
Region um 40% der Bevélkerung, um 68% der Arbeitsplatze und 55% der in der Region le-

benden Erwerbstétigen erwartet.




31

Abbildung 5: Lage von Suisun City
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Projekt und Verfahren

Ausgangspunkt des City-Redevelopments war die katastrophale Finanzsituation der Kom-
mune sowie die wachsende Konkurrenz zwischen Suisun City und der benachbarten Ge-
meinde Fairfield (die besser an den neuen Interstate Highway 1-80 angebunden war), insbe-
sondere um Wohnbevélkerung, Arbeitsplédtze und Einzelhandelsstandorte. Aufgrund der wirt-
schaftlichen Entwicklung, als Folge des zwischenzeitlichen Bevdlkerungsriickgangs und we-
gen der daraus resultierenden steuerlichen Einnahmeausfélle (das Ubergewicht von Gewer-
besteuern gegenitber Einkommensteuern benachteiligte Suisun City) drohte der Stadt die

Zahlungsunféhigkeit. Dies gilt heute als der wesentliche Aniaf3 fir die Stadterneuerung.
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gegenuber Einkommensteuern benachteiligte Suisun City) drohte der Stadt die Zahlungsun-

fahigkeit. Dies gilt heute als der wesentliche AnlaR fur die Stadterneuerung.

Vor allem aus dkonomischen Griinden wurde daher im Jahr 1988.das City-Redevelopment in
Gang gesetzt, dessen wesentliche finanzielle Basis zunachst aus staatlichen Krediten be-
stand, die aus den Einnahmen an Grundsticksverkdufen sowie im ’Erfolgksfau kdnjunkturbe~
dingtem Steueraufkommen zurlickgezahlt werden sollen. Das Projekt basiert auf einem Re-
development Plan, der innerhalb von 13 Monaten erstellt wurde, es ist heute ca. zu drei Vier-
teln realisiert und soll in zwei Jahren mit der Fertigstellung der Waterfront seinen vorlaufigen
AbschiuR finden. Neben der kieinteiligen Mafstéblichkeit des gesamten Projekts, entspre-
chend den Design- und Planungselementen der neo-traditional neighborhoods, spielt die
Funktionsmischung eine wichtige Rolle in der Konzeptionierung und Realisierung der einzel-

' nen Bausteine.
Die wesentlichen Bausteine des Entwicklungskonzepts sind:
a) die historische Main Street mit Einzelhandels-, Kleingewerbe- und Wohnnutzungen,

b) der Hafenbereich mit Dienstieistungs- und Bironutzungen, &ffentlichen Einrichtungen (u.a.

Town Plaza) sowie multifunktionalen ,Live-work residentials®,

c) die Wohnsiedlung ,Victorian Harbor* im Stil einer ,neo-traditional neighborhood".
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- Abbildung 6: Ubersichtsplan Suisun City Redevelopment
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This concept plan depicts the vision for tfront develop He y the uliimate charocter and architectural layout of each site will depend on private sector participation as well as market and other economic fuctors.

1. Sheldon Site

Expansion of the channel is
underway with completion ex-
pected by October 1996. This
site _is programmed for
125,000 square feet of spe-
cialty retail and office uses.
The 80 room Hotel site is
slated for development as part
of the Entertainment Boat
project.

2. Entertainment Boat
The Agency has signed an
agreement to bring the historic
riverboat, Delta King (now in
Sacramento) or an equivalent
boat, to the Suisun waterfront.
The permanently moored boat
will include entertainment, rec-
reation, restaurant, and confer-
ence uses as well as a hotel and
card club. 1t is estimated the
boat will create 200 jobs and
annual gross receipts of $15m.

3. Commercial Sites
Restaurant and specialty retail
sites are being offered for sale
to qualified businesses. Sizes
range from 2,300 to 7,000
square feet and include Agency
financing and development in-
centives. Each site can accom-
modate a second-story private
residence or additional com-
mercial or office space.

4. Harbor Theater

The Agency has purchased and
will reconfigure this existing
building into a 170 seat per-
forming arts theater. It will
be home to the Harbor Theat-
rical Group, and used by
Solano Community College in
joint theatrical productions.

5. Live/Work Residential

The infrastructure improve-
ments to this waterfront site are
scheduled for summer 1996.
The site will accommodate 29
residential lots and a half acre
park. Lots may be offered for
sate in the Fall of 1996 for in-
dividuals to design and build
custom single-family resi-
dences with two-car pgarages
and ground floor commercial
spaces as large as 400 sq. feet,

6. Marine Service Center
A boat repair facility and two
commercial buildings, serving
users of the waterfromt, are
planned for this site.

7. Todd Park Residential
This 10-acre site, just across
from City Hall, is pro-
grammed for 32-single family
homes. The site is adjacent to
a public waterfront park.
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An der Planung hat neben den Architekten und Planern der ROMA-Design Group, der Kom-
mune und privaten Investoren auch eine Burgerinitiative mitgewirkt. Die Kommune hat in Ge-
stalt ihrer eigenen, formalrechtlich selbstandigen ,Redevelopment agency" die Rolle des
.Master-Developers" gespielt ~ auch deshalb, weil fir die Gesamtsteuerung wegen der
schwierigen Ausgangssituation kein privater Developer gefunden werden kdnnte.Hingegen' lag
die Entwickiung der Wohnsiédlung in den Handen eines Unternehmens. Der Teilraum des
Redevelopments wurde per Ratsbeschluf zur ,Enterprize Zone* erklart und mit einem speziel-

len Programm von Anreizen fur Kaufer und Mieter von Flachen versehen.

Die ,Revelopment Agency” war bereits 1982 gegriindet worden, arbeitete aber bis dato relativ
erfolglos planend, bis ihr im Zuge des neuen Redevélopments im Jahr 1988 umfassende
Kompetenzen in den Bereichen Fléchenplahung, Bauen, Wohnen tbertragen wurden. Der
Jahresetat der Agency ist mir ca. 20 Mio. $ mehr als viermal so groR wie derjenige der Kom-
mune. Zur Durchflihrung und Umsetzuhg des Redevelopment Plans wurden der Agency eine

Reihe von Zustandigkeiten fiir folgende Aktivitaten Gbertragen:

e Erwerb und Sanierung von Fléachen; Durchfithrung von Grundsti}cksverhandlungen mit

Interessenten, Verkauf an Developer und Nutzer,

e Flexible Handhabung von Planungsinstrumenten, insbesondere der differenzierte Einsatz
von ,zoning“, um eine Kombination von Wohnen und Handel/Dienstleistung bzw. Biironut-
zungen zu ermaglichen, was durch die zoning ordinances zunéchst grundsatzlich ausge-

schlossen gewesen wire,

e Erteilung von Baugenehmigungen, Unterstitzung in allen anderen genehmigungsrechtli-
chen Fragen,

+ Gewahrung von Steuerverglnstigungen,
o Erlaf und Kontrolle von Design-Vorschriften (Gestaltungsstandards),

o Anwendung der durchgefihrten UmweItvertréglichkeitsprﬁfung (EIA) beziiglich teilrdumli-
cher Nutzungsaufiagen.

Der Planungsprozel} gliederte sich in die Erstellung des ,General Plan“ (dem FNP vergleich-
bar), der Formulierung der ,Zoning Ordinance”, also .der Vorgaben fiir Art und Intensitat der
Nutzungen, der Aufstellung eines ,Specific Plans” flr den Bereich der historischen Downtown
und der ’Waterfront sowie der Abféssung praziser, parzellenbezogener ,Development Guideli-
nes for Architectural and Site Plann‘ing.“.
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Stédtebau

Die Gemeinde bzw. die Agency hat sich zunachst schwerpunktmaRig auf das Flachenrecy-
cling am Hafen, den Verkauf der gewerblich genuizten Flachen langs der Main Street an kiei-
nere Unternehmen sowie die vollstédndige Umnutzung der Wohnflachen (,Victorian Harbor®)
konzentriert. In den zweigeschossigen Hausern entlang der Main Street sind Geschafte, Re-
staurants und kleingewerbliche Nutzungen entstanden, die so klein geschnitten sind, daR sie
auf die ckonomischen Méglichkeiten ihrer Nutzer Ricksicht nehmen. Viele der Eigentimer
haben die Gelegenheit bekommen, im Obergeschol der Hauser zu wohnen (erméglicht durch
ein spezielles zoning permit der Agency), einige haben diese auch wahrgenommen. Die frih-
zeitigen kleineren Erfolge in der Main Street belohnten das Anfangsrisiko der Kommune und

waren Motivation fiir weitergehende private und 6ffentliche Aktivitaten entlang der Waterfront.

‘Tr‘Otz untibersehbaren Leerstands in einer Reihe von Gebéauden besteht Zuversicht Uber den

abschlieffenden Erfolg dieser Mafinahme.

Die Wohnsiedlung auf dem Gebiet der heutigen ,Victorian Harbor* stelite gegen Ende der
80er Jahre den sozialen Brennpunkt Suisun City’s dar, gezeichnet durch Kriminalitat, Drogen-
handel und andere Probleme; mehr als die Hélfte der Ressourcen der Suisun City police force
waren angeblich durch die Einsatze und Polizeiprasenz in diesem Quartier gebunden. Nach-
dem als ,,S‘anierungsvoréchlag“ anfangs ei’nsthaft die Errichtung einer grolen Mauer um die
sluméahnliche Siedlung erwogen wurde, entséhlofs sich die Kommune zum Erwerb und Abrif
der 470 Hauser auf der kompletten Flache und zur FE'ntsché"digung bzw. zur teilweisen Um-
siedlung der Bewohner (Kosten: 11 Mio. US $). Anschlielend wurde die Flache an einven De-
veloper verduflert, der 1992 mit dem Bau und 1993 mit dem Verkauf von ein- und zweige-
schossigen Einfamilienhdusern begann. Die planerische Grundlage der Siedlung stammte
wiederum von der ROMA Design Group, in Anlehnung an ,neo-traditional- Design und Archi-
tektur; wichtiQste Elemente waren verkehrsberuhigter Straenentwurf, Begriinung, traditionel-
le Architektur. Ende 1994 waren fast alle Hauser des ersten Planungsabschnitts vérkauﬁ, die
Preise lagen zwischen 135.000 und175.000 US$. Einige Hauser sind in Kooperation mit ei-

nem gemeinnitzigen Verein bevorzugt an einkommensschwache Nachfrager vergeben wor- |
den; die Mieten von 500 umgesiedelten Bewchnern der friheren Wohnsiedlung wurden von
der Kommune mit staatlicher Férderung lber vier Jahre subventioniert (glltig solange die
Mieter in Kalifornien wohnen). Die soziale bzw. Rassén-Mischung der Bewohner dieses Quar-
tiers soll im wesentlichen derjenigen von Suisun City insgesamt entsprechen, sie setzt sich in

der Hauptsache zusammen aus ca. 50% Weillen und je 15% Schwarzen und Asiaten.

Fir die Nutzungsmischung im besonderen interessant ist die Flache an der ,Waterfront, hier

wird der Schwerpunkt der Redevelopment Aktivitdten der nachsten Jahre liegen. Fertiggestellt
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sind neben dem pittoresk wirkenden ,Town Plaza® die Hafenpromenade, die den Blirgern von
Suisun City erstmals seit 50 Jahren einen freien Zugang zum Wasser erméglichte, sowie der
erste Teil eines Yachthafens; auferdem sind Einzelhandelsnutzungen, ein umgebautes
,Community Theater* sowie ein mit Buroflachen belegteé historisches  Gebdude (,Lawler
House") fertiggestellt. Der stdliche Abschnitt soll kiinftig der kombinierten Nutzung Wohnen
und Arbeiten in den sogenannten ,Live-work residentials* vorbehalten bleiben soll; potentielle
Nachfrager sind nach Einschitzung der Redevelopment Agency ,Telecommuters®, die ihren
PC-Arbeitsplatz in der Wohnung oder in ihrer Nahe nutzen. Der nérdliche Abschnitt der Water-
front bildet ihren gewerblichen Kern, u.a. mit Blro- und Einzelhandelsnutzung sowie einem
80-Betten-Hotel (Sheldon Site); beide Bereich sind in der Planung, soliten 1996 fertiggestelit
sein und werden vermutlich in ein bis zwei Jahren soweit sein. Bereits fertiggestelit ist eine
neue City Hall (im klassischen ,Capitol Hill“-StiI), die am 6stiichen Ende der Gesamiflache
liegt. Hier hat neben dem Ratssaal und der Gemeihdeverwaltung auch die Redevelopmént

Agency ihren Sitz.
Verkehr

Auch wenn die Gberpriifbaren Ziele und Planungen dieses Projektes nur zum Teil ausdriickli-
chen verkehrlichen Bezug besitzen, so wurde die Verkehrsénbindung konkret in das Entwick-
lungskonzept einbezogen. Diese Uberlegung hatte auch wirtschaftliche Griinde, denn zum
einen verdankte Suisun City der Eisenbahn- und Binnenschiffsanbindung einen grofRen Teil
seiner friiheren Bedeutung, zum anderen hat der starke 6konomische Wettbewerb mit der
Gemeinde Fairfield seine Grinde unter anderem in der ginstigen Lage der AnschiuBstelien
an den Interstate Highway 1-80, der eine Reihe von Handelsnutzungen nach Fairfield brachte,

die eben nicht in Suisun City realisiert wurden.

Die alte Eisenbahnstation hat die Agency der Southern Pacific Railroad abgekauft und nach
historischem Vorbild umgebaut. Sie stellt heute nicht nur einen stadtebaulichen ,Rail Station
Plaza* einschiieflich Biro- und Geschaftsnutzungen im Stationsgeb&ude dar, sondern dient
als moderner Verknﬁfungspunkt zwischen Amtrak (Bahn), Greyhound und lokalen Bussen.
Suisun City ist der einzige Haltepunkt der Amtrak-Verbindung von San Francisco und Sacra-

mento in Solano County, allerdings verkehren z.Z. nur zwei Zugpaare taglich.

Eine spirbare Auswirkung der hier realisierten MalRnahmen sowie der Funktionsmischung im
Ort auf das Verkehrsverhalten diirfte sich in Grenzen halten, fur diese Einschatzung sprechen
das relativ unattraktive Amtrak-Angebot im Bahnverkehr z.B. nach San Frahcisco, die derzeit
noch partielle, nicht-integrierte Nutzung einzeiner Angebote am Standort (Wohnen oder Arbei-

ten auswiérts, Einkaufen teilweise am Ort, teilweise auRerhalb) sowie die gegeniber grundle-
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genden Anderungen eher schwerfillige Mobilitdtseinstellung der Amerikaner, die sicher auch

in Suisun City diesem Bild entsprechen diirfte.
Planung und Realitat der Funktionsmischung

Von der stadtebaulichen Kérnigkeit her decken die drei mischungsrelevanten Bausteine des
Entwicklungskonzepts alle drei Typen ab: die Quartiersmischung (Mischung von Wohnen,
Handel, Dienstleistungen, Hotel und o&ffentlichen Einrichtungen zwischen Waterfront, Main
Street und der ,Victorian Harbor“-Siedlung), die Blockmischung (Mischung von Handel, Baro-
nutzungen, Wohnen und teilweise Arbeiten an der Waterfront) sowie die Gebaudemischung
(Wohnen und Arbeiten in den Geschéftshdusern der Main Street; Wohnen und Arbeiten in
den ,Live-work residentials® an der Waterfront), wobei der letztgenannte Teil der Gebaude-
mischung von Wohnen und Arbeiten noch nicht realisiert wurde, sondern fur den Zeitraum
1997/98 ansteht.

Die Redevelopment Agency geht davon aus, daR es langfristig zu einer Aufwertung des ge-
samten zentralen Bereichs von Suisun City kommen wird, bei der die Vorhaltung unterschied-
lichster Angebote fur &ffentliche t_.md private Nutzungen am Standort zunéchst eine wichtige
Rolle spielt. Okonomische, stadtebauliche und soziale Teilziele und MaRnahmen werden hier
praktisch im Verbund in ihrer Funktion gesehen, das Gkonomische: ,Entwicklung.sziel der
Kommune als Ganzes zu unterstitzen. Hinzu kommen die von der Gemeinde bzw. der Rede-
velopment Agency initiierten ,public events®, mit denen ein neues, community-orientiertes

stadtisches BewuRtsein erzeugt werden soll.

Inwieweit die einzelnen Aspekte der Funktionsmischung dazu beigetragen haben, einen kon-
kreten raumlichen Bezug untereinander herzustellen, konnte die Agency nicht beantworten
bzw. dies wird erst fir die mittelfristige Zukunft erwartet; es 188t sich auch nicht durch bloRen
Augenschein beurteilen. Der bisher erreichte Grad an Nutzungsmischung entspricht noch
nicht den ambitionierten Plénen: Auf der Quartiersebene werden von der Agency nur gering-
fugige Beziehungen zwischen Wohnen (etwa im Victorian Harbor) und Einzelhandel / Einkau-
fen in der Main Street festgestellt, was auch daran liegt, dal dieser Bereich eine erhebliche
Anlaufzeit zur Realisierung der gewtlinschten Attraktivitat benétvigt und natlrlich die Konkur-
renzsituation zu vorhandenen Standorten nicht unberiicksichtigt bleiben darf. Es gibt in Suisun
City (an der Peripherie, aber noch innerhalb des Gemeindegebiets) drei Shopping Center mit
Stores der grof3en Ketten, und es gibt gut erreichbar innerhalb eines Radius’ von 30 Meilen im

Umland drei regionale Shopping Malls.

Die avisierte Mischung von Wohnen und Einzelhandel in den Geschaftshdusern entlang der

Main Street wurde nur zum Teil wahrgenommen, was darauf zurtickgefihrt wird, dafd die z.T.
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neu angeworbenen Eigentliimer bereits seit langerem in den suburbs wohnen und zumindest
in der Anfangsphase keinen besonderen Anreiz besitzen, in die Geschiaftsstrale zu ziehen
und Uber ihren Ladengeschaften zu wohnen. Dies kénnte sich allerdings nach Fertigstellung
der Waterfront andern, wenn der gesamte zentrale Bereich wiedergenutzt wird und die Flache

einen belebteren, ,genutzten* Eindruck vermittelt als dies heute der Fall ist.

Indirekt mischungsrelevant ist die Wohnsiedlung ,Victorian Harbor”, die im neo-traditional de-
sign angelegt wurde und insofern Wohnnutzungen in einer flichensparenden Variante gegen-
Ober dem herkémmlichen sprawl realisiert; gleichzeitig verschafft sie den Standorten an der
Main Street bzw. der Waterfront ein lokales Nachfragepotential in mehr oder weniger fuBlaufi-

ger Entfernung vom zentralen Bereich.
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Abbildung 7: Beispiele der Funktionsmischung in Suisun City
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Resime

Suisun City hat, gemessen an der Situation, in der sich die Gemeinde noch 1988 befand, eine
sehr dynamische Entwicklung vollzogen und beachtliche Schritte eines ambitionierten Ge-
samtkonzepts umgesetzt, wenn auch einige wichtige Elemente noch fehlen und insofern eine
Wirkungsbilanz nur begrenzt mdéglich ist. Gemessen sowohl an den hohen Erwartungen mit
Blick auf das Instrument der Funktionsmischung als auch an der teils euphorischen Rezeption
dieses Beispiels in der Fachpresse ist der Stand des Erreichten jedoch noch relativ beschei-
den. Stadtebauliche Neuplanungen brauchen zudem eine grofle Anlaufzeit, um neue Nut-
zungsmuster und Verhaltensroutinen mit sich zu bringen, als deren Folge sich dann auch ein
gewisser ,Charakter” eines Teilraums einstellt, der wiederum zumindest fiir den europaischen
Betrachter das Attribut ,attraktiv* erlauben wiirde. An diesem Punkt ist Suisun City noch nicht

angelangt.

Gleichwohl gibt es Uber die Tatsache hinaus, daf} hier ein vergleichsweise weit fortgeschritte-
nes Projekt vorliegt, einige interessante Punkte von genereller Bedeutung festzuhalten. Her-
vorzuheben ist die entschlossene, zielorientierte Handlungsweise der Gemeinde, sich in Er-
mangelung eines privaten Tragers zum ,Master-Developer* zu machen und vorhandene pla-
nerische und finanzpolitische Spieirdume offensiv zu nutzen. Eine weitere Erfolgsbedingung
war die Bereitschaft der Kommune, ein hohes Risiko mit Ankauf, Sanierung und Erwerb von
Flachen einzugehen, und zwar in einer Zeit, die aufgrund sinkender Nachfrage nach Baufla-
chen, Hausern und Wohnungen als extrem schwierig einzuschétzen war. Hervorzuheben ist
auch die Sanierung des als problematisch empfundenen Wohngebiets mit Unterstitzung so-
wohl des HUD (Federal Department of Housing and Urban Development) und einer gemein-
nutzigen Initiative. Inwieweit es der Gemeinde gelingen wird, einen attraktiven, multifunktiona-
len und ,vitalen® Stadtraum zu kreieren, bei dem die realisierte Funktionsmischung eine tra-

gende Rolle spielt, ist noch offen. Die Chancen dafiir stehen jedoch vergleichsweise gut.
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Foto 1: Suisun City - Redevelopment-Modell

Foto 2: Main Street Redevelopment
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: Suisun City - Marina

Foto 3

City - Bahnstation
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Foto 4.
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4.1.2 Uptown District, San Diego/CA

In San Diego leben 1,1 Mio. Menschen auf einer Flache von 1.500 acres. Die Stadt stellt nach
Los Angeles das dkonomische Wachstumszentrum Kaliforniens dar und ist nicht nur durch

umfangreiche Bauvorhaben wahrend der Boomphase der 80er Jahre bekannt geworden,

sondern betreibt auch eine ambitionierte Stadtentwicklungsplanung. Beispielhaft genannt

werden kénnen hier das offensive Innenstadtkonzept, dessen sichtbarster Ausdruck ,Horton
Plaza“ ist, eine der erfolgreichsten zentral gelegenen Malls der USA, oder die Gber die San
Diego ,TOD-Guidelines* verfolgte Veriahn_ung von Siedlungsentwicklung und Verkehrspla-
nung; auf Basis der 1992 verabschiedeten Guidelines werden Zoning codes Ljnd Street design

guidelines geédndert.
Projekt und Verfahren

3 Meilen nérdlich der Innenstadt von San Diego befindet sich der sogenannte ,Uptown Di-
strict’, ein Redevelopment Projekt auf einer 14 acre groflen Fliche, das als mixed-use

Neighborhood eigentlich quartiersbezogen ist, aufgrund der hohen Angebotsdichte aber

durchaus schon den Charakter einer Small Town, also eines Nebenzentrums, besitzt. In dem

Gebiet leben 500 Einwohner in 318 Wohneinheiten (43 units/acre), auerdem sind Biiro- und
Einzelhandelsnutzungen auf einer Flache von 145.000 square feet vorhanden. Das Projekt
wurde zwischen 1986 und 1989 realisiert und gilt als eine der wenigen bereits abgéschlosse-
nen und erfolgreich ,am Markt plazierten neo-traditional Neighborhoods. Es verei'nt die ange-
botsseitigen Voraussetzungen zum Betrieb eines ,modernen“ Supermarkts mit dem Wunsch
der Anwohner nach lberschaubarer MaRstablichkeit und fuBlaufiger Erreichbarkeit — zwei
Faktoren, die sich landlaufig eher gegenseitig ausschiieRen denn praktisch miteinander ver-
einbaren lassen. Am Beispiel des Uptown District in San Diego konnte gezeigt werden, dal

dies trotzdem geht.
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Abbildung 8: Ubersicht iiber den Uptown District San Diego

1986 wurde die damals 12,5 acre groRe Flache, auf der sich vorher ein Supermarkt der Se-
ars-Kette befand, von der Kommune gekauft und urspringlich fur den Neubau einer 6&ffentli-
chen Bibliothek verplant. Spéater wurde eine benachbarte Fldche von 1,5 acre zur Vervoll-
stdndigung des Projekis hinzugekauft. Der Gesamtpreis der Entwickiungs- und Baukosten',
betrug 66 Mio. US$. Aufgrund des Widerstands der in dem Quartier bereits ansassigen
Wohnbevélkerung gegen diese Planung wurde ein sogenanntes ,Blue Ribbon Committee*
gegrindet, eine Art ad-hoc-Arbeitsgruppe, bestehend aus Burgerinnen und Bufgern
(Uberwiegend aus dem Uptown District), Geschéftsleuten und offiziellen Vertretern der Stadt-
verwaltung sowie Stadtplanern, die die zuklnftige Planung flr dieses Quartier in ihre Hand
nahmen. Mit Unterstltzung der Kommune wurde im ,Committee” aus den burgerschaftlichen
Anregungen und einer intensiven Diskussion gemeinsam mit den beteiligten Geschafts- und
Fachleuten die zukiinftige Nutzung festgelegt: Ausgehend von einer Kernflache mit dem Su-
permarkt (42.500 sf) soliten weitere Einzelhandelsnutzungen vorhanden sein, auBerdem Re-

staurants, &ffentliche Griinanlagen, ein ,Community Center* sowie Wohnfiachen.
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Diese urspringliche Planung ist auch weitestgehend realisiert worden. Das Layout und De-
sign des Uptown District wurde in einem ,Specific Plan* festéelegt, wobei eine an die vorhan-
dene Neighborhood angepalite Architektur und fuBlaufige Erreichbarkeit eine zentrale Rolle
gespielt haben. Heute betragt die durchschnittliche FuRwegedauer von den Wohnbereichen in
den zentralen District nur 2,5 Minuten. Zur Herstellung des intensiven Inputs der Bligerinnen
und Burger wurden insgesamt 35 meetings mit den Planern und der Kommune durchgefiihrt,
wobei das Ziel einer raschen Realisierung nicht in den Hintergrund geraten solite. AIS das
gesamte Projekt aufgrund der gewinschten Gréflenvorgabe fur den Supermarkt zu scheitern
drohte, Ubernahm die Kommune eine Blrgschaft fur die Baukosten und verkaufte die Flache

an einen Developer.

Abbildung 9: Funktionsmischung in San Diego, Uptown District
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Stadtebau

Mixed-use areas wie diejenige im San Diego Uptown District gelten als nur begrenzt profit-
freundlich, da die Dimensionierung und Mischungsvertragiichkeit als Auflage fur die Nutzun-
gen eine geringere Ausschdpfung der Marktpotentiale mit sich bringt, verglichen mit einer se-
paraten Anordnung der einzelnen Nutzungen. Unter Berlcksichtigung dieser nicht ganz unbe-
kannten Finanzierungsprobleme fiir Funktionsmischungen mufte auf die Anforderungen des
potentiellen Supermarkt-Betreibers (,Ralph’s®) hin der urspriingliche Gestaltungsplan geandert
werden. Als Kompromif3 wurden daher die gewerblichen Nutzungen und die Wohnanlagen auf
zwei verschiedenen Parzellen untergebracht und durch eine VerbindungsstraRe voneinander
getrennt. Liegt der Supermarkt am westlichen Ende der Fliche und die Wohneinheiten am
gegenuberliegenden dstlichen Randbereich, so stellt der zentrale Bereich die Verbindung zwi-
schen beiden Nutzungstypen her, und zwar Gber die Ansiedlung kleinteiligen Handels und von
offentlichen Einrichtungen. Die StraRe wurde bewult nicht als stadtebauliche Barriere geplant,
sondern an die gewulnschte kleinmafstébliche Struktur der Nachbarschaft angepaf3t und mit
Gehwegen versehen (was offenbar auch in der Quartiersplanung keine Selbstverstandlichkeit

ist, sondern in der Projektbeschreibung ausdrticklich hervorgehoben wird).

Die zweigeschossige Wohnbebauung umfalt ca. zwei Drittel der Gesamtfiache des District
und doppelt so viel wie die Einzelhandelsnutzungen, es handelt sich uberWiegend um Woh-
neigentum. Die Hauser wurden im Durchschnitt zu einem Preis von 100.000 US$ verkakuft, sie
stellen insofern auch alles andere als ein Luxus- oder Yuppie-Quartier dar — ein Vorwurf, dem
sich die ,neo-trad” Community wi_ederholt stellen muB3, der jedoch angeblich fiir die Gberwie-

gende Zahl der Projekte nicht zutrifft.
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Abbildung 10: Gebdudezuschnift und Nutzungsanordnung im Supermarit
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Kleinteiligkeit kennzeichnet samtliche Nutzungen mit Ausnahme des Supermarkts (relativ ge-
sehen). Dieser bildet den grdfiten Einzelblock auf der Flache, umgeben von mittlerweile 34
weiteren Einzelhandelsnutzungen (von denen nur 6 Uberregionalen Ketten angehéren), die
teilweise direkt an den Blockrand gesetzt wurden, um eine Stralenraumatmosphére zu simu-
lieren. Die Kundenstréme beider Bereiche ergénzen sich offenbar gegehseitig. Der 6konomi-
sche Erfolg des Supermarkts haf Kritiker auch deshalb Uberrascht, weil die Flache Gberhaupt
nicht diejenigen Standortfaktoren erflllt hat, die allgemein als Erfolgskriterium gelten: Der
Standort hat eine Flache von weit weniger als 100.000 sf, er ist nicht direkt von der Haupt-
stral’e erreichbar und besitzt kaum grof3flachigen oberirdischen Parkraum (sondern eine Tief-
garage), und er ist von der angrenzenden Hauptsirae nicht direkt einsehbar bzw. besitzt kei-

ne aggressive Leuchtreklame.

Ein wichtiges Zie! bei der Planung der Funktionsmischung war die Herstellung einer attrakti-
ven, vielfaltig genutzten und sozial integrierten Nachbarschaft. Dieses Ziel wurde nicht nur
- durch die Planung von &ffentlich genutzten Gebduden (Community Center) und &ffentlichen
Griunanlagen erreicht, sondern auch durch die FuRlaufigkeit dés Gelandes und die aufgrund
der Uberschaubarkeit der stadtbaulichen Strukturen sowie ihrer intensiven Inanspruchnahme

gegebene Sicherheit im 6ffentlichen Raum.
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Ein weiteres wichtiges stadtebauliches Ziel ist die Wiedernutzung von Flachen als Alternative
zum weiteren Siedlungsflachenwachstum in den Aulenbereichen. Auch in San Diego besitzt
Lnfill Development” einen besonderen Rang in der Stadtentwicklung, und Projekte wie der
Uptown District werden neben der stadtebaulichen und sozialen Mischung auch wegen ihrer
realisierten Dichte praferiert. Ware das gesamte tbrige Stadtgebiet von San Diego mit einer
vergleichbaren Dichte ausgestattet wie der Uptown District, so wirden die Siedlungsflachen

bzw. bebauten Flachen theoretisch nur 14% des heutigen Umfangs in Anspruch nehmen.
Verkehr

Der Uptown District ist von der Hauptstrale her flir den motorisierten Verkehr erreichbar, fur
“den Durchgangsverkehr jedoch nicht gedffnet. Auch in den Wohnbereichen ist der Parkraum
bewirtschaftet bzw. auBerhalb des &ffentlichen Straenraums untergebracht; die Grundstiicke
kénnen aufgrund der rickwartigen Anlage der Garage entsprechend schmal und somit fla-
chensparend geschnitten werden. Die Tiefgarage im Supermarkt besitzt Aufziige fir Kunden
und Einkaufswagen. Das Gesamtgebiet des District ist mit drei Haltestellen an das stadtische

Busliniennetz angebunden.
Resime

Michael Stepner, fur das Projektmanagement zustandiger Assistent des City Managers der
Stadt San Diego, faldt die im Fall des Uptown District gemachten Erfahrungen wie folgt zu-

sammen:
»1) Mixed-use works.
2) In San Diego, every neighborhood wants an Uptown-type project.
3) Revitalization can happen.

4) We've convinced lenders that it's viable. For instance, the Horton Plaza shop-

ping center in San Diego has broken all of the rules. It is a matter of education.“25

25  Stepner, M.: Strategies and Starting Points for Implementing a Livable Community. in: Sprowls,
S., Corbett, J. (Eds.): ,Putting Our Communities Back on Their Feet: Towards Better Land Use
Planning®. Executive Summary. A West Coast Conference on Land Use Pianning, February 3-4,
1994, San Francisco/CA, p. 23.
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4.1.3 The Crossings, Mountain View/CA

In der N&he von Palo Alto, Kalifornien, befindet sich ca. 55 Meilen sidlich von San Francisco
in der Gemeinde Mountain View die erste von P. Calthorpe errichtete und zu einem Drittel -
fertiggestellte Wohnsiedlung mit einem benachbarten Shopping-Center, der Standort ,The
Crossings”. Es handelt sich hier um ein typisches ,Infill Development“: Auf der Flache eines
ehemaligen Supermarktes wurde eine Wohnsiedlung errichtet, unter Einbeziehung eines in
ihrer unmittelbaren Nachbarschaft gelegenen neuen Safeway-Supermarktes, mit dem sich
auch der Anspruch der Funktionsmischung verbindet — von der im neo-traditionellen Sfil ge-

haltenen und kompakt angelegten Wohnsiedlung abgesehen.

Abbildung 8: Lage von ,The Crossings”
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Projekt und Verfahren

Die Flache hat eine Gréf3e von 17 acre und befindet sich in einem verdichteten Randbereich
der Gemeinde Mountain View, zwischen innerstadtischer HauptstraRe, Bahntrasse und Er-
schliessungsstralle. Das stadtebauliche Umfeld ist sehr verschieden gestaltet, am sidlichen
Rand folgt ein weiterer Einzelhandelsstandort mit mehreren groRflachigen Unternehmeh, Ost-
lich schlief3t sich an The Crossings eine kleinere Flache mit parkdhnlich angelegten Eigen-
tumsreihenhéusern, Wasserflichen etc. an. Das Gebiet erhielt seinen Namen \}on der vKreu-

zung des San Antonio Blvd. mit einer alten Bahnstation, die demnéachst wiedereréffnet werden

~soll und Bestandteil der weiteren Projektplénung ist.

Der Uberwiegende Teil der Flache war in den 60er Jahren mit einer lokalen Shopping Mall und.
den dafiir errichteten Pkw-Parkflachen belegt und vermittelt im damaligen Zustand vom Plan
her den Charakter einer Sondergebietsflache. Die Shopping Mall wurde in den 80er Jahren
abgerissen, an ihrer Stelle wurde eine neo-traditional Neighborhood mit unterschiedlichen
Wohnnutzungen geplant, die in drei Abschnitten realisiert werden sollen. Direkt angrenzend

an die Wohnsiedlung befinden sich heute der Safeway-Supermarkt sowie ein Birogebaude.

Abbildung 12: Ubersichtsplan von ,The Crossings® - Vorher
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Insgesamt umfafdt ,The Crossings” 360 Wohneinheiten, wobei neben zweigeschossigen Rei-
henhdusern auch Einfamilienhduser, ,Stadthduser” sowie Apartments vorgesehén sind. Der
erste Bauabschnitt besteht aus 97 ,small-lot* Einfamilienhausern (im Prinzip freistehende Rei-
henh&user mit rickwartig verlegter Garage) und 30 Stadthdusern, auRerdem wurden zwei
offentliche Grunflachen in umittelbarer Nachbarschaft angelegt. Dieser Bauabschnitt wurde in
den Jahren 1993 bis 1996 realisiert, die Hauser sind zum grofiten Teil auch verkauft worden.
Der zweite Bauabschnitt wurde Mitte 1996 begonnen und umfallt 99 Reihenhauser, lokalen
Einzelhandel, eine weitere Grunflache sowie ein Community Center. Phase drei ist fur 1997
zum Bau geplant und sieht ein sogénanntes .Podium Apartment® vor (Apartments bzw. Eigen-
tumswohnungen Uber einer Tiefgarage), zusatzlich sind Parkflichen fur Pendler vorgesehen,

die die neue Bahnstation nutzen sollen.

Abbildung 13: Ubersichtsplan von ,The Crossings” - Nachher

Quelle (Abb. 12 und 13): Calthorpe Associates
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Das Projektmanagement liegt in privater Hand und erfoigt relativ konventionell. Die Kommune
ist nur indirekt beteiligt. Der planerische Entwurf der Siedlung stammt von P. Calthorpe, eben-
so die Vorgaben fir Architektur und Design sowie die Landschaftsplanung. Die Vermarktung
der Hauser bzw. Apartments liegt in den Hénden eines Developers. Auch ,The Crossings*
hatte konjunkturell bedingte Absatz- und Realisierungsprobleme, daR der richtige Starttermin
fur derartige Projekte ausdriicklich nicht in einer Rezessionsphase liegen sollte, wird auch von
seiten der Planer bestétigt. Allerdings seien diese Probleme nicht auf generelle Akzeptanz-
oder Marktdefizite von neo-trad Siedlungen oder gar negativen Anfangserfahrungen speziell

dieses Projektes zuriickzufiihren, so PeterCalthorpe und Matt Taecker.
Anspruch und Realisierung der stddtebaulichen Funktionsmischung

.The Crossings" stellt ein Beispiel fir Quartiersmischung von Wohnen und Einkaufen dar, er-
ganzt um einen Haltepunkt des &ffentlichen Verkehrs, der zu einem spateren Zeitpunkt weite- |
re Nutzungen in dieses Quartier bringen soll (z.B. Buroflichen, Dienstleistungen). Es kann
aufgrund seiner planerischen Konzeption nicht per se als vorbildlich oder beispiethaft angese-
hen werden (wie urspringlich angenommen), auch fehlt eine méglicherweise ausgefeiite Mi-
schungsvariante. Sein Vorteil ist schlicht die Tatsache, daR die Siediung zu einem Teil bereits
heute existiert und einen Ausblick auf die spéter realisierte stadtebauliche Gesamtkonzeption
erlaubt.
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Damit verbindet sich logischerweise auch noch keine Wirkungsbilanz. ,The Crossings® zeigt
jedoch, dall eine Flachenumnutzung innerhalb des bebauten Raumes sinnvoll méglich ist,
daf} die stadtischen Wohnstandorte im Stil des neo-trad (zwei- bis dreimal so hohe Dichte wie
traditionell, fuRgéngerfreundlich) auf Akzeptanz und Nachfrage stoRen und insofern die Er-
folgsbedingungen flr eine stérker kompakie Flachennutzungstrategie grundsatzlich gegeben ‘
sind. Die vollsténdige Besiedlung des Standortes angenommen, ebenso die Integration des
éffentlichen Verkehrs durch die direkt benachbarte CalTrain Station, kénnte The Crossings

tatsachlich beispielgebend sein.

Derzeit bestehen zwischen den vorhandenen Wohnflachen und dem Standort des Safeway-
Supermarkts nennenswerte funktionale Beziehungen, auflerdem wirkt sich die Tatsache posi-
tiv auf das Projekt aus, dal} das Zentrum der Gemeinde Mountain View nur wenige Meilen
entfernt ist und die notwendige Marktakzeptanz fur die Siedlung sich nicht a"eih aus den
unmittelbaren Umfeldfaktoren dieses Standortes ergeben muf. Die sldlich angrenzenden
groBfiachigen Einzelhandelsstandorte werden von den Bewohnern von The Crossings eben-
falls genutzt, positive Wirkungen etwa hinsichtlich der Verkehrséntlastung durch die rdumliche
Nahe der Einkaufsstandorte werden jedoch durch die Barrierewirkung der vierstreifigen Stra-
sse begrenzt; es ist anzunehmen, daR die 500 - 800 m Luftlinienentfernung zu den groReren
Stores aufgrund der StraflenfUhrung und der schlechten Querungsrﬁéglichkeiten uberwiegend

per Pkw zuruckgelegt werden.

The Crossings gibt insofern auch ein Beispiel fur ein generelles Dilemma dieser Art von Funk-
tionsmischung: Sie ist nur schwer zu realisieren, und sie kann selbst im Erfolgsfall noch keine
Gewahr fur die reale Nutzung der gebotenen Optionen und somit fiir die Realisierung der er-

hofften Wirkungen der Funktionsmischung leisten.
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Foto 7: The Crossings - Safeway Supermarkt
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4.1.4 Laguna West, Sacramento/CA

Laguna West stellt eines der er;ten (teilweise) realisierten Projekte von Calthorpe im Kontext
des neo-trad dar. Es befindet sich an einem nicht integrierten Standort im AuRenbereich we-
nige Meilen sidlich von Sacramento/Kalifornien, nicht weit vom Interstate-Highway 1-5 (15
Autominuten zum Stadtzentrum Sacramento). Das Projekt ist theoretisch nicht nur von seiner
generellen stadtebaulichen Anlage interessant, sondern auch mit Blick auf die _avisierté Mi-

schung der Funktionen Wohnen und Arbeiten. Es ist 1996 allerdings erst ca. zu einem Funftel

umgesetzt.

Abbildung 15: Lage von ,Laguna West*
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Projekt und Verfahren

Laguna West besteht im wesentlichen aus der Arrondierung von Wohnen und 6ffentlichen
Einrichtungen an einen vor wenigen Jahren in Betrieb genommenen gewerblichen Standort.
Auf der gegenuberliegenden Seite des Plangebiets, von den Wohnfldchen durch eine grbfs-'
zuigige (vierspurige und fast anbaufreie) ErschiieBungsstralle getrennt, befindet sich eine Ge-
werbeflache, auf der eine Fertigungsstéite der Apple Computer Company mit 500 dorthin
verlegten Arbeitsplatzen die Uberhaupt erste ,Laguna West"-Nutzung darstellt. Das Nachbar-
grundstick wurde mittlerweile von der JVC Corporation gekauft und ist ebenfalls mit einer
Produktionsstatie belegt. Langfristig wird von diesen beiden Firmen eine Signalwirkung in
Richtung ,Technologiestandort* erwartet, dem hochwertigen Image eines solchen Standortes

entsprechen auch angestrebter Qualitdtsstandard sowie Preisniveau von ,Laguna West",

Das gesamte Areal ,Laguna West* umfaldt eine Flache von 800 acre und versucht einen
Kompromif? zwischen New Town einerseits und ,modemn suburban development® anderer-
seits. ,Modern® bezieht sich hier auf einen gewissen gestalterischen Anspruch, eine insge-
samt kompakte und teilweise auch verdichtete Struktur sowie Funktionsmischung im Plange-
biet. Laguna West palt insofern grundsétziich in den Kontext des ,New Urbanism®, wenn es
auch von der Realisierung seiner Ziele her (noch) weit entfernt zu sein scheint. Fur die spate-
ren Bauabschnitte sind Ergdnzungen der bisher bestehenden Einrichtungen um Einzelhandel,

Gastronomie und Dienstleistung vorgesehen.
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Abpildung 16: Ubersichtsplan von ,Laguna West*
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Das Projekt beinhaltet unterschiedliche Varianten von Wohngebieten (Einfamilienhauser,
Mehrfamilienhduser, Apartments), Einzelhandel zur Grundversorgung, Buroflachen (einer der
mehreren an der Vermarktung von Flachen und Hausern beteiligten Developer hat ein Buro in
Laguna West), private Dienstleistungen wie day-care sowie 6ffentliche Einrichtungen, insbe-
sondere eine ,Town Hall“ incl. Besucherzentrum. Als besonderes Ausstattungsmerkmal ist
eine 73-acre gro3e Wasserflache mit grofiziigigen Grinanlagen zu nennen, die primér den
Naherholungsbedurfnissen der Bewohner diénen soll und in der Werbung fur daé Projekt be-
sonders hervorgehoben wird. Ingesamt sollen finf Neighborhood-Centers mit 2.300 Woh-
neinheiten auf dem Gelande errichtet werden, von denen zwei teilweiseschon existieren. Fer-
tiggestellt ist auch die dreigeschossige Town Hall, von deren vorgesehenen Nutzungen bisher
allerdings nur das Community Center existiert. Ein geplantes Recreation Center, ,indoor
Theater" und ,Outdoor Amphitheater” gibt es bisher nur auf dem Papier. Die zweite zentrale
Parzelle, auf der 80.000 sf Einzelhandelsnutzungen vorgesehen sind, befindet sich gerade im

Bau. Geplant sind auferdem 150.000 sf Biroflachen.

Abbildung 17: ,Laguna West" - Planung und bisherige Realisierung
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Bewertung des bisherigen Projekistands

Das Gesamtprojekt hat eine junge, gleichwohl wechselhafte Geschichte. Zum einen galt es
als eines der Vorzeigeprojekte des ,New Urbanism* im aligemeinen und von P. Calthorpe im
besonderen, zum anderen hatte es aufgrund der Konjunkturkrise in Kalifornien eine Durst-
strecke zu Uberwinden und war durch massive Absatzprobleme (Hauser, Wohnungen) in der
Realisierung der einzelnen Folgeabschnitte behindert. Es galt daher zeitweise (und gilt unter
Kritikern auch heute noch) als Beweis dafiir, daR neo-trad Konzepte keine hinreichende
Marktakzeptanz finden wirden. Diese Marktakzeptanz untebr verdnderten 6konomischen
Rahmenbedingungen einmal unterstellt, mu ,Laguna West* jedoch eher als Beiépiel dafir

gelten, wie man Funktionsmischung im Stadtebau nicht angehen sollte.

»1he mixed use center is designed as a traditional town in which streets are con-
venient and comfortable to walk, in which parks form a public focus, in which the
real life and vitality of a small town life can be re-discovered for all age groups.”

(aus der Projektbeschreibung der River West Developments, Sacramento, CA)

Von dieser Rekonstruktion kleinstédtischen Lebens ist ,Laguna West* weit entfernt, und wird
diesen Status mdglicherweise auch nach Fertigstellung nicht in dieser Form verwirklichen
kénnen. Auch wenn die Fldche im jetzigen, sehr unvolistdndigen Zustand keineswegs ange-
messen auf ihre spétere stadtebauliche Strukt_ur hin beurteilt werden kann, so ist ,Laguna

West" durch einige bleibende Konstruktionsfehler gekennzeichnet:

e Das erste Problem stellt der nicht-integrierte Standort auflerhalb des Stadigebietes von

Sacramento dar, zwar Uber den Highway |-5 gut erreichbar ist, ansonsten jedoch jede
stadtebauliche und stadtische Einbindung vermissen 1aRt. Die sparliche und wenig attrakti-
ve Infrastruktur fur den 6ffentlichen Verkehr (angeblich existiert ein ,rush-hour express bus
service‘f) signalisiert, dal dieser nicht genutzt wird und der Standort Gber weite Strecken

einseitig autoorientiert erschlossen ist und in dieser Form auch erreicht wird.

o Der zweite Punkt betrifft die sehr schematische Planung der einzelnen Nutzungssektoren,
die auf das Gesamtquartier bezogen zwar gemischt sind, aber faktisch doch stark separiert
wurden, indem ca. drei Viertel der bebauten Flache (Wohnen) in einem gréferen Kordon
um den Kernbereich mit Town Hall sowie Dienstleistungen und spater Einzelhandel gelegt
wurden. Damit wirkt das Gesamtprojekt eben nicht wie die Small Town, etwa Suisun City
vergleichbar, wo die einzelnen Nutzungstypen mosaikartig Uber die Gesamtflache ange-
ordnet sind und sich teilweise Uberlappen, sondern sehr kunstlich. Dies wird vermutlich

auch im Ausbauzustand so sein.
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e Der dritte Punkt reflektiert die versprochene Mischung von Wohnen und Arbeiten, die bis-
her aufgrund der phasenverzdgerten Realisierung von Gewerbeflache (fast volistandig fer-
tig) und Wohnflachen (Anfangsstadium) nicht zustande gekommen ist. Fraglich ist auch, ob
solche Synergieeffekte auf nachholende Weise erzielt werden kénnen; derzeit wohnen die
meisten Arbeitskrafte von Apple in Sacramento bzw. den weitldufigen suburbs. Da es sich
bei beiden Nutzungen um Implantate ohne passendes Umfeld oder nachtrigliche Abstim-
mung bspw. von gegenseitiger sozialer Kompatibilitdt handelt (entsprechen die Verdienst-
mdéglichkeiten bei Apple den Preisfagen von Laguna West?), kénnen sie auch nicht aufein-

ander aufbauen.

.Laguna West* wird vermutlich fir den Fall seiner vollstédndigen Projektrealisierung Funkti-
onsmischung nur in schwacher Form realisieren kénnen, und zwar als raumliche Arrondierung
von Wohnen und Wohnfolgenutzungen, insbesondere von haushaltsnahen Dienstleistungen
und Einzelhandel. Unter Berucksichtigﬁng der fehlenden stadtstrukiurellen Integration der
Flache sowie seiner sehr kinstlichen Gestaltung ist der dabei erreichbare Grad an stidtebau-
licher Mischung schwach und wenig beispielhaft. Beispielgebend kénnten indes die wahrend
der Projektumsetzung gemachten Erfahrungen sein, die zu beachten fiir andere Projekte des

mixed-use development lohnenswert ist.
,Lessons Learned
e The importance of timing - Laguna West started building at the onset of the recession.

e [t is unwise to provide too much infrastructure too soon; it results in vandalism and the

need for policing in unoccupied areas.

+ Too many regional costs were loaded on the project, for example, agreeing to pay for a
freeway interchange for regional use on the assumption that costs would be absorbed by
the then-booming market.

» As a developer, you need to work hard with builders early on so they understand what your

vision entails and how it will affect home prices.

If prices are competitive, people will want to live in sustainable communities. In 20-30 years, |
believe, the investment in Laguna West will bring a higher return than in other suburban deve-

lopments.“28

26 Phil Angelides, River West Developments, Sacramento: Kommentar auf der 1994er ,Putting Our
Communities Back on Their Feet*-Conference in San Francisco. Dokumentiert in der , Executlve
Summary* des Tagungsprotokolls, S. 35.



63

Foto 9: Laguna West - Gewerbefldche (Apple Computers)

Foto 10: Laguna West -Wohngebiete
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Foto 10: Laguna West - Day Care

Foto 11: Laguna West - Einzelhandelsflichen (in Bau)
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4.2 Geplante Vorhaben mit stiddtebaulicher Funktionsmischung

4.2.1 Village Center North Boulder/Colorado

im Rahmen einer stéd{ebau!ichen Erneuerungsstrategie flr den Kernbereich von North Boul-
der in Colorado wird eine stadtebauliche Funktionsmischung geplant, deren Ausgangspunkt
der Neubau eines Safeway-Supermarkies an einem bisher verhachléssigten Standort ist. Die-
se Funktionsmischung ist Teil eines Subcommunity Plans und dieser wiederum eingebettet in
eine Zielsetzung fur gesamtstddtische Aktivitdten, dem ,integrated Planning Project (IPP)“.
Dort heiRt es u.a.: '

.Provide a complementary, pedestrian oriented mix of public and private facilities
to meet the needs of the subcommunity, in order to increase convenience and re-
duce auto trips.” (p. 13, Draft North Boulder Community Plan, 8/26/94)

Abbildung 18: Ubersichtsschema ,Village Center North Boulder”

Let’s vote on 1it.

During the last three years, we’ve listened and learned.

And we've changed our plan for the North Boulder Village Center.
For the better.
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Herzstlck des Village Centers ist ein Safeway Supermarkt mit einer Flache von 43.000 sf
(statt urspriinglich 55.000 sf) sowie einem arrondierten Pavillon fUr einen farmer’s market,
auBerdem sind eine Reihe kleinteiliger Einzelhandelsnutzungen, Restaurants und andere
publikumsintensive Nutzungen vorgesehen. Im zweiten und dritten Geschol} dieser Hauser
sollen die dort Erwerbstdtigen Gelegenheit zum Wohnen bekommen. Auf der vier groRere
Blocks umfassenden Flache sind ferner 100 Apartments sowie sogenannte ,,Livelwdrk—Lofts“
zur Mischung von Wohnen und Arbeiten geplant, hinzu kommt eine Reservefldche fir Wohn-
hauser. Ein 17.000 sf groRRer Stadtteilplatz, eine éffentliche Bibliothek sowie day care stellen

offentliche Nutzungen bzw. Dienstleistungen im Konzept dar.
Der Funktionsmischung liegen folgende Ziele zugrunde:

o Stadtebauliche Aufwertung von North Boulder durch Mischung und Angebotsvielfalt im

zentralen Bereich,
¢ Schaffung lokaler Beschéftigungsmdglichkeiten in Handel und Dienstleistung,

» Wiedergewinnung eines Teils der in die Auflenbereiche flieBenden Einzelhandelskaufkraft

(bisher werden 86% der Umsaétze North Boulder's in den suburbs getétigt),

o Verringerung der Abhangigkeit vom Auto bei der Erledigung alltaglicher Besorgungen und

Geschéfte,

» Integration des angrenzenden Broadway in die Erneuerungsstrategie, unter Einschluf3 vor-

handener Nutzungen sowie der Wiedernutzung von Brachen.

Ahnlich wie im Planungsfall ,Uptown District San Diego® wird der Supermarkt als Katalysator
fir die Funktionsmischung betrachtet; die kieinteiligen Einzelhandelsnutzungen werden auch
hier teilweise direkt um den Blockrand gruppiert. Nachdem die Safeway-investition gesichert
war, konnten die weitergehenden gewerblichen Nutzungen geplant sowie die Suche nach Fi-
nanziers und Investoren fur die Wohnbereiche fortgesetzt werden. Dabei war die mittlerweile
angestrebte GréRenordnung des Marktes aufgrund der drohenden stédtebaulichen Dominanz
umstritten, zum Erreichen der vom Unternehmen geforderten kritischen Masse konnte der

Umfang jedoch nicht weiter reduziert werden.

Safeway fungiert in diesem Konzept nicht nur als ,major anchor* der spateren Nutzung, son-
dern auch als Teildeveloper im PlanungsprozeR. Uber eine Befragung der Bevdlkerung von
North Boulder wurden Praferenzen und Prioritdten der in diesem Stadtteil (also n';cht nur im
Umfeld des Village Centers) wohnenden Kunden erhoben; neben Restaurants sprach sich die
grofke Zahl der Befragten fur die Ansiediung eines Supermarktes im Village Center aus. Das

Ergebnis der Marktanalyse gab den Ausschlag fir das Engagement des Unternehmens.
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Abbildung 19: Funktionsmischung im ,Village Center North Boulder”

Let’s vote on it.
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4.2.2 Fruitvale Transit Village, Oakland/CA

Unter den eingangs bereits vorgestellten Konzepten der ,Transit Villages® im Rahmen der

transit oriented developments nimmt das Projekt ,Fruitvale®, gelegen im stdéstlichen Kernbe- |
reich von Oakland, Kalifornien, einen besonderen Platz ein. Es wird mafigeblich vorangetrie-
ben vom Spanish Speaking Unity Council, einer non-profit Organisation, die sich seit 1964 in
der Fruitvale Neighborhood sowie in Oakiand und Alameda County im Bereich sozialer
Dienstleistungen und der Vertretung von Minderheiten betatigt, insbesondére fur die wach-
sende Latino Community in diesem Teil der Bay Area. Die Fruitvale Transit Village Station
vereinigt unterschiedliche Nutzungen im Gebaude und im Baublock. Neben der sozialen Ori-
entierung ist das Projekt auch durch einen ausdriicklichen partizipatorischen Planungsansatz

gekennzeichnet.

Das Projekt besteht im wesentlichen aus einer neuen Station fur die BART-Metro, die in ei-
nem vorhandenen, dicht besiedelten Quartier eingerichtet wird und gleichzeitig als multifunk-
tionales Zentrum flr Dienstleistungen und birgerschaftliches Engagement, Einzelhandel, Bu-
roflachen sowie 50-100 Wohneinheiten im direkt angrenzenden Wohnblock dienen soll. Einen
Schwerpunkt der kunftigen Nutzung bildet neben dem preisginstigen Wohnen &ffentlich ge-
nutzier Raum, der fur verschiedene soziale Aktivitaten u.a. des Council, aber auch anderer
Gruppen zur Verfuigung stehen soll (cultural and community facilities, non-profit and social
service agencies). Eine stadtebauliche Einbindung erfolgt Uber die Planung einer pedestrian

plaza sowie die Integration von Parkraum, u.a. mit park+ride-Bezug.

Vorangetrieben wurde das national offenbar zurecht vielbeachtete Projekt im Rahmen einer
breit angelegten Public-Private-Partnership, an der sich neben dem Council u.a. die Stadt
Oakland, die BART, die Metropolitan Transport Commission und das Federal Department of
Transportation Committee beteiligt haben. Die Federfiihrung obliegt dem Council, das Pro-
jektmanagement hat die ,Christian Church Homes of Northern California“. Finanziert wird das
Projekt neben Eigenmitteln und akquirierter Férderung des Council (BART, HUD, diverse Fo-
undations und grant funds) durch einen Kredit der Citibank in Héhe von 250.000 USS§, die
gleichzeitig Shareholder des Projekts ist, sowie durch zusatzliche Grants der Bank in Héhe
von 80.000 US§, die gemaR dem Community Reinvestment Act (CRA) von 1977 als prozen-
tualer Anteil eines offentlich geférderten Investments fur soziale bzw. 6ffentliche Nutzungen

zweckgebunden sind.

Hervorgegangen ist das Projekt aus dem lokalen Widerstand der Fruitvale Neighborhood ge-
gen die Plane der BART, die Fruitvale Station um eine park+ride-Aniage zu erweitern. Der

Council ergriff die Initiative und nutzte den Widerstand gegen die p+r-Anlage zur Férderung
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eines Projektes zur Verbesserung dieser Verkehrsanbindung, da an def Fruitvale Station zwei
Bahnlinien, neun Buslinien sowie die BART-Metro miteinander verknipft sind. Auf Anregung
der Initiative wurde die Verkehrsanlage in eine multifunktionale Einrichtung mit Handel, Woh-

nen (Affordable Housing) und haushaltsnahen Dienstleistungen integriert.

Der Planungsproze begann mit einer ,Visioning-Phase" von einer Dauer von einem Jahr
(Zielformulierung und -synthese durch die Beteiligten), die aber noch nicht ganz abgeschlos-
sen ist. Durchgefliihrt wurden kleinere Meetings, Expertenbefragungen und informelle Hea-
rings bis hin zu einem o&ffentlichen Design-Symposium in 1993; unterdessen wurden Teilex-
pertisen zum Marketing der Einrichtungen sowie zum Verkehrskonzept erstellt. Der Council
hat in kommunikativer Hinsicht die Funktion eines ,Master Developers® (bernommen, indem
er die ,Stakeholders® an einen Tisch brachte, den &ffentlichen Sektor (Stadt, BART) friihzeitig
beteiligte, die Planerstellung flr das Konzept der Funktionsmischung wesentlich begleitete
und das Projekt nach aufen hin offensiv ,verkaufte“ und somit auch einen Beitrag zur Finan-
zierung leistete (insgesamt 1,4 Mio US$ ,predevelopment funds® durch éffentliche Férderung,

Spenden). Das Projekt soll 1997/98 realisiert werden.

4.2.3 Weitere Projekte der Funktionsmischung im Planungsstadium

Die Local Government Commission in Sacramento, eine non-profit Organisation, die als
scenter for Livable Communities” die Aufgabe der Vernetzung der ortlichen Stadtebau-
Aktivitdten Gbernommen hat, dokumentiert in ihrer Beispielsammiung weitere lokale Projekte,

von denen die folgenden ausdricklichen Bezug auf das Thema Funktionsmischung nehmen.

Tabelle 5: Weitere Projekte mit Bezug auf Funktionsmischung

Memorial Park, 11 Downtown 98 Wohneinheiten 275 25
Richmond, CA Revitalisierung | 78.000 sf Einzelhandel
Mizner Park 287 Mixed-Use 272 Wohneinheiten 480 22,7
Boca Raton, FL Downtown Mall |236.000 sf Einzelhandel
262.000 sf Buroraum
Main St., Hunting- |60 Mixed-Use Public Promenade 190.000 -
ton Beach, CA Revitalization 250.000 sf Einzelhandel | (City)
Riverplace 10,5 Freeway Redev. | 480 Wohneinheiten 920 47
Portland, OR Mixed-Use 25.290 sf Einzelhandel
41.600 sf Blroflache
Old Pasadena 120 Historic Down- | 150 zus, Wohneinheiten | 135.000 -
Pasadena, CA town Redev. Einzelhandel, Kinos, (City)
Restaurants

Quelle: Local Government Commission 1996
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4.3 Erkenntnisse aus den Fallbeispielen

4.3.1 Konzepte moderner Funktionsmischung - Erfolgsfaktoren, Barrieren

Erfolgsfaktoren

Als wichtigste Erfolgsfaktoren fur die Realisierung von funktionsgemischten Stadtebaukonzep-
ten werden an erster Stelle die Entwickiung einer gemeinsamen Vision (,Visioning"*), die prazi-
se Ausformulierung der jeweiligen Ziele der einzelnen Beteiligten sowie ihre Synthese in ei-
nem tragfahigen Konzept genannt. Vielen Konzepten mangelt es an der strategischen Einbet-
tung einzelner Projekte in eine Ubergreifende Idee, die Durststrecken tiberwinden hilft und
Einzelprojekte Uber einen ldngeren Zeitraum tragfdhig macht. Konzepte der Funktionsmi-
schung in San Diego oder Portland, Oregon waren gerade deshalb erfolgreich, weil sie nicht
nur aus ihrer spezifischen Zielsetzung heraus attraktiv und sinnvoll erschienen, sondern auch
als logische Fortsetzung und Konkretisierung einer Stadtentwicklungskonzeption (San Diego
TOD-Guidelines) oder sogar einer langerfristigen Planung auf Ebene der Stadtregion

(Portland: Metro 2040) wahrgenommen wurden.

Eine prazise Zielformulierung ist auch aus ékonomischen Griinden unabdingbar, da diese als
Voraussetzung fiir eine Abschatzung von Projektrenditen gelten kénnen, und letztere wieder-
um erst potentielle Betreiber und Developer veranlassen, sich an einem Projekt zu beteiligen.
Die Integration von Funktionen statt ihre stadtebaulichen Trennung ist dabei auf der einen
Seite kein Selbstzweck, sondern Vehikel zur Realisierung des Ziels; andererseits verfolgen
die Einzelnutzer ihre individuellen Ziele und nehmen die Erfolgsaussichten nicht unbedingt im
Kontext der stadtebaulichen Mischung bzw. ihrer Wirkungen wahr. Insofern ist eine der Er-
folgsvoraussetzungen der realisierten Mischungskonzepte (wie Uptown District) die nachvoll-
ziehbare Gewahrung von individuellen Vorteilen durch die Kombination von Einzelmaf3nah-
men, die fur sich genommen vermutlich keine entsprechende Wirkung erzielt hatten (vgl. die

Synergieeffekte zwischen Supermarkt und den 34 kieinen Einzelhandelsgeschéften).

Als zweiter zentraler Erfoigsfaktor gilt ein effizientes, handlungsfahiges Projektmanagement,
arbeitsteilig organisiert in Steer groups (Steuerungseinheiten), partizipativ zusammengesetz-
ten Arbeitsgruppen (in aller Regel mit Kommune, Developer, potentiellen Betreibern, blrger-
schaftlichen Gruppen) sowie die sogenannten ,Blue ribbon committees®, mit denen ideelie und
finanzielle Unterstitzung durch ortliche Honoratioren organisiert wird (die gerade zum fund
raising gegeniiber Banken und Stiftungen unverzichtbar sind). Ohne die positive Ausschép-
fung von ,Public-Private-Partnership* mit einer ,driving force" an der Spitze (Council) wére die
Fruitvale Station ,Transit Village* in Oakland, Kalifornien, nicht in die Realisierungsphase ge-

gangen.
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Der dritte Punkt betrifft die zur Projekirealisierung erforderlichen Finanzen. Je frither Investo-
ren, Kreditgeber und potentielle Betreiber an einem Projekt beteiligt werden kénnen und die
Erfolgsaussichten positiv eingeschétzt werden, umso gréere Realisierungschancen besitzt
das Projekt. Kann bereits wahrend der Projektphase auf die spezifischen Anforderungen von
Betreibern eingegangen werden und kénnen diese als Ausgangspunkt der spateren Mi-
schungskonzeption konkret berlicksichtigt werden, so geraten auch scheinbar festgeflgte
Minimumanspriiche (wie die Standortanforderungen von Supermarktbetreibern) flexibler, als
gemeinhin vermutet wird. Uberzeugungsarbeit, Mut zum Experiment und Risiko haben in San
Diego und North Boulder dazu gefiihrt, dal} die Kommune, die Planer sowie die Developer
gemeinsam mit einer Supermarktkette ein Projekt realitatstlichtig ,gerechnet‘ und anschlie-

Rend realisiert haben.

Wenn es ein Schitsselinstrument zur Umsetzung von Funktionsmischung geben kénnte, dann
wire dies die richtige Verbindung aus Verfahrensmanagement, Finanzierung und kooperativer
Planerstellung und -verwirklichung (Burgerbeteiligung). Die im nachfolgenden Abschnitt ge-
nannten Vorurteile wichtiger Nutzergruppen gegeniber Funktionsmischung, die auch Schiis-
selinstrumente unwirksam werden lassen kénnen, sind erst durch die Anhaufung erfolgreicher

Praxisbeispiele zu beseitigen.
Barrieren??

Die wichtigsten Barrieren fur funktionsgemischte Stadtebaukonzepte liegen in auf den ersten
Blick nicht mischungsfahigen individuellen Anspriichen bzw. in damit einhergehenden Vorur-
teilen Uber die Unvertraglichkeit von sehr hoch angesiedelten individuellen Zielen mit dem
Instrument der Mischung. Dies gilt fir alle wichtigen Akteursgruppen innerhaib des mixed-use

development:

e [nvestoren befiirchten zu niedrige Renditen aufgrund der jeweils nur kompromiRformelhaft
realisierbaren Einzelziele potentieller Nutzer in einem gemischt genutzten Projekt; auch
werden Standorte, die nicht Gber groRzigige StraRenanbindung und Parkflachen verflgen,
was bei mixed-uses haufig der Fall ist, generell als schlecht verkaufbar oder vermietbar

angesehen;

e die Wohnbevéikerung hélt mixed-uses und Infill Development immer noch fur einen Hort
der Kriminalitdt bzw. sieht sich in Reihenhdusern unfreiwillig dicht ,gestapelt”. Ein freiste-
hendes Einfamilienhaus mit groRziigigen Grinaniagen ist immer noch reprasentativ, ein

kompaktes Stadthaus noch nicht ,schick” genug.

27  Vgla.: The Center for Livable Communities: Barriers to Creating More Livable Communities and
Strategies to Overcome Them. Report prepared for the Southern California Association of Go-
vernments (SCAGS), Los Angeles. Sacramento, 0.J.
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o die Bauindustrie geht davon aus, da andere Bau- und Wohnformen als die im klassischen
suburbanen Einfamilienhaus realisierte nicht auf die notwendige Marktakzeptanz und
Nachfrage treffen und insofern diese Hausertypen zu Kosten vorgehalten werden miif3ten,

die am Markt nicht realisierbar sind.

e Kommunen haben in aller Regel keine spezifischen steuerlichen Anreize, mixed-uses mit
Vorrang zu planen (dies ist bei separaten Einzelhandelsnutzungen im AuRenbereich, den
,Dig boxes®, ganz anders). Hinzu kommén auf seiten der &ffentlichen Planung viele Festle-
gungen fur Funktionstrennung in den ,zoning and building codes” sowie Umwelt- und Ver-
fahrensprufungen, die einen flexiblen Umgang mit dem Mischungsziel und damit seine
Realisierung zunéchst behindern. (Eine Uberarbeitung der zoning codes, die in der Hand
der Gemeinde liegt, kann hier ebenso Abhilfe schaffen wie bspw. die Umwandiung der

Stellplatzanforderungen von Minimum- in Maximum-Standards).

Interkommunale Konkurrenz ist auch in den USA ein Thema, das manche Abweichungen von
anspruchsvollen Planen erklart, ebenso die Nicht-Abstimmung von Vorhaben im Aufienbe-
reich mit der benachbarten Kommune bzw. dem County. Eine integrierte Planung, die zumin-
dest Uber Gemeindegrenzen innerhalb des gleichen County hinausgeht, ist nirgendwo ver-
pflichtend, kann aber Widerstédnde gegen Vorhaben allgemein sowie speziell gegen mixed-

uses und Redevelopments brechen.

Eine einfache, aber sehr bedeutende Hirde fur die weitergehende Umsetzung kompakter
Siedlungsstrukturen als Alternative zum ,urban sprawl* stellen die immer noch héheren Ko-
sten gegentber den traditionellen Bauformen dar. Am Beispiel des Grofiraums San Francisco
(Bay Area) wurden Kennzahlen fir die durchschnittlichen Kosten von infill-development und
sprawi development gegentbergestellt (per FAR s/f). Es zeigte sich, da® die durchschnittli-
chen Entwicklungskosten des traditionellen sprawi-development um mehr als die Hélfte unter

denen des Flachenrecycling bzw. der kompakten Siedlungsweise liegen:
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Tabelle 6: ,Infill Development* und ,Conventional Spraw!* im Kostenvergleich’

Immobilien (Grundsttickskosten)

15-20US § +

8-12US %

Erschliessung, Sanierung

5-10 US $ + (Altlasten)

5-10 US $ (Infrastrukiur)

Baukosten (Holzrahmenbauw.)

60-65 US §

45-55US §

Parkraum 15-18US § ouss
Verfahrenskosten  (Gebihren, | 32-37 US § 2026 US $
Genehmigungen, Architekt etc.)

Contingency (5%) 6-7US$ 4-5US$
Zwischensumme 133-157US $ 82-108US $
Gewinnmarge des Devel. (15%) 120-23US $ 12-16 US §
Marketing 10-11US $ 6-8US $

Gesamtsumme (ber aile Kosten

163-191 US $/ square foot

100-132 US $ / square foot

Quelle: Sargent u. Fleissig 1993

Konsequenzen

Will Fleissig, ehemaliger Planer bei ,Equity Community Builders* und nun Planungschef der

City of Boulder, Colorado, formulierte Anforderungen an eine erfolgreiche Planung von mixed-

uses und Infill Developments im Zeichen veranderter Immobilienmarkte. Hatten diese noch in

den 80er Jahren nach der Rangfoige ,Land, Financing, Approvals, User* funktioniert, so stell-

ten sich die Prioritaten in den 90er Jahren dergestalt dar: ,User, Public, Land, Financing, Ap-

provals“.28 Um auf die gewandelten Anforderungen des Marktes und der potentielien Kunden

besser reagieren zu kénnen, fafdt er folgende Anregungen und Verfahrenshinweise in Form

von Checklisten zusammen:

»1) Checklist of the Ingredients Necessary for Successful Infill Development:

- Affordable land costs
- Clean land

- Transit proximity

- Nearby community/retail services

- Mixed-income community

- Community or district plan in place

- Reasonable development fees

- Some flexibility in zoning codes

~ Design in scale

28  WIill Fleissig, Kommentar auf der 1995er ,Putting Our Communities Back on Their Feet'-
Conference in Los Angeles. Dokumentiert in der ,Executive Summary* des Tagungsprotokolls, S.

35.
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- Potential for shared financial risk by the public sector
- Local government officials who are educated about infill development issues

- Early and proactive communication.

2) Checklist for Local Governments Wishing to Encourage Infill Development:

- Establish redevelopment areas

- Encourage transit-based housing

- Rezone undervalued commercial land

- Create a public education program on infill development and its benefits
- Inventory publicly owned land and buildings for available sites

- Establish district priorities

- Adjust lots

- Provide challengAe grants to establish seed funds for community-based projects.

3) Checklist for Regions Wishing to Encourage Infill Development:

- Regional infrastructure is in place

- There are statewide enhancements and guarantees

- Superfund money is available for contaminated infill sites

- There is pooling for Community Reinvestment Act (CRA) funds
- There are changes to the secondary financial markets

- Transfer of housing allocations is permitted

- Sales tax revenue-sharing agreements are in place.” (ebda.)

4.3.2 Wirkungen der Funktipnsmischung (Stadtebau, Verkehr, Umwelt)
Stadtebau

Unter den stadtebaulichen Wirkungen der Funktionsmischung tritt mit Blick auf die untersuch-
ten Fallbeispiele als auch allgemein bezogen auf die Konzepte des ,New Urbanism* die Her-
stellung bzw. Wiederherstellung eines attraktiven, multifunktional genutzten und belebten
Stadtraums bzw. Quartiers in den Mittelpunkt. Dieses nicht leicht meRbare und an den Fall-
beispielen auch nur unter Berlicksichtigung ihres spateren Resultates (voligenutzter Ausbau-
und ,Gebrauchszustand”) absehbare Kriterium stellt das wichtigste stadtebauliche Ziel dar;

antagonistisch dazu steht der monofunktional genutzte, verddende suburb.

Deutlich sichtbarer stadtebaulicher Gewinn ergibt sich durch die neo-trad Konzepte anhand
der (hohen) Diversitat und (kleinteiligen) MaRstéblichkeit der Gebaudetypen und Bauformen,
verbunden mit einer nicht nur funktional-, sondern auch aufenthaltsorientierten Stralenraum-

gestaltung (Verbindung statt Barriere) sowie dem Einbau von Grunelementen wie Freiflachen,
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Baumpflanzungen etc. Auch gewerblich genutzte Bauten kénnen sich unter bestimmten Be-
dingungen in diese kieinteilige MaRstablichkeit einpassen, wie das Beispiel von ,Ralph’s Su-
permarkt‘ in San Diego zeigt. Vor dem Hintergrund dieser stadtebaulichen Kulisse beleben
Einzelhandelsnutzungen, Biiros und 6ffentliche Einrichtungen den Stralenraum und schaffen
auf diese Weise zumindest Anséatze eines 6ffentlichen Raumes. Auf den berechtigten Ein-
wand hin, dies sei fur européische Erfahrungen und MaBstabe nun alles andere als revolutio-
nar, sei in Erinnerung gerufen, dal® diese Konzepte unter besonderen planerischen Rahmen-
bedingungen und in einem extrem schwierigen 6konomischem Umfeld realisiert werden: Sie
sind fast ausschlieflich tber den Markt finanziert, werden mit wenigen, nicht sehr durch-
schlagskraftigen Planungselementen durch die offentliche Hand begleitet und viel starker
durch Projektmanagement denn hoheitliche Planung gepragt, wobei die Rolle des
Loffentlichen® Korrektivs in vielen Fallen starker durch biirgerschaftiiche Gruppen als die

Kommune bzw. das County ausgefullt wird.

Solche Erwartungen kénnen von den heute bestehenden Projekten allerdings nur bei den
Umnutzungsprojekten (Uptown District) erfiilit werden, da diese in ein vorhandenes stédte-
bauliches und soziales Umfeld integriert werden konnten und darauf aufbauend ihre Wirkun-
gen entfalten. Diese Aussage gilt auch nur zum Teil fir ,The Crossings“, da die an diesem
Standort zur Wohnnutzung arrondierten ergdnzenden Elemente erst in der Planung sind, stér-

ker sicher fiir den kleinstédtischen Zentrumsbereich von Suisun City.

Bei den Neubauten im suburbanen Aulenbereich wie ,Laguna West* stellt das bisher noch
weitgehend fehlende stadtebauliche Umfeld einen entscheidenden Nachteil in der Umsetzung
von Planungszielen dar (mdglicherweise ist dies neben den hohen Immobilienpreisen auch
ein Grund fur die schieppende Vermarktung), sie wirken in ihrem heutigen Planungsstand
eher wie Implantate oder Fremdkérper im suburbanen Freiraum denn als Keimzelle eines
neuen Siediungsschwerpunktes. Dariber kénnen auch architektonische Kiihnheit (Town Hall)
und grofizugige Gestaltungselemente (Wasser, Freifldchen), mit denen Laguna West ausge-

stattet ist, nicht hinwegtauschen.

Ohne dieses Einzelbeispiel Uberbewerten zu wollen: Die mit der Mischung beabsichtigten
stadtebaulichen Wirkungen lassen sich in Konzepten der Bestandsverbesserung oder -
erganzung offenbar wesentlich leichter realisieren als bei Neuplanungen. Was am konkreten
Ort einmal verlorengegangen ist (oder im Extremfall gar nicht vorhanden war), {aRt sich nur
sehr schwer wieder rekonstruieren (bzw. baut dann auf etwas anderem auf). Ob und inwieweit
multifunktionale Standorte wie moderne Shopping Malls oder Edge-Cities diesbeziglich eine
Ausnahme darstellen, ist zu bezweifeln, da sie bekanntlich bisher in den meisten Fallen im

Aullenbereich neu errichtet wurden und von ihrem raumlichen und stadtebaulichen Bezug her
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auf andere Dimensionen abzielen als das dem ExWoSt-Forschungsfeld ,Nutzungsmischung®
zugrundeliegende Versténdnis von Funktionsmischung im Stadtebau. Entsprechendes gilt
sicher flir Schein-Stadte wie die von der Walt Disney Group geplante, 4.900 acre umfassende
.Celebration City“ in Orlando/FL.

Verkehr

Leitbilder wie das der Funktionsmischung und der kompakten Stadt beinhalten die Annahme,
eine rdumliche Zuordnung der verschiedenen Funktionen kénnte tiber die Verkiirzung von
Alltagsdistanzen einen Beitrag zum Verkehrsproblem leisten. Auch die Diskussion um ,Livable
Communities* und Funktionsmischung im Rahmen der neo-trad Siedlungskonzepte richtet
sich gezielt auf den Verkehrssektor: Alternativen zum urban sprawl beziehen einen nicht ge-
ringen Teil ihrer Legitimation aus den tUberhand nehmenden Verkehrsproblemen und erhoffen
sich durch kleinteiligere Planungen und kleinraumigere Nutzungsmuster Effekte in Richtung

Verkehrsoptimierung und -vermeidung.

Diese Erwartungshaltung wurde eingangs vor dem Hintergrund der laufenden Diskussion und
einiger empirischer Befunde bereits kritisch reflektiert bzw. relativiert. Doch ist sie bei aller

kritischen Prifung nicht grundweg failsch:

e Zum einen lassen sich nennenswerte Optimierungs- und Vermeidungspotentia-
le ohne eine mdglichst dichte, raumnahe und muitifunktional gemischte Stadt-

und Siedlungsstruktur nicht sinnvoll herleiten.

e Zum anderen hat die erfolgreich realisierte Funktionsmischung den Charakter
einer notwendigen, wenn auch nicht hinreichenden Voraussetzung fir Energie-
und Verkehrseffizienz; sie beinhaltet Optionen und Angebote, deren Wahrneh-
mung den einzelnen Individuen selbst Uberlassen bleibt.2°

D.h.: Planerische Uberlegungen sind nicht obsolet, sondern es kommt darauf an, wie sie den
Ansatz der Funktionsmischung in ein sinnvolles Gesamtkonzept einbetten, damit die gebote-
nen Optionen auch durch die Individuen genutzt werden. Daher spielen nachfrage- und ver-
haltensorientierte Anséatze in Ergénzung zur traditionellen Angebotspolitik eine zunehmend
wichtige Rolle; je mehr die Planung diese aufgreift, umso realitatsnaher und demokratiever-

traglicher sind Konzepte der Funktionsmischung im Hinblick auf den Verkehrssektor.

Es gibt aufgrund der bisher nur spérlichen Realisierung konkreter Beispiele der Funktionsmi-
schung wenig empirisch gesichterte Erkenntnisse Uber ihre tatsdchliche Wirkung auf das Ver-

kehrsgeschehen und das Verkehrsverhalten. Es ist einerseits anzunehmen, daR von den Op-

28  Holz-Rau, C. u.a. {1995): Verkehrsvermeidung. Siedlungsstrukturelle und organisatorische Kon-
zepte. = Materialien zur Raumentwickiung Bd. 73, Bonn (BfLR).
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tionen des fullgangerfreundlichen stadtebaulichen Umfeldes und der kurzen Wege in den
Neighborhoods (z.B. zum értlichen Handel) auch tatséchlich Gebraucht gemacht wird und daf
es eine relevante Nachfrage nach nahrdumlicher, nicht-motorisierter Mobilitat gibt. Dies giit
punktuell fir die Verkehrszwecke Einkaufen und Besorgen, Freizeit, Reproduktion (z.B. day-
care). Andererseits ist nicht grundsétzlich anzunehmen, daR sich die gefestigten Mobili-
tatstrends der amerikanischen Bevélkerung, gekennzeichnet durch die fast vollstandige Moto-
risierung der Haushalte und Erwerbspersonen und extrem hohe Anteile des Pkw am Modal
Split, durch Funktionsmischung im Stadtebau unter ceteris-paribus Bedingungen
(insbesondere was die niedrigen Mobilitdtskosten und die kulturelle Bedeutung dér ‘Mobilitat

an sich’ betrifft) gravierend dndern werden.

Nachprifbare Verdnderungen erscheinen offenbar durch das Modell der ,Transit Villages”
bzw. des Transit-Oriented Development mdglich, in denen die Netzplanung des offentlichen
Verkehrs erstens einen wesentlichen Bestandteil der Stadtentwicklungsplanung darstelit und
zum anderen die Schnittstellen (Bahnhéfe, wichtige Haltestellen) als multifunktionale Verkniip-
fungspunkte von Handel, Dienstleistung und Erreichbarkeit geplant werden. Unter der Bedin-
gung, daf diese Schnittstellen in ihrer Wertigkeit als Quelle und Ziel von Verkehrsbewegun--
gen geplant werden, verspricht man sich von diesem Modell zukinftig groRere Auswirkungen

auf die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel.

Empirisch gestltzte Untersuchungen zur Verkehrsintensitdt unterschiedlich strukturierter
Siedlungsrdaume (relevante Beispiele aus Deutschiand sind die Arbeiten von Kutter sowie
Holz-Rau u.a. 1995) liegen auf der Basis von vergleichenden Erhebungen in bestehenden
Quartieren vor, also nicht in unmittelbarem Zusammenhang mit planerischen Ansidtzen zur
Funktionsmischung und neuen Siediungen, aber gleichwohl mit einer Aussagekraft fir die
anstehende Fragestellung. Dartber hinaus wird auch versucht, den Verkehrseffekt von
Standorten mit Hilfe von Modellen zu simulieren. Je nach Tiefgang der Untersuchung, nach
Abgrenzung der Beobachtungsgegensténde und empirischer Durchdringung wurden dabei
teilweise recht unterschiedliche Ergebnisse formuliert, wobei sich die Schiukfoigerungen fur

die raumliche Planung wiederum weniger stark voneinander unterscheiden.

Auf der einen Seite stehen Erhebungen von Jack Peers, Walter Kulash und John Holtzclaw,
die die These von der Verkehrsreduktion durch compact / mixed use developments nach-

drucklich aufrechterhalten.30 In der Untersuchung von Peers wurden &ltere, stark gemischte

30  Kulash, W. (1990): Traditional Neighborhood Development: Will The Traffic Work? Prepared for
The American Society of Civil Engineers, Successful Land Development: Quality and Profits
Conference, March 1990. Peers, J. (1992): The Effect of Neotraditional Neighborhood Design on
Travel Characteristics. Mskr. Holtzclaw, J. (1994). Using Residential Patterns and Transit to De-
crease Auto Dependence and Costs. Natural Resources Defense Council (NRDC), San Francis-
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Quartiere in der Bay Area mit ,modernen®, im Sinne dieser Arbeit gleichwohl konventionellen
suburbs sowie auf der Basis von Schatzungen mit Neotraditional Communities (TND) vergli-
chen, und zwar in einkommensmatig durchaus vergleichbaren Haushaltsklassen. Die wich-

tigsten Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

o Die tagliche gesamte Verkehrserzeugung (,trip generation) lag in den suburb-
Quartieren um 23% Uber denen der traditionellen Quartiere; TND lagen auf einem

vergleichbaren Level wie die traditionellen Quartiere.

+ Bei den Autofahrten in den suburbs liegt die Rate der nur mit einer Person besetzten
Kiz erheblich héher als in den Vergleichsraumen, sowohl in alteren Quartieren als
auch in TNDs.

o Der Anteil der zu FuR zuruckgelegten Wege liegt in den alteren Quartieren ebenso

wie in den TNDs bei 17% und damit auf einem Niveau von 112% der suburbs.

 Der Anteil des &ffentlichen Verkehrs ist auch in den TNDs zwar gering (5%), jedoch
immer noch héher als in den suburbs mit 3%; in den alteren Quartieren wurden Antei-
le des OPNV von 17% registriert.

e Der Anteil des Fahrradverkehrs liegt in den TNDs mit 9% am hdéchsten, gegeniiber

2% in den alteren Quartieren und 3% in den suburbs.

John Holtzclaw fallt seine vergleichenden Analysen von zwei unterschiedlichen Quartieren in
der San Francisco Bay Area (standard suburban development in Contra Costa County; tradi-
tional mixed-use in Rockridge, Oakland) auf der Basis von Auswertungen der Fahrleistungen

(smog check odometers, trip logs) wie folgt zusammen:

o Die jahrliche Pkw-Fahrleistung liegt im traditionellen Quartier (Rockridge) um ca. 50%

unter der eines konventionellen sprawl suburbs.

+ Eine Verdoppelung der Siedlungsdichte erbringt eine potentielle Reduzierung der
Pkw-Fahrleistungen um 20 bis 30%.

o Die jahrlichen Anschaffungs-, Unterhaltungs- und Betriebskosten fur Pkw betragen in
traditionellen Quartieren durchschnittlich nur die Hélfte der Kosten, die in suburb-
Quartieren anfallen (mittlerweile schatzt Holtzclaw diese Relation auf der Basis neue-
rer Daten auf 8.000 US$ : 18.000 US$).

¢ CO-Emissionen des Pkw-Verkehrs sind in den gemischten Quartieren um 40%, NOx-

Emissionen um 5% niedriger als in den suburbs.

co, June 1994; Holtzclaw, J. (1991). Explaining Urban Density and Transit Impacts on Auto Use.
Prepared for the NRDC and the Sierra Club, San Francisco, January 1991.
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Diese Interpretationen der Ergebnisse sind forschungsseitig nicht unumstritten, insbesondere
mit Blick auf die Erhebungsmethoden (Schatzungen auf der Basis teilweise hochaggregierter
Daten), die Datenquellen selbst (teilweise veraltet) und die Validitat der Modellannahmen (zur
Simulierung der Effekte der neo-trad Neighborhoods). Die Frage, inwieweit die baulich-
raumliche Struktur das Verkehrsverhalten in unterschiedlichen Siedlungstypen beeinflufit,
wurde beispielsweise von der Universitit von Berkeley auf der Grundiage einer relativ breiten

Datenbasis untersucht. Aktuelle Ergebnisse wurden dazu vor kurzem zusammengestelit.31

Cervero und Kockelman kritisieren an den vorliegenden, hier z.T. rezipierten Studien zum
untersteliten Zusammenhang von Stadt- bzw. Quartiersstrukiur und Verkehr, dafl die Daten-
basis zu schwach sei, um tatsachlich zu empirisch gesicherten Erkenntnissen Uber das Be-
ziehungsgeflecht zu kommen, das die individuellen Verkehrsentscheidungen prégt. In ihrer
eigenen Faktoranalyse zum Einflul von Mischung, Dichte und Design auf das Verkehrsverhal-
ten (Fahrzeugkilometer aus Berufs- und anderen Verkehren von Haushalten in 50 verschie-
denen Neighborhoods der Bay Aera) kénnen sie nur einen schwachen statistischen Zusam-

menhang dieser Variablen ermitteln:

»1he research finds that density, land-use diversity, and pedestrian-oriented de-
signs generally reduce trip rates and encourage non-auto travel in statistically si-
gnificant ways, though their influence tend to be marginal. Elasticities between va-
riables and factors that capture the 3Ds and various measures of travel demand
are generally in the .06 to .18 range, expressed in absolute terms. Compact deve-
lopment exerts the strongest influence on personal business trips. Within-
neighborhood retail shops, on the other hand, most strongly influence journey-to-
work mode choice. And while a factor capturing ,walking quality" generally only
moderately influences mode choice for non-work trips, those living in neighbor-
hoods with grid-iron street designs and restricted commercial parking are nonethe-
less found to average significantly less vehicle miles of travel and rely less on

single-occupant vehicles for non-work trips.“32

Gleichzeitig warnen Cervéro und Kockelman vor friihzeitigen Schiufolgerungen, die unter-
suchten Faktoren im Zusammenhang mit Verkehrserzeugung und -verminderung durch funk-

tionsgemischte Quartiere véllig zu vernachlassigen: ,Overall, this research shows that the

31 Cervero, R., Kockelman, K. (1996): Travel Demand and the Three D's: Density, Diversity, and
Design. Working Paper 674, Institute of Urban and Regional Development, University of California
at Berkeley, July 1996.

32  Cervero/Kockelman 1996, p. i; zu einer ahnlichen Schiufolgerung kommen (brigens Parsons,
Brinckerhoff, Quade and Douglas (1993) in ihrer integrierten Analyse des ,Pedestrian Friendly
Environment” im Rahmen der ,Land Use, Transport Air Quallty Connection” (LUTRAQC) fur die
Region Portland, Oregon.
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elasticities between each dimension of the built environment and travel demand are fairly mo-
derate, though certainly not inconsequential, and it supports the contention of new urbanists
and others that creating more compact, diverse, and pedestrian-oriented neighborhoods, in
combination, can meaningfully influence how Americans travel.“ (ebda.) Wahrend unter den
untersuchten Fallbeispielen der Uptown District sowie die Fruitvale Transit Village Station
noch die gréBten Wirkungen auf das Verkehrsgeschehen haben dlrften, ist dies bei Suisun
City und The Crossings unklar, bei Laguna West aufgrund der nicht-integrierten Lage des

Standortes eher undenkbar.
Umwelt

Uber die 6kologischen Wirkungen von funktionsgemischten Quartieren oder Stadtteilen liegen
nur wenige Erkenntnisse vor, was zum einen mit dem entsprechend bescheidenen Realisie-
rungsgrad der Projekte zusammenhéngt, zum anderen mit dem diesbeziiglich geringen For-
schungsinteresse: Der Kontext aus Raumstruktur und Verkehr stellt einen wesentlichen Be-
zugspunkt verkehrswissenschaftlicher Forschung auch in den USA dar und ist insofern relativ
gut untersucht (s.o0.). Okologische Effekte aus den neuen Stadtebaukonzepten sind von Aus-
nahmen abgesehen weniger direkt erfallbar und insofern zwar Gegenstand planerischer Ziele
und MaRnahmen, indes liegen keine umfassenden Fallstudien zu diesem Bereich vor, auch

nicht in bezug auf die hier vorgesteliten Fallbeispiele.

Generell ist davon auszugehen, daBl durch kleinteiligere stadtebauliche MaRstabe, schianke-
ren StralBenraumentwurf und einen hohen Anteil von Griinanlagen nicht nur die Aufenthalts-
qualitat verbessert wird, sondern durch héhere Freiraumanteile, weniger motorisierten Ver-
kehr und eine effizientere Nutzung der Bodenflachen auch Gkologische Vorteile mobilisiert
werden. Ein ganz wesentlicher 6kologischer Faktor der Funktionsmischung und des New Ur-
banism ist der Bereich ,Flachenverbrauch". Hier kénnen folgende nachvollziehbare Effekte

durch die neuen Stadtebaukonzepte aufgezeigt werden:
+ Reduzierung des Wohnfldchenbedarfs durch kompakte Siedlungen im neo-trad design,
¢ Reduzierung des Verkehrsflachenbedarfs durch kleinteilige Maf3stéabe im Straenentwurf,

o Reduzierung des Wohn- und Gewerbeflachenbedarfs durch Flachenrecycling (Infill Deve-

lopment).

Bemerkenswert ist der reduzierte Bauflachenbedarf bei der Realisierung von Wohngebieten.
Wiahrend das freistehende ein bis zweigeschossige Einfamilienhaus eine durchschnittliche
Nutzungsdichte von 5-7 dwelling units/acre (Wohneinheiten per acre) aufweist, werden neo-

trad Siedlungen im zweigeschossigen Regelfall mit einer Nutzungsdichte von ca.. 22 du/acre
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geplant (The Crossings, Mountain View), teilweise auch 34 du/acre (Uptown District, San Die-
go). Ausschlaggebend daftir sind nicht nur die zweigeschossige Bauweise sowie ein verander-
ter GrundstUckszuschnitt, sondern auch die veranderte Gestaltung der Eingangsbereiche der

Hauser sowie die riickseitige Anlage der Garage (detached garage).

infill Development” bietet auch deshalb ein groes Potential zur Reduzierung des Fléachen-
verbrauchs, da die teilweise kurzlebige Nutzungsdauer von Supermérkten, Shopping Malls
und anderen Einzelhandelsstandorten erhebliche Reserven fur die Umnutzung freilegt. Diese
werden in aller Regel aus Kostengriinden nicht genutzt (s. Tabelle 6). Erst wenn Restriktionen
bei der Ausweisung von neuen Bauflachen im AuBenbereich auftreten (dies ist immer noch
refativ selten der Fall) oder qualitative Anspriiche integrierte Standorte bevorzugen lassen,

dann kénnen diese Potentiale ausgeschopft werden.33

33  Zu grundsatzlich vergleichbaren Einschatzungen von Wirkungen und Potentialen der Funktions-
mischung kommen die in dem aktuellen Sammelband von Jenks u.a. (Eds., 1996) enthaltenen
Beitrage, in denen der bisherige Erkenntnisstand vor allem aus England und teilweise auch den
USA zusammengefal}t wird.
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5. Raumentwicklung in den USA: Abschreckendes Beispiel oder La-

bor fiir Innovationen?

5.1 Zur Interpretation dieser Ergebnisse

Es ist eine vielfach diskutierte Frage, inwieweit die Situation in den USA in raumlicher Hinsicht
tatsachlich ein ,Labor" darstellt, in dem sich Markikrafte ungehemmt von Vergangenheit und
Planungsrecht entfalten kénnen, und ob dies — bei aller Verschiedenheit der Ausgangsbedin-
gungen — eine besondere Aussagekraft fir die vergleichende Bewertung européischér Trends

besitzen kénnte.34

Es gibt zunédchst begriindete Einwdnde gegen den Versuch, einen mehr oder weniger dirékten
Vergleich zwischen der siedlungsraumlichen Entwicklung in den USA und Europa zu ziehen,
da diese jeweils auf sehr unterschiedlichen historischen Kontexten beruhen und vor dem
Hintergrund eines unterschiedlichen Stadtbegriffs zu bewerten sind. Doch gibt es in der Ge-
nese der Raum- und Siedlungsstrukturen der USA zwei méglicherweise auch fiir Europa lehr-

reiche Trends:

o einerseits sichtbare Tendenzen zur Aufidsung und Fragmentierung traditioneller Raumbe-
zlige, wie sie von ihrer generellen Entwicklungsrichtung nicht zwangslaufig singular er-
scheinen und somit in ihrer radikalen Vorwegnahme auch fir eine Interpretation der

Raumstruktur in Deutschiand bzw. Europa plausibel sein dirften;

» andererseits gegenlaufige Entwicklungen, die eine Briichigkeit scheinbar gefestigter,
,Sakularer® Trends signalisieren. Dazu gehéren die Riickbesinnung auf die Innenstédte,
neue Entwicklungstypen bei den Aulenstadien (Edge-Cities) sowie am Beispiel des ,neo-
trad“ interessante Versuche, Funktionsmischungen mit Blick auf stadtebauliche, Gkologi-

sche und soziale (,community-*) Aspekte zu férdern.

5.2 Briiche und Fragezeichen im Projekt der ,,flexiblen Raumstruktur®

Fir die potentielle Brichigkeit der ,flexiblen Raumstruktur®, die sich paradigmatisch mit der
ebenso dynamischen wie widerspriichlichen Entwickiung der ,Edge-Cities* verbindet, spre-
chen Uber die an anderer Stelle genannten Probleme und Grenzen der Suburbanisierung hin-

aus zunéchst mindestens die folgenden Tatbestéande:

34  vgi. D. Hoffmann-Axthelm, der diese Frage unter Anerkennung aller Unterschiede durchaus be-
jaht: Der Weg zu einer neuen Stadt, in: ARCH+ 114/115, 1992, S. 114-116.




83

» erstens wird es offenbar zunehmend schwerer, diese Grof3strukturen erfolgreich am Markt
zu realisieren (was nicht allein an dem inhdrenten Zwang zu stiandig wechselnden Kon-

sumwelt-Inszenierungen liegen, sondermn weitere Griinde haben dlrfte);

e zweitens weisen die Auflenbereiche unter den Bedingungen des Massenverkehrs teilweise
schon wieder die gleichen Erreichbarkeitsnachteile auf, wie sie zum Bedeutungsverlust der

zentralstadtischen Standorte beigetragen haben;

e drittens zeigen konkurrierende Einkaufs- und Erlebniszentren in den alten Stadtkernen,
daR diese Standorte Gkonomischen Anforderungen durchaus gerecht werden kénnen und

insofern Marktakzeptanz besitzen.

Das hinter den ,Edge-Cities” verborgene Leitbild steht insofern unter Druck. Okologische und
soziale Probleme und Widerspriiche allein werden das bisherige Trendmodell einer zuneh-
mend grof3raumigen, flachenzehrenden Siedlungsentwicklung erfahrungsmaf nicht substan-
ziell in Frage stellen. Es wird mdéglicherweise erst die auf Dauer begrenzte 6konomische
Tragfahigkeit des ,urban sprawl* und der ,edge-cities* sein, die die Frage nach der zukunfti- |
gen Siedlungsstruktur immer wieder auf die Tagesordnung setzen und die Durchsetzung von
Alternativen schrittweise fordern wird. Dies scheint auch ein entscheidender Ansatzpunkt zur
weiteren Diskussion und Forderung stadtebaulicher Alternativen zu sprawl development und
edge city zu sein, bei denen die Funktionsmischung eine wichtige Rolle als notwendige, wenn

auch nicht hinreichende Bedingungen spielt.

5.3 Schnittstellen zur Diskussion in Deutschland

Sicher ist die Prophezeiung wenig gewagt, dafl eine weitgehende ,Amerikanisierung” der
Raumstruktur und Industrialisierung der Lebensweise den Zielen eines sozialen und umwelto-
rientierten Stadtebaus in Europa zuwiderlaufen wirde. Die aktuellen amerikanischen Beispiele
zeigen aber auch, daf durch den richtigen Mix aus ,push and pull* Verdanderungen méglich
sind, wobei im Realisierungsprozef vieler Projekie sowohi die intensive Kooperation von &f-
fentlichen und privaten Akteuren als auch eine teilweise ausgiebige Offentlichkeitsbeteiligung
ein besonderes Markenzeichen dieser Planungsiandschaft darstellen. Interessant ist, daR der
Versuch einer stadtebaulichen Neuorientierung unter Beteiligung von Offentlichkeit und Inter-
essengruppen sehr offen, interdisziplindr und konfliktbereit gefuhrt wird. Umweltpolitische In-
itiativen in Europa, offizielle wie unabhangige, kénnten Positives vom Politikstil und der kon-

struktiven Beteiligung értlicher Kompetenzen lernen.33

35 Bemerkenswert ist vor allem die Offenheit und Flexibilitat des Planungsprozesses, die viele Pro-
jekte kennzeichnet. Beispielhaft ist in dieser Hinsicht sicher der ,,Metro 2040“-Plan zur regionalen
Entwicklung im Grofiraum Portland/Oregon mit seiner intensiven Offentlichkeitsbeteiligung.
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Eine interessante Schnittstelle liegt vielleicht genau zwischen den beschriebenen Trends zur
weiteren raumlichen Fragmentierung, deren zugespitztes Ergebnis die ,Edge-City" ist, und
den Ansétzen des ,neo-trad“ oder TOD: Folgt man der These von Robert Fishman (1987),
kénnen die suburbanen Wachstumszentren auch Ausgangspunkie einer neuen zentripetalen
Raumentwicklung sein. Fishman sieht aus der suburbanen Wachstumsdynamik heraus neue
Kerne fir Wohn-, Dienstleistungs- und Gewerbenutzungen entstehen: ,Technoburb" oder
,Newburb", die neuen dienstleistungs- und technologie-orientierten Aursenstédte; entwickeln
eigene raumfunktionale Bezlige und Nutzungskonzepte und treten damit an die Stelle der
alten Zentren (vgl.a. Sorkin 1992). ,Shopping-Malls", ,Theme-Parks" (als Freizeitgrofaniagen)
und moderne Gewerbeareale sind in diesem Kontext sowohi neue, dynamische Wachstum-
spole als auch potentieller Ausgangspunkt einer verkehrsarmen rdumlichen Organisation nach
innen. Es wire Uber die vorliegende Fragestellung nach den stidtebaulichen Lehren aus
.nec-trad” interessant, die Schlissigkeit der These von Fishman weiter zu verfolgen, inwieweit
es Parallelen und Synergien zwischen den Entstehungsbedingungen und der ,kritschen Mas-
se* von Funktionstrennung bzw. ,Edge-Cities" und den méglichen Erfolgsbedingungen der
»neo-trad® Konzepte gibt. Nicht als logische Abfolge miteinander verknilpfter Typen von Rau-
mentwicklung, sondern als Suche nach Analogien zwischen unterschiedlichen Kontexten und

Ankniipfungspunkten im Realprozef sei dazu folgende Tabelle zu verstehen:

Tabelle 7: Typisierung und Merkmale von sprawl, edge-city und nec-trad

Stadtebauliche Fuhkfionétréhhuhg, bestirrirhter TypUs von ' ,,vxtale“F nktlonsm!schung,

Typisierung standardisierte Funktionsmischung, kom- tendenziell am européischen
Bauformen merzielle Ziele Gberwiegend | Stadtideal ausgerichtet

MaRstablichkeit | grobkérnig grobkérnig kieinteilig

Einzugsbereiche - | groRrdumig grofdraumig kieinrdumiger

Erreichbarkeit, Kfz-orientiert Kiz-/Highway-orientiert »transit-oriented"

ErschlieRung

Flachenbedarf sehr hoch realtiv hoch relativ gering

Quelle: eigene Darstellung

Es ist andererseits bei der generell begrenzten Ubertragbarkeit dieser These auf europaische
Verhaltnisse nicht zu (bersehen, daf es bisher auch bei den von Fishman angesprochenen
Standorten um Megastrukturen geht, die ihre Lage den Kreuzungspunkten der FemnstraRen
verdanken, die also nach auf’en (noch) nahtlos in das traditionelle Systém von Raumuberwin-
dung und RaumerschlieRung passen. Funktionale Mischung korrespondiert dabei aulerdem
noch nicht mit Dichte und stadtebaulicher Integration, so daR es ein MiRRverstdndnis ware,

multifunktionale ,Edge-Cities” an sich bereits zu einem Lésungsweg zu stilisieren. Gegenwar-
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tig erscheinen nicht die ,Edge-Cities* an sich als Lésung (weil sie Mischung ohne Dichte und
auf einem sehr grofiraumigen Niveau rekonstruieren), sondern die darin zum Ausdruck kom-
mende raumliche Entwicklungsdynamik, die mit der zerflieBenden, in vielerlei Hinsicht
dysfunktionalen Raumorganisation des urban sprawl tendenziell bricht und etwas Neues ver-
heillt, von dem wir aber noch nicht wissen, was es sein kann und welche Effekte es mit sich
bringen wird. Dal} dabei jedoch eine raumliche Re-Integration von Funktionen statt weiterer

Segmentierung und Fragmentierung eine zentralen Rolle spielen durfte, ist sicher.

Aus dieser Hypothese lassen sich gleichwohi noch keine konkreten Schiuffolgerungen ablei-
ten. Eine naheliegende Konsequenz fur die Planungspraxis wére, die kurzfristig vorhandenen
Hemmnisse und Widerstiande gegen eine starkere Funktionsmischung konstruktiv aufzuldsen,
damit langfristige Tendenzen in der Re-Konstruktion der Raumorganisation auf einen frucht-
baren Boden fallen kénnen. Um nur drei der wichtigsten Barrieren zu nennen (vgl. Kap. 4):
Naturlich gilt fur die groRe Masse der amerikanischen Gesellschaft, da sich der anhaltende
Wunsch vieler Haushaite nach kostengiinstigem Wohnen in einem attraktiven Umfeld in ei-
nem (freistehenden) Einfamilienhaus in weitlaufigen suburbs materialisiert, wahrend starke
Interessen der Bauwirtschaft ebenfalls aus Kostengriinden an den gleichen traditionellen L&-
sungen festhalten. Auch wird sich das fir erfolgreiche Lésungen zwingend erforderliche star-
kere Interesse von Finanzwirtschaft und Investoren an mixed-use developments nur dann
dauerhaft mobilisieren lassen, wenn die laufenden Projekte ihren 6konomischen Erfolg unter
Beweis stellen kénnen. Und fiir die neuen Funktionsmischungen trifft zu, daR selbst die erfolg-
reich realisierte Mischung nur Optionen und Angebote beinhaltet, nicht notwendigerweise
auch deren Wahrnehmung. Diese bleibt bekanntlich zunachst den jeweiligen Entscheidungen
der einzelnen Individuen Uberlassen, und deren Steuerung sind unter den skizzierten 6kono-
mischen Rahmenbedingungen objektiv Grenzen gesetzt. Die erheblichen Langfristprobleme
einer Umorientierung, resultierend aus der schwierigen Erreichbarkeit des Massenbewuft-
seins, einer stark konsumgepragten Lebensweise und der persistenten Raumstruktur, sind

sicher nicht zu verkennen.

Zu beachten ist auch, daf die ,neo-trad‘-Konzepte in der Fachwelt nicht unumstritten sind.
Kritik, die aus Planerkreisen gelbt wird, richtet sich zum einen auf historisierende, riickwaérts-
gewandte Tendenzen in der architektonischen und stéddtebaulichen Sprache (Victorian Style),
zum anderen auf die teilweise recht weitgehenden gestalterischen Festlegungen und die
diesbeziigliche Regelungsdichte (wie sie etwa bei Seaside/Florida gilt). Die einheitlichen Ge-
staltungsstandards der zugrundeliegendeh Masterplans oder ,Special Plans®, von der Ein-

griffstiefe her ungefahr den hiesigen B-Pléanen, Gestaltungssatzungen oder Denkmalschutz-
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bestimmungen vergleichbar, sind dem allgemeinen amerikanischen Empfindungen von

Jproperty rights“ und (Bau-) Freiheit des Individuums weitgehend fremd.

- Die in den ,neo-trad“-Konzepten konkretisierten stadtebaulichen Strategien brechen in positi-
ver wie in negativer Hinsicht keineswegs mit allen vorgefundenen Elementen der amerikani-
schen Stadtlandschaft, sondern begriinden sich u.a. aus ihrem Bezug auf die traditionelle
rdumliche Kulisse der ,vernacular landscape®. Ob damit langfristig ein Paradigmenwechsel in
der Raumentwicklung eingeleitet bzw. unterstiitzt werden kann, wie dies ihre Protagonisten
(etwa P. Calthorpe) bereits heute behaupten, bleibt abzuwarten. Wegweisend sind — insge-
samt gesehen — noch nicht die bisher in Gang gesetzten bzw. realisierten Projekfe, sondern
wegweisend ist sicher die Tatsache, daR es die Gegenbewegung im Zeichen des ,New Urba-

nism* berhaupt gibt und daB sie an zahlreichen Orten erste Spuren hinterlaft.
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Anhang

A 1: The Awahnee Principles



Community Principles

 AHWAHNEE PRINCIPLES

for Resource-Efficient Communities

Existing patterns of urban and suburban development seriously impair our quality

of life. The symptoms are: more congestion and air pollution resulting from our in-
creased dependence on automobiles, the loss of precious open space, the need for costly
improvements to roads and public services, the inequitable distribution of economic
resources and the loss of a sense of community. By drawing upon the best from the past
and the present, we can, first, infill existing communities and, second, plan new commu-
nities that will more successfully serve the needs of those who live and work thhm
them. Such planning should adhere to these fundamental principles:

1. All planning s-hould be in the form of complete and integrated communities
containing housing, shops, work places, schools, parks and civic facilities essential
to the daily life of the residents.

2. Community size should be designed so that housing, jobs, daily needs and other
activities are within easy walking distance of each other.

3. As many activities as possible should be located within easy walking distance of
transit stops.

4. A community should contain a diversity of housing types to enable citizens from
a wide range of economic levels and age groups to live within its boundaries.

5. Businesses within the community should provide a range of job types for the
community’s residents.

6. The location and character of the community should be con31stent with a larger
transit network.

7. The community should have a center focus that combines commercial, civic, cultural
and recreational uses.

8. The community should contain an ample supply of specialized open space in
the form of squares, greens and parks whose frequent use is encouraged through
placement and design.

9. Public spaces should be designed to éncourage the attention and presence of
people at all hours of the day and night.

10. Each community or cluster of communities should have a well defined edge,
such as agricultural greenbelts or wildlife corridors, permanently protected from
development.

11. Streets, pedestrian paths and bike paths should contribute to a system of fully-
connected and interesting routes to all destinations. Their design should encourage
pedestrian and bicycle use by being small and spatially defined by buildings, trees
and lighting; and by discouraging high speed traffic.

(continued on back)



12. Wherever pos%ible, the natural terrain, drainage, and vegetation of the commu nity
should be preserved with superior examples contained within parks or greenbelts.

13. The community design should help conserve resources and minimize waste.

14. Communities should provide for the efficient use of water through the use of
natural drainage, drought tolerant landscaping and recycling.

15: The street orientation, the placement of buildings and the use of shading should

contribute to the energy efficiency of the community.

Regional Principles 1. The regional land-use planning structure should be integrated within a larger
transportation network built around transit rather than freeways.

o

Regions should be bounded by and provide a continuous system of greenbelt/
wildlife corridors to be determined by natural conditions.

3. Regional institutions and services (government, stadiums, museums, etc.)
should be located in the urban core.

4. Materials and methods of construction should be specific to the region, exhibiting
continuity of history and culture and compatibility with the climate to encourage
the development of local character and community identity.

Implementation Strategy 1. The general plan should be updated to incorporate the above principles.

2. Rather than allowing piecemeal development, local governments should take
charge of the planning process. General plans should designate where new growth,
infill or redevelopment will be allowed to occur.

3. Prior to any development, a specific plan should be prepared based-on these
planning principles. With the adoption of specific plans, complying projects could
proceed with minimal delay. '

4. Plans should be developed through an open process and participants in the prdcess
should be provided visual models of all planning proposals.

Authors: Editors:

Peter Calthorpe Judy Corbett
Michael Corbett Peter Katz
Andres Duany ~ Steve Weissman
Elizabeth Moule

Elizabeth Plater-Zyberk
Stefanos Polyzoides

For more information rontact the Center for Livable Communities
1414 K Street, Suite 250, Sacramento, CA 95814, 916/448-1198
© Copyright 1991, Local Government Commission, Sacramento, CA
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A 2: Congress for The New Urbanism



(CONGRESS
FOR THE
New URBANISM

CNU IV

CNU CHARTER

Developing an Agenda for Action

May 3-5, 1996
Charleston, South Carolina



THE CONGRESS FOR THE NEW URBANISM

views disinvestment in central cities, the spread of placeless sprawl, incr‘easing
separation by race and income, environmental deterioration, loss of agricultural
lands and wilderness, and the erosion of society’s built heritage as one interrelated
community-building challenge.

We stand

for the restoration of existing urban centers and towns within coherent
metropolitan regions, the reconfiguration of sprawling suburbs into communities of
real neighborhoods and diverse districts, the conservation of natural environments,
and the preservation of our built legacy.

We recognize
that physical solutions by themselves will not solve social and economic problems,
but neither can economic vitality, community stability, and environmental health
be sustained without a coherent and supportive physical framework.

We advocate

the restructuring of public policy and development practices to support
the following principles: neighborhoods should be diverse in use and population;
communities should be designed for the pedestrian and transit as well as
the -car; cities and towns should be shaped by physically defined and universally
accessible public spaces and community institutions; urban places should be framed
by architecture and landscape design that celebrate local history, climate, ecology,
and building practice.

We represent
a broad-based citizenry, composed of public and private sector leaders, community
activists, and multidisciplinary professionals. We are committed to reestablishing the
relationship between the art of building and the making of community, through
citizen-based participatory planning and design.

We dedicate

ourselves to reclaiming our homes, blocks, streets, parks, neighborhoods, districts,
towns, cities, regions, and environment.



We assert the following principles to guide public policy, development practice,
urban planning, and design:

The region: Metropolis, city, and town

1

Metropolitan regions are finite places with geographic boundaries derived from topography,
watersheds, coastlines, farmlands, regional parks, and river basins. The metropolis is
made of multiple centers that are cities, towns, and villages, each with its own identifiable
center and edges.

2

The metropolitan region is a fundamental economic unit of the contemporary world.
Governmental cooperation, public policy, physical planning, and economic strategies must reflect
this new reality. '

3

The metropolis has a necessary and fragile relationship to its agrarian hinterland and natural
landscapes. The relationship is environmental, economic, and cultural. Farmland and nature are
as important to the metropolis as the garden is to the house.

4

Development patterns should not blur or eradicate the edges of the metropolis. Infill develop-
ment within existing urban areas conserves environmental resources, economic investment,
and social fabric, while reclaiming marginal and abandoned areas. Metropolitan regions should
develop strategies to encourage such infill development over peripheral expansion.

5

Where appropriate, new development contiguous to urban boundaries should be organized as
neighborhoods and districts, and be integrated with the existing urban pattern. Noncontiguous
development should be organized as towns and villages with their own urban edges, and planned
for a jobs/housing balance, not as bedroom suburbs.

6

The development and redevelopment of towns and cities should respect historical patterns,
precedents, and boundaries.



7

Cities and towns should bring into proximity a broad spectrum of public and private uses
to support a regional economy that benefits people of all incomes. Affordable housing should be
distributed throughout the region to match job opportunities and to avoid concentrations
of poverty.

38

The physical organization of the region should be supported by a framework of
transportation alternatives. Transit, pedestrian, and bicycle systems should maximize access and
mobility throughout the region while reducing dependence upon the automobile.

9

Revenues and resources can be shared more cooperatively among the municipalities and centers
within regions to avoid destructive competition for tax base and to promote rational
coordination of transportation, recreation, public services, housing, and community institutions.

The neighborhood, the district, and the corridor

1

The neighborhood, the district, and the corridor are the essential elements of development
and redevelopment in the metropolis. They form identifiable areas that encourage citizens to take
responsibility for their maintenance and evolution.

2

Neighborhoods should be compact, pedestrian-friendly, and mixed-use. Districts generally
emphasize a special single use, and should follow the principles of neighborhood design when
possible. Corridors are regional connectors of neighborhoods and districts; they range from
boulevards and rail lines to rivers and parkways.

3

Many activities of daily living should occur within walking distance, allowing independence to
those who do not drive, especially the elderly and the young. Interconnected networks of
streets should be designed to encourage walking, reduce the number and length of automobile
trips, and conserve energy.

4

Within neighborhoods, a broad range of housing types and price levels can bring people of
diverse ages, races, and incomes into daily interaction, strengthening the personal and civic bonds
essential to an authentic community.



5

Transit corridors, when properly planned and coordinated, can help organize metropolitan
structure and revitalize urban centers. In contrast, highway corndors should not displace invest-
ment from existing centers.

6

Appropriate building densities and land uses should be within walking distance of transit stops,
permitting public transit to become a viable alternative to the automobile.

7

Concentrations of civic, institutional, and commercial activity should be embedded in
neighborhoods and districts, not isolated in remote, single-use complexes. Schools should be
sized and located to enable children to walk or bicycle to them.

8

The economic health and harmonious evolution of neighborhoods, districts, and corridors can be
improved through graphic urban design codes that serve as predictable guides for change.

9

A range of parks, from tot-lots and village greens to ballfields and community gardens, should
be distributed within neighborhoods. Conservation areas and open lands should be used to define
and connect different neighborhoods and districts.

The .blocle, the street, and the building

1

A primary task of all urban architecture and landscape design is the physical definition of streets
and public spaces as places of shared use.

2

Individual architectural projects should be seamlessly linked to their surroundings.
This issue transcends style.

3

The revitalization of urban places depends on safety and security. The design of streets and build-
ings should reinforce safe environments, but not at the expense of accessibility and openness.



4

In the contemporary metropolis, development must adequately accommodate automobiles.
It should do so in ways that respect the pedestrian and the form of public space.

5

Streets and squares should be safe, comfortable, and interesting to the pedestrian.
Properly configured, they encourage walking and enable neighbors to know each other and
protect their communities.

6

Architecture and landscape design should grow from local climate, topography, history, and
building practice.

7

Civic buildings and public gathering places require important sites to reinforce community
identity and the culture of democracy. They deserve distinctive form, because their
role is different from that of other buildings and places that constitute the fabric of the city.

3

All buildings should provide their inhabitants with a clear sense of location, weather and time.
Natural methods of heating and cooling can be more resource-efficient than mechanical systems.

9

Preservation and renewal of historic buildings, districts, and landscapes affirm the continuity and
evolution of urban society.



Publikationen des Instituts flr 6kologische
Wirtschaftsforschung

Das IOW verdffentlicht die Ergebnisse seiner Forschungstatigkeit in einer Schriftenreihe, in Diskussi-
onspapieren sowie in Broschiiren und Biichern. Des Weiteren ist das IOW Mitherausgeber der Fach-
zeitschrift ,Okologisches Wirtschaften®, die allvierteljahrlich im oekom-Verlag erscheint, und veroffent-
licht den IOW-Newsletter, der regelmaRig per Email tiber Neuigkeiten aus dem Institut informiert.

Schriftenreihe/Diskussionspapiere

Seit 1985, als das IOW mit seiner ersten Schriftenreihe ,Auswege aus dem
industriellen Wachstumsdilemma*“ suchte, veroffentlicht das Institut im Eigenver-
lag seine Forschungstatigkeit in Schriftenreihen. Sie sind direkt beim IOW zu
bestellen und auch online als PDF-Dateien verfligbar. Neben den Schriftenrei-
hen veroffentlicht das IOW seine Forschungsergebnisse in Diskussionspapieren
— 1990 wurde im ersten Papier ,Die volkswirtschaftliche Theorie der Firma*“
diskutiert. Auch die Diskussionspapiere kénnen direkt iiber das IOW bezogen
- werden. Informationen unter www.ioew.de/schriftenreihe diskussionspapiere.

Umweltschutz,
Umwelttechnik und

Fachzeitschrift ,,Okologisches Wirtschaften*

Okologisches 2 Das IOW gjbt gemeinsam mi'F_der Vereinigung fur 6kologische Wirtschaftsfor-
gtsc haften schung (VOW) das Journal ,Okologisches Wirtschaften* heraus, das in vier
¢ Ausgaben pro Jahr im oekom-Verlag erscheint. Das interdisziplindre Magazin
stellt neue Forschungsansétze in Beziehung zu praktischen Erfahrungen aus
Politik und Wirtschaft. Im Spannungsfeld von Okonomie, Okologie und Gesell-
schaft stellt die Zeitschrift neue Ideen fir ein zukunftsfahiges, nachhaltiges
Wirtschaften vor. Zusétzlich bietet ,Okologisches Wirtschaften online” als Open
Access Portal Zugang zu allen Fachartikeln seit der Griindung der Zeitschrift
1986. In diesem reichen Wissensfundus kénnen Sie tiber 1.000 Artikeln durch-
suchen und herunterladen. Die Ausgaben der letzten zwei Jahre stehen exklusiv
fur Abonnent/innen zur Verfigung. Abonnement unter: www.oekom.de.
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IOW-Newsletter

Der IOW-Newsletter informiert rund vier Mal im Jahr (iber Neuigkeiten aus dem Institut. Stets tiber
Projektergebnisse und Veroffentlichungen informiert sowie die aktuellen Termine im Blick —
Abonnement des Newsletters unter www.ioew.de/service/newsletter.

Weitere Informationen erhalten Sie unter www.ioew.de oder Sie kontaktieren die

IOW-Geschéftsstelle Berlin
Potsdamer Stralle 105

10785 Berlin 1 0
Telefon: +49 30-884 594-0 '\b‘i\ INSTITUT FUR
Fax: +49 30-882 54 39 OKOLOGISCHE WIRTSCHAFTSFORSCHUNG

Email: vertrieb(at)ioew.de
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