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A1 ABSTRACT:

Der motorisierte Individualverkehr ist einer der gréBten Kernprobleme der nach-
haltigen Stadtentwicklung. Stadte werden fir das Auto gebaut. Und das Auto
braucht Platz, viel Platz. Der 6ffentliche Stadtraum fir den Menschen nimmt
eine untergeordnete Position ein. Es verliert sich der MaBstab Mensch in einem
Ubergeordneten System. Der Autoverkehr schrankt unsere Bewegungsfreiheit ein
und raubt potenziellen Grin- und Freiraum in der dicht besiedelten Stadt. Tag-
liche Wege sind mit Stolpersteinen und Hindernissen versehen. Man lernt sich
autogerecht zu verhalten anstatt kultiviert miteinander umzugehen. Ideen und
Konzepte fur autofreie Zonen sind vorhanden, tauchen jedoch nur operativ und
vereinzelt auf.

Das Konzept Auto Stadt + hebt den Mensch von der Ebene A, der jetzigen Ober-
flache der Verkehrswege der Stadt, zehn Meter héher auf das B Level. Die neue
Ebene erobert den 6ffentlichen Stadtraum in der Vertikalen. Sie schlieBt an die
héher gelegenen Stadtkanten und verbindet Quartiere und dessen Bewohner.
Getrennte und abgerissene Querungen zwischen Stadtteilen, Nachbarschaften
und Kleingartenanlagen werden wieder hergestellt und vorhandene und neue
Grinflachen werden erschlossen. Sie ist eine Triblne fir die ganze Stadt und
bildet wieder mit dem Funkturm und dem ICC den Stadteingang fir Berlin West.
Auf der Ebene B gibt es keine motorisierten Individualverkehr. Der gesamte Ver-
kehr bleibt verborgen unter dem Plateau mit dem Status Quo.

Der Entwurf ist als Alternativkonzept fir ein innerstadtisches Wohnen zu ver-
stehen, welche das Ungleichgewicht zwischen Mensch und Auto zu dndern ver-
sucht. Es darf nicht nur ein Konzept der Stadtplanung entstehen, sondern eine
Art des Denkens, eine Reflexion des Jetzigen und Zuklnftigen, eine Blickweise
auf einen anderen Lebensstil. Es muss ein Gesellschaftsmuster wachsen, das
den Gedanken permanenter mobiler Bewegungen und Transformation neu inter-
pretiert.






A.2 ABSTRACT:

Motorized private transport is one of the core issues of sustainable urban
development. Cities are designed for cars, and cars require space, lots of space.
The public urban space for humans occupies a subordinate position. Part of it
loses its human scale in a superordinate system. The traffic limits our freedom
of movement and robs potential green and open space in the densely populated
city. Daily paths are provided with stumbling blocks and obstacles. One learns
how to adapt and cope with it rather than learning to culturally interact with one
another. Although ideas and concepts for car-free zones do exist, they however
rarely generate interest or solely operationally.

The concept of automobile city + lifts the person from level A, the current sur-
face of the city‘s traffic routes, ten meters higher to the B level. This new level
conquers the public urban space in the vertical. It connects to the higher city
edges and connects districts and their inhabitants. Separated and vanished
crossings between neighborhoods and allotment gardens will be restored and
existing as well as new green spaces will be put in place. It is a grandstand for
the whole city and forms with the Funkturm (Berlin Radio Tower) and the ICC the
city entrance for Berlin West. At level B there is no motorized private transport.
All traffic remains hidden under the status quo plateau.

The draft is to be understood as an alternative concept for the inner-city living,
which attempts to change the imbalance between humans and car. Not just
a concept of urban planning, but rather a way of thinking, a reflection of the
present and future, a way of looking at another way of life. It leads to a social
pattern that reinterprets the idea of better-established permanent movements
and transformation.

1
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c,Jede Gesellschaft muss mobil sein,
um ihre Bediirfnisse zu befriedigen.
Konnten wir alle unsere Bediirfnisse
vor Ort erfiillen, waren wir Pflanzen,
keine Menschen.

Menschliche Mobilitiat entsteht infolge
einer Mangelerscheinung vor Ort“

HERMANN KNOFLACHER @
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B. EINFUHRUNG:
DIE MOBILE GESELLSCHAFT

1. MOBIL SEIN

Dem Mobilitatsbegriff kann eine Fllle an Bedeutungen zugeschrieben werden.
Beweglichkeit, Vitalitdt, Anpassungsfiahigkeit, Aktivitit oder Verdnderung. Eine
physische Fortbewegung von A nach B. Der Terminus lasst sich von dem Adjektiv
»mobil“ ableiten und kann auf den lateinischen Ausdruck ,mobilis“ zurlickge-
fahrt werden, der sich mit ,beweglich“ Gbersetzen ldsst.

Der Ausdruck Mobilitdt schien erstmals 1905 in Meyers Konversationslexikon auf.
Definiert wird das Wort mit ,Beweglichkeit, RUhrigkeit“ Die Erlauterung zu dem
Begriff ,Mobilisieren® holt weiter aus, beschrieben wird dieser wie folgt: ,Mobi-
lisieren (franz.), mobil machen (s. Mobilmachung), in Bewegung setzen; Kapital
flassig, umlaufsfahig machen, z. B. durch Verkauf, Verpfandung, insbesondere bei
Grundstlcken durch Beseitigung von hemmenden oder beschrankenden Rechts-
formen (geschlossene Hofe, Fideikommisse) und Erleichterung des Besitzliber-
gangs von einer Hand zur andern® (ebd.)

In dem zuvor herausgegebenen Wérterbuch der deutschen Sprache von Jacob
und Wilhelm Grimm im Jahr 1854 l&sst sich der Begriff noch nicht finden.
Mobilitat ist somit keine Erfindung der Moderne, die Menschen der friihen Neu-
zeit, des Mittelalters oder der Antike bewegten sich ebenso. Doch brachte diese
in der Geschichte der Menschheit die einmalige Moglichkeit der Zunahme zur
Flexibilitat.

Die Erwahnung ab dem 18. Jahrhundert zeigt, dass militdrische Mobilisierung
auf den Einsatz auBerhalb des Wohnortes zielt und nicht auf die Verteidigung
des eigenen Ortes. Wahrend der beiden Weltkriege fand eine Mobilisierung im
deutschen Reich statt, die nicht nur den Militardienst, sondern auch die Zivilge-
sellschaft, die ,Heimatfront® unterstliitzten, umfasste. Diese ideologische Mobi-
lisierung war eine der Machtbasen des Nationalsozialismus.

In den Nachkriegsjahrzehnten stellte die Konsumgesellschaft das neue Idealbild
far vielversprechendes gesellschaftliches Leben dar und brachte einen Bruch mit
dem Militarismus. Diese Massenkonsumkultur wurde durch Kihlschrank, Radio
und spater dem Fernsehen, vor allem aber durch das Auto gepriagt. Es wurde
im Kapitalismus zum selbstversténdlichen Bestandteil des Alltags der breiten
Bevolkerung. Die Bewegungsfreiheit durch Motorrad und Auto ermdglicht Neues
kennenzulernen und vermittelt ein Gefiuhl von Selbstbestimmung. Mobilitat

1. MOBIL SEIN

17



B. EINFUHRUNG

18

ermoglicht den Abbau von Grenzbalken und damit Reisefreiheit.

Mobilitédt ist zeitaufwendig und ein standiger Prozess. Die rdumlichen Verdnde-
rungen, der gesellschaftliche Aufstieg und der berufliche Werdegang sind damit
in Verbindung zu setzen. Der Arbeitsplatz ist nicht an den Wohnort gebunden
und die sozialen Beziehungen verteilen sich Uber das Stadtgebiet. Mit der Mobi-
litat gewinnt der Aspekt der Bewegung und Gestaltbarkeit an Bedeutung, der
Status quo wird dadurch verdndert. In den Vordergrund gelangen Ausbildungs-
und Berufsentscheidungen. @

Die Mobilitatsrate, die Zahl der Wege pro Person und Tag, wichst stetig unabhan-
gig der Verkehrsmittelwahl. Die erzwungene Mobilitdt durch unfreiwillige Wege
wird verstarkt durch die monofunktionalen Stadtstrukturen, die zum Teil keine
ausreichende Vielfalt aus Wohnen, Arbeit und Freizeitangeboten anbieten.®
Mobilitdt als Bewegung im geografischen Raum beschreibt den Transport von
einem Ort zum anderen. Raum ist das Produkt sozialer Prozesse und stellt keine
Bestdndigkeit dar. Geografische Ridume beinhalten StraBen und Parkanlagen.
Soziale Raume umfassen Universitdten, Studierendenaustauschprogramme und
wissenschaftliche Kompetenzen, diese basieren auf sozialen Beziehungen.

Die vertrauteste Assoziation zu Mobilitat ist der Verkehr, der mit Wirtschaft und
Arbeit verbunden ist. Der Freizeitverkehr liegt weit unter dem Anteil des berufs-
bezogenen Verkehrs im innerstddtischen Bereich. Knoflacher stellt fest, dass
eine historische Entwicklung der Mobilitit, verstanden als die Menge der bewal-
tigten Wege, nicht existiert und eine ansteigende Geschwindigkeit bei der Fort-
bewegung keine positiven Veranderungen bringt. @

2. MOBILITAT DER MENSCHEN IM STADTRAUM

Das ldealbild der autogerechten Stadt, welches bis heute das Bild der Stadt
prigt, bestand Uber eine Vielzahl von Jahrzehnten aus einer Ubereinstimmung
der modernen Stadtplanung. Bislang konnte sich dieses Leitbild durchsetzen,
verliert nun jedoch an Bedeutung und wird durch neue Vorstellungen einer stad-
tischen Mobilitat ersetzt.

Eine Modifizierung der Stadt ist aufgrund der weltweit florierenden Urbanisie-
rung und der steigenden COZ2-Emission vorprogrammiert. Die Neugestaltung
der Stadt wird unausweichlich. Ein Fortschritt fur die Stadt, ein Gewinn fur die
Bewohner. Platz wird geschaffen, den Bewohnern kommt die Rickgewinnung
des offentlichen Raumes zugute, Parkflache wird zu Stadtfliche und statt La&rm-
schutzfenster entstehen Balkone. ®

Veranderungen, Entwicklungen und standige Bewegung sind wichtige Attribute
im Leben, daraus folgt die Mobilitdt. Bei durchschnittlich drei Wegen pro Tag
verbringt ein Individuum siebzig Minuten im Verkehr, Gberwunden werden dabei
im Durchschnitt 20 Kilometer. Der Anteil der FuBganger ist bereits jetzt dhnlich
hoch wie der, der zurlickgelegten Wege mit dem Auto. Dies ist von Stadtteil zu
Stadtteil unterschiedlich. Die Distanz zum Arbeitsplatz, zur Ausbildung, zur Ver-
sorgung und zu Freizeitaktivititen sowie die Anbindung des Offentlichen Nah-
verkehrsnetzes sind ausschlaggebende Faktoren. Denn der Mensch ist mobil und



hangt nicht an festen Platzen, er lebt transitorisch. ©

Diese Flexibilitit und somit die Mobilitdit des Menschen stehen im groBen
Zusammenhang mit den rdumlichen Gegebenheiten der Stadt. Die Form vom
Verkehr hingt von der Stadtstruktur ab. Autogerechte Strukturen herrschen bei
einer zersiedelten Stadtstruktur und ermdglichen den motorisierten Individu-
alverkehr (MIV), der FuB- und Radverkehr wird erschwert. Gegensitzlich dazu
beeintrachtigen kleinteilige Stadtstrukturen die Nutzung des Autos im alltagli-
chen Gebrauch und beglinstigen den FuB- und Radverkehr. Die vorherrschenden
Beforderungsmittel in einer Stadt sind somit abhangig von der Nutzungsvertei-
lung im Stadtraum und der Form des Stadt- und StraBenraumes. Im Gegenzug
dazu formen die Fortbewegungsmittel und die Gestaltung der Infrastruktur das
Stadtbild erheblich.

Ein unausweichliches Zusammenspiel zwischen Stadt und Auto. Stadtische Ver-
anderungen beeinflussen das Mobilitdtsverhalten, eine neue Form der Mobilitat
zeichnet sich durch Innovationen der raumlichen Aufteilung ab. Ein schon immer
existierender Prozess zwischen Mobilitdt und Stadtbild, welcher aufgrund man-
gelnder Bereitschaft zur Verdnderung nur sehr langsam verlauft. Retrospektiv
fuhrt dieses Wechselverhiltnis oftmals zu Nachteilen fir die Stadt, diese verlor
durch die Anpassung an den Verkehr an Urbanitat und Qualitat.

Fig. 01 GroBstadtregionen und Agglomerationen in Europa, Quelle: STATISTA, Grafik: ED

2. MOBILITAT DER MENSCHEN IM STADTRAUM
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Grund daftr ist die Dominanz des Verkehrs, hauptsachlich des motorisierten
Individualverkehrs, welcher an oberste Stellen positioniert wird. Die effiziente
und schnelle Abwicklung flhrt zur angepassten Gestaltung der stadtischen Inf-
rastruktur. Die Vorherrschaft des motorisierten Individualverkehrs in einer Stadt
wird verdeutlicht durch unlibersehbare Elemente wie das Zerschneiden des
Stadtegefliges durch Verkehrsschienen und die Barrieren, welche dadurch ent-
stehen. Durch diese und weitere Verdnderungen, wie der Zusatz von Fahrspuren
und immer groBer werdende Parkflachen, wird weder der ruhende Verkehr bes-
ser geordnet noch der FlieBverkehr besser organisiert. Diese MaBnahmen fih-
ren lediglich zu einer Anpassung des Verkehrsvolumens an die Infrastruktur. Die
Steigerung des mobilisierten Individualverkehrs stellt die Stadtqualitdten in den
Hintergrund. @

Dieses Planungsverhiltnis zwischen effizientem Verkehr und der Qualitdt des
stadtischen Bereichs wird von vergangenen Leitbildern widergespiegelt. Die
Stadtstrukturen wurden zur damaligen Zeit nach diesen autogerechten Stan-
dards errichtet. Die innovativen Leitbilder der urbanen Stadt mit kurzen Wegen
und mit dem Gedanken an Nachhaltigkeit finden groBen Anklang, der Umgang
mit den Strukturen der Vergangenheit bleibt jedoch nicht erspart.

Wie kann zuklnftige urbane Mobilitdt aussehen, die auf die Besonderheiten
der Stadtstruktur eingeht und zugleich die unterschiedlichen Lebensstile der
Bewohner bericksichtigt?

Abwrackpramien, Rabattaktionen oder Leasinggeschéafte lassen den Absatzmarkt
im Automobilgeschift stetig steigen. Seit Jahren steigt der Prozentsatz der Neu-
zulassungen in Deutschland und in Osterreich. Ein Trend, der sich vorerst nicht
andern wird. Mit fast 3,5 Mio. Neuzulassung fiihrt Deutschland das Feld an.

Fig. 02 PKW Neuzulassung in Westeuropa 2014/15, Quelle: ACEA, VDA, Grafik: ED
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Fig. 03 Reisezeit, Entfernung und Geschwindigkeit - Berlin, Quelle: SrV, TU Dresden, Grafik: ED
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In den Grafiken ist abzulesen, wie der Gesamtverkehr aufgeteilt ist. Der FuB- und
Radverkehr wuchs in den letzten Jahren prozentual an, doch weite Arbeitswege
oder wenig Freizeitmdglichkeiten im eigenen Quartier lassen die Stadtbewohner
auf das Auto zurlckgreifen. Kleine Entfernungen werden wie in Figur 3 sichtbar
gerne zu FuB bewaltigt. Verdichtet man das Makroumfeld der Bewohner, kdnnen
mehr Wege zu FuB erschlossen werden.

Fig. 04 Verkehrsmittelnutzung nach Wegzwecken - Berlin, Quelle: SrV, TU Dresden, Grafik: ED
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3. STADTE IM MENSCHLICHEN MARBSTAB

Der 6ffentliche Bereich einer Stadt bietet den perfekten Raum zum Austausch
von Gedanken und Gespriachen. Stddte sind Orte der Kommunikation. Vergni-
gung, Entspannung und Erholung sind Elemente, welche durch Grinbereiche,
Freiflachen, Parks und StraBen fir den Menschen ermdéglicht werden. Diese
Blhne flr Aktivitdten fihrt zur Knipfung zwischenmenschlicher Kontakte. Fur
eine lebensfihige Art von Stadt, in der Umwelt ebenso Beachtung geschenkt
wird, gibt es nur eine Moglichkeit. Eine verdichtete Stadt mit ausgebauten und
durchdachten Wegen fir den Menschen und gut vernetzte Verkehrsmittel fir den
motorisierten Individualverkehr.

Um genau dies zu erreichen, liegt es an den Planern der Stadt mehr Flachen
mit Bezugnahme an den MafBstab Mensch zu gestalten. Qualitidtsvolle und
attraktiv aufgebaute 6ffentliche Flichen sowie Rad- und FuBwege im gesamten
innerstadtischen Bereich. Nur so wird eine Steigerung der Bevdlkerungsdichte
erreicht. Der Faktor Umwelt sowie Aspekte der Sicherheit und Lebensqualitéat
sind Kriterien, die unumgéanglich sind. ®

Viele GroBstddte weltweit verbindet der zunehmend schlechte Umgang mit
deren Bewohnern, die sich in der Stadt in Massen entfalten. Die geografische
und 6konomische Lage ist auBen vor. Die sozialen und kulturellen Funktionen,
die Kommunikation und das Geflihl von Erholung und Entspannung gehen durch
Hindernisse, Gerdusche, Verschmutzung und begrenzte Raume verloren. Die
dilettantische Lebensqualitdt in den meisten groBen Stddten der Welt fihrt zu
einer Verringerung von FuBBgidngern im Stadtverkehr. Eine Stadt ist ein Gesell-
schaftskreis, ein Raum der Begegnung und Verstandigung. Diese Tradition wurde
eingeschrankt.

Die amerikanische Architekturkritikerin Jane Jacobs war Gberzeugt von den tra-
ditionellen Strukturen einer Stadt. In ihrem 1961 publizierten Buch ,The Death
and Life of Great American Cities” zeigt sie ihren Zuspruch und die Vorteile fur
lebendige und lebenswerte Stadte auf, die dadurch liebenswert werden. Als erste
prominente Beflrworterin einer tief greifenden Veranderung in der Stadtplanung,
zeigt sie die Nachteile von wachsendem Autoverkehr und die Klassifizierung der
Stadte nach Nutzungen. Uberzeugt ist sie von der Tatsache, dass frei stehende
Einzelbauten das harmonische Leben in der Stadt reduzieren und daraus ein-
same, unkultivierte Orte entstehen. ©®

»Stddte sind Organismen, die voll unerforschter, aber deutlich
miteinander verbundener und gewiss begreifbarer Beziehungen sind,
bzw. auch Laboratorien, voll von Experimenten und Irrtiimern,
Fehlschldgen und Erfolgen, in denen die Stadtplanung hétte lernen und
ihre Theorien bilden und ausprobieren sollen.”

- Jane Jacobs (@
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Stadte wurden nicht als VerknUpfung von Gebduden und Raumen gesehen,
sondern als einzelne, nebeneinanderstehende Bauten. Der steigende Autover-
kehr fihrte dazu, dass selbst der letzte Rest Lebendigkeit aus dem &ffentlichen
Bereich beiseite geschoben wurde. Der MaBstab Mensch muss bericksichtigt
werden. Erst wenn dies geschieht, ist eine Verbesserung zum Vorteil fur die
Stadter moéglich und dadurch der unmittelbare Weg zur Realisierung einer leb-
haften, nachhaltigen und innovativen Stadt mit urbaner Lebensqualitat. @™
Diese fehlende Beriicksichtigung vom MaBstab Mensch ist ein Instrument der
Zerstorung der Stadt und zeigt die Einfachheit der Stadtplanung. Die Bevolke-
rung sieht die Stadt im MaBstab 1:5000, der Mensch ist somit bei einer Schritt-
lange von 0,15 Millimetern nicht mehr zu erfassen. (?

Bei der Planung von o6ffentlichen Bereichen missen bestimmte Distanzen be-
dacht werden. Die vom Mensch noch zu erkennende Horizontgrenze liegt bei
100 Metern, bis dahin wird Bewegung noch wahrgenommen. Gesichtsausdriicke,
Geflihle und Emotionen kénnen nur bis zu einer Entfernung von 25 Metern ge-
deutet werden. Alles, was Uber den sechsten Stock eines Gebaudes hinaus ragt,
wird nicht mehr detailliert wahrgenommen. Identifikation und Kontaktaufnahme
zu Personen auf der StraBe ist unmoglich. Diese radikale Abschattung von der
Gesellschaft sind in der Hohe des funften Stockwerkes nicht so gewaltig. Das
Treiben in der Stadt kann erfasst werden. Das Teilnehmen am Stadtleben ist
mittels Winken oder Rufen méglich. Kommunikation funktioniert jedoch optimal
vom Boden bis zum dritten Stock.

Diese klassischen Kenntnisse von Proportionen und Dimensionen gehen mit der
Zeit verloren. Dies fuhrt zur Realisierung von Gebieten nach MaBstidben, die von
einer kommunikativen und sozialen Ebene fiir den Menschen weit entfernt sind.
Um dieser ndher zu kommen, ist ein fundiertes Wissen Uber den Menschen als
MaBstab eine Notwendigkeit. Nur so kann die Illusion von einer lebhaften, ur-
banen und nachhaltigen Stadt ausgefihrt werden und FuBwege sowie der Rad-
verkehr gehoben werden. Der menschliche Kérper und dessen Proportionen und
MaBe sind wichtige Grundbausteine, um l6sungsorientierte Denkweisen zu ge-
stalten und die bestehenden Probleme zu beseitigen. ™

Eine Schwierigkeit stellt das Zusammenspiel zwischen menschenfreundlichen
MaBstaben im Stadtbild und die Tatsache, dass zukinftig immer mehr groBe Ge-
baudekomplexe gebaut werden missen, dar. Jedes Individuum soll zum Radfah-
ren und zu FuB gehen aufgefordert und durch eine dementsprechende Gestal-
tung der Stadt dazu eingeladen werden. Trotz der Konzepte fir die Zukunft, die
machtige Gebdudekomplexe vorsehen, darf eine Vernachlédssigung des Menschen
nie ein Gedanke sein. Gute Stadte sind jene, die der Mensch auf Augenhdhe
wahrnehmen kann. Der menschliche Kérper gibt den Weg fir diese Konzeption
vor. (9

FuBgéanger- und Fahrradwege bendtigen eine Breite von 3,5 Metern an beiden
StraBenseiten oder sieben Meter auf einer Seite der StraBe. Eine Vielzahl von



Passanten kdnnen sich ohne Unfallrisiko fortbewegen. Keine groBe Flachenbean-
spruchung, jedoch fern von der Realitit. 10.000 Radfahrer kénnen pro Stunde auf
zwei Radwegen mit einer Breite von zwei Metern von A nach B fahren.

Im Gegensatz zu dieser Flille an bewegten Personen bietet eine zweispurige
StraBe lediglich Raum fir 1.000 bis 2.000 Autos pro Stunde. Diese befdrdert so-
mit finfmal weniger Personen als ein Radweg. Zehn Fahrrader kénnen den Raum
einnehmen, welcher ansonsten von einem Fahrzeug beansprucht wird.

Platz wird eingespart, die Verschmutzung der Luft wird vermindert und die 6ko-
logische Bilanz einer Stadt wird gefordert. FuBgangerwege und Fahrradverkehr
sind umweltschonend, menschenfreundlich und sozial. @®

Fig. 05 Kleinteiligkeit im Stadtraum - The need for small blocks, Quelle: Jane Jacobs

3. STADTE IM MENSCHLICHEN MARSTAB
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Abb. 02 Autobahn Ebenen - Berlin Westkreuz, 2017, Quelle: eigene Darstellung




4. AUTOVERKEHR IN DER STADT

StraBen und Platze verlieren die anfanglichen Aufgabenbereiche, die Abwicklung
des Verkehrs steht im Vordergrund, die Qualitdt der Stadt leidet enorm darunter.
Mobilitdt und Verkehr im urbanen Gebiet gelangen ans Limit.

GroBstadte sind regionale Wirtschaftszentren, die jeden Tag Tausende Pendler
in die Kernzonen ziehen. Durch die hohe Anzahl an Menschen aus der Stadt und
deren Einzugsgebiete, die den motorisierten Individualverkehr nitzen mussen,
verschlechtern sich die Lebensbedingungen in der Stadt. Es kommt zu einer
Verkehrsiberbelastung. Umweltbelastungen durch CO2-Emissionen sind vor-
programmiert. Stadte stehen an oberster Spitze der Ausbreitung von Treibhaus-
gasen, weltweit stoBen diese 80% aus. Die Politik muss handeln. Metropolen und
GroBstadte sind auf diesen Zug schon aufgesprungen und haben Bemihungen
auf sich genommen, um die Folgen der Treibhausgase zu vermindern. Die Emis-
sionen des Verkehrs hingegen sind um 28% gestiegen.

Ein Vergleich mit anderen Teilen der Verringerung der CO2-Emissionen offenbart
die unzureichende Entwicklung der Energieeffizienz im Bereich der Mobilitdt. Die
Industrie (-32%), die Energieerzeugung (-16 %) und die Haushalte (-24 %) ver-
breiten seit 1990 deutlich weniger Treibhausgase. Mobilitat ist im Rickstand. (®
Zunahmen der umweltbelastenden Ausschiittungen liegen auch der Offnung der
EU und dem bedeutend wachsenden Guterinlandsverkehr (LKW) zugrunde. Die
Anzahl der erstmalig zugelassenen Fahrzeuge steigt. Trotzdem ebenso in die-
sem Bereich enorme Bemihungen auf sich genommen werden, reicht dies nicht
aus, um den motorbezogenen Effizienzgewinn auszugleichen. Themenfelder wie
Elektromotoren, der Einsatz erneuerbarer Energien, alternative Materialien und
Kraftstoffe haben Entwicklungsbedarf. Die Vernetzung von innovativer Stadtent-
wicklung, umgebungsbedingter Vorstellung von Mobilitdt und neuen eingebauten
Wegen ist unausweichlich. An diesen Faktoren muss gearbeitet werden. Nur so
kénnen effektive Mobilitdtskonzepte fir Mensch und Stadt entstehen.

Eine groBe Rolle zur nachhaltigen Mobilitdt spielen kommunale Politiker. Die
Qualitat der Stadt kann nur durch Entschlossenheit und mutige, kreative Ideen
verbessert werden. Diese Eigenschaften werden vielerlei vermisst. Greifbare Ex-
perimente und tatsachliche Handlungen wiirden dieses Unterfangen erleichtern.

4. AUTOVERKEHR IN DER STADT
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Stattdessen herrschen Ausreden und das Verschieben von Terminen vor.

In Mailand, Valletta, Stockholm oder London gibt es bereits operative MaBnah-
men. Man erhebt Geblhren fir die Nutzung besonders stark frequentierter Zo-
nen. Diese Fahrverbote sollen den hohen Schadstoffaussto3 zu StoBzeiten re-
duzieren, emissionsfreie Verkehrsteilnehmer starken und fir mehr Sicherheit fur
Radfahrer und FuBginger sorgen. Eine Verlagerung auf das 6ffentliche Verkehrs-
netz wird erreicht.

Dieses bewusste und nachhaltige Handeln wird herbeigefihrt, indem das Prob-
lem des globalen Klimawandels fir jeden lebendig wird. Verantwortliches Han-
deln ist ein unausweichlicher Prozess. Das Hinterfragen der individuellen Taten
kann durch das ins Gedachtnis Rufen der Folgen beglinstigt werden. Die Men-
schen durchleben einen Wandel. Der Fortschritt des Bewusstseins jedes ein-
zelnen Individuums in Bezug auf die Mobilitdt in der Stadt intensiviert diese
Erneuerung. Neue Formen der Mobilitdt werden bendtigt, um die Belastung des
Verkehrs zu dezimieren. Ein Stadtraum mit héchster Qualitat soll gestaltet wer-
den. Die stindige Abhingigkeit zwischen Stadt- und Verkehrsgeschichte zeigte
sich in den letzten 180 Jahren. Die Innovationen im Bereich der Verkehrstech-
nologien waren erstaunlich, es bestand kein Problem fir lingere Wege. Somit
gab es auch keine Schwierigkeiten bei der Entwicklung der Stadt. Diese wurde
immerzu erweitert. (7

Fig. 06 Platzbedarf stehender Verkehr, Quelle: ED

STEHENDER VERKEHR

Der Stadtraum befindet sich im Modus Vivendi. Im Status quo. Qualitativ hoch-
wertiger Stadt- und Grinraum wird blockiert durch den stehenden Verkehr. 23
Stunden am Tag steht der MIV im Durchschnitt auf den fir das Auto reservierten
Platzen. 23 Stunden an den das Fahrzeug keine Funktion hat. ™® In den inneren
Berliner Bezirken (Charlottenburg-Wilmersdorf, Friedrichshain-Kreuzberg, Mitte,
Pankow, Spandau, Steglitz-Zehlendorf und Tempelhof-Schéneberg) werden 6 %
der Gesamtflache fur Parkpldtze und Parkzonen besetzt. Dies entspricht einer
Flache von 2.770 ha von 47,500 ha. Diese Zahl entspricht 94.354 Parkplatze und
dies sind nur die bewirtschafteten Parkzonen. @® In Berlin Mitte sind es sogar
28%, der Gesamtflache. Knapp 30 %, das ist sind ca. sind 1.100 ha. Der 6ffentli-
che Stadtraum verliert somit an Qualitat fur die Stadtbewohner und muss durch
neue Konzepte groBflachig zurickgewonnen werden. Berlin steht hier nur als
Fallbeispiel. Andere GroBstadte in Europa weisen dhnliche Zahlen auf.



VERKEHRSARTEN DER STADTSTRUKTUREN

Die Differenzierung der verschiedensten Formen von Verkehr ist in Bezug auf
die Prasenzen des Verkehrsaufkommens von groBen Belangen. Berufsverkehr,
Freizeitverkehr oder Gutertransportverkehr. Verkehrsaktivitdten aus beruflichen
Belangen, durch Tatigkeiten in der Freizeit oder durch den Transport von Gltern
lenken zu Spitzenzeiten und Ruhezeiten. Die namhafte ,rush hour® in der Frih
und am Abend wahrend der Arbeitstage ist das Produkt des Berufsverkehrs. Eine
der gelaufigsten Erscheinungen aus diesen Prozessen.

Es gibt zahllose Grundlagen die durch die Verfigbarkeit passender Verkehrsan-
lagen zur Raumiberwindung beitragen. Eines dieser Fundamente ist die Analyse
des auftretenden Verkehrsaufkommens abhangig von der Tages- und Nachtzeit
sowie die Ziele der Verkehrsteilnehmer. Dies ist ein langwieriger Prozess und
erfordert das Zerlegen der gesamten Stadtstruktur in kleine Teile, welche unab-
hangig voneinander bearbeitet werden. Mithilfe von bestimmten Verfahrenswei-
sen und Berechnungen wird ermittelt, welche Form von Verkehr in den einzel-
nen Teilen vorhanden ist und fur welche Art von Verkehr dieser Bereich das Ziel
auslegt. Binnen-, Quell-, Ziel-, und Durchgangsverkehr stehen hierbei in keiner
Verbindung zueinander und werden gesondert behandelt.

Ergebnis dieses Prozesses ist der aufscheinende Zusammenhang zwischen der
Gliederung des Stadtgefliges in sinnvolle Nutzungsareale und einer Nahtstelle
dieser Areale, welche durch das Netzwerk verschiedenster Verkehrsanlagen und
Verkehrseinrichtungen entsteht. 9

»Fldchen- und Verkehrssysteme stellen sich als einheitliche Aufgabe
der stddtebaulichen Strukturplanung dar* *"

- Bernd Streich

Fig. 07 Verkehrsvorgénge in der Zellenstruktur eines Stadtgefliges, Quelle: Bernd Streich
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Fig. 08 StraBen wie Adern durch Berlin, grau NebenstraBen / schwarz HauptstraBen, Quelle: VLB
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»Not TV or illegal drugs but the auto-
mobile has been the chief destroyer of
American communities.

JANE JACOBS @
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4.1 STADTINSELN ZWISCHEN DEN STRARBEN

Dem Bau von Verkehrswegen und StraBen sind einige Fehlleistungen zuzuschrei-
ben. Landschaften, Naturraume und Stadtteile werden daflr geopfert. Dadurch
finden auch Menschen keine Vorteile mehr daran und werden vom urbanen
Raum ausgestoBen. Fir hartndckige Bewohner im innerstadtischen Bereich sind
die Gegebenheiten untragbar. ®® Die Kommunikation wird erschwert. Das Mitein-
ander von Nachbarn und Quartieren geht verloren. Das Problem sind die entste-
henden Umwege, welche einst unkomplizierte Wege waren.

Diese Schwierigkeiten konnen auf die gesamte Stadt Ubertragen werden. Das
ausbreitende Verkehrsmuster, welches sich durchsetzt, spaltet urbane Verbin-
dungen. Hilfsmittel, wie Ampeln, Zebrastreifen sowie Unter- und Uberfiihrungen,
verringern die Teilung, kompensieren diese jedoch nicht. Die Technik kann diese
Separation somit nicht zur Gadnze bewiltigen. Senkrechte Ebenen fir FuBganger
und Radfahrer versuchen diese Aufteilung zu Gberwinden und ein neues Stadt-
bild entstehen zu lassen.

Die Abspaltung von Quartieren und StraBenseiten sind nicht die einzigen Auswir-
kungen. Funktionen im stadtischen Bereich werden auch beeinflusst. Erst durch
das Aufkommen von Verkehrsverbindungen, die es ermdglichen, groBe Distanzen
innerhalb kirzester Zeit zurickzulegen, ist ebenso eine Separation von Woh-
nung und Arbeitsplatz durchflhrbar. Realistisch ist heutzutage auch das Leben
und Wohnen auBerhalb der Stadt ohne Einsparungen fiur die landlichen Bewoh-
ner. Das Mitwirken im stadtischen Leben fir Landbewohner, auch auB3erhalb
der besonders privilegierten Schicht, wird ermdglicht. Ferienhduser und zweite
Wohnungen, sogar das temporire Leben in Gegenden mit bevorzugtem Klima ist
nicht mehr auBergewdhnlich, sondern allgegenwartig. Exklusivitat wird zu einer
Massenbewegung. Ein Unterfangen, welches hinterfragt wird. Soll oder kann man
diesen Prozess riickgdngig machen?

Die Gegenwart ist nicht mehr vergleichbar mit der Vergangenheit. Die neuen
Verkehrsmittel verdndern die bevorzugte Form zu leben. Niemand mdchte mehr
neben einer gut befahrenen StraBe wohnen. Die stérenden Gerdusche der Stra-
Be versucht jeder zu vermeiden. Je weiter in den Hinterhof desto ruhiger und
besser. Vor Jahrzehnten war dies genau gegensatzlich. Das Wohnen neben ei-
ner HauptstraBe zihlte zu den besten Wohnlagen. Eine Wohnung im Hinterhof
hieB sozialer Abstieg. Heutzutage herrscht die Flucht aus der Stadt vor. Durch
das Wohnen in der Vorstadt und der zunehmenden Besiedelung in der natur-
behafteten Umgebung nimmt jedoch auch dort die Verkehrsbelastung zu. Viele
Randgebiete sind aus diesem Grund hinsichtlich des Larmpegels nicht mehr von
der Innenstadt zu differenzieren. Der Bereich in der Innenstadt hat allerdings
an Attraktivitat nicht verloren. Vorzliige wie die Moglichkeit viele Wege mit dem
Fahrrad oder sogar zu FuB zu erreichen und gute Verbindungen zu 6ffentliche
Verkehrsmittel locken die Bewohner an. @
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Fig. 09 Verkehrsbander zerschneiden Stadtteile und bilden Stadtinseln , Quelle: ED

Es entstehen Stadtinseln, die unabhangig und mit schlechten Verbindungen le-
ben missen. Diese Zerschneidung ist kein detaillierter Einzelfall. Im stadtischen
MaBstab zeigt sich dieses Bild in vielen GroBstadten in Europa. Verkehrsknoten-
punkte, die Stadtteile isolieren wie in Berlin das Westkreuz, Wien der Verteiler-
kreis oder in Mailand.

41 STADTINSELN ZWISCHEN DEN STRARBEN
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STADTINSELN | PLATTE 1

BERLIN, WESTKREUZ | DEUTSCHLAND

Fig. 10 Lageplan, Bebauungsplan, StraBenverkehr & FuBwege am Westkreuz, Quelle: ED



STADTINSELN | PLATTE 2

BERLIN, KREUZ SCHONEBERG | DEUTSCHLAND

41 STADTINSELN ZWISCHEN DEN STRARBEN

Fig. 11 Lageplan, Bebauungsplan, StraBenverkehr & FuBwege am Kreuz Schéneberg, Quelle: ED
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STADTINSELN | PLATTE 3

BERLIN, BIESDORFER KREUZ | DEUTSCHLAND
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Fig. 12 Lageplan, Bebauungsplan, StraBenverkehr & FuBwege am Biesdorfer Kreuz, Quelle: ED



STADTINSELN | PLATTE 4

BERLIN, DREIECK CHARLOTTENBURG | DEUTSCHLAND
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Fig. 13 Lageplan, Bebauungsplan, StraBenverkehr & FuBwege am Dreieck Charlottenburg, Quelle: ED
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STADTINSELN | PLATTE 5

PARIS, AIRE DE POMPADOU | FRANKREICH

Fig. 14 Lageplan, Bebauungsplan, StraBenverkehr & FuBwege am Aire de Pompadou in Paris, Quelle: ED



STADTINSELN | PLATTE 6

WIEN, VERTEILERKREIS | OSTERREICH
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Fig. 15 Lageplan, Bebauungsplan, StraBenverkehr & FuBwege am Verteilerkreis in Wien, Quelle: ED
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STADTINSELN | PLATTE 7

MAILAND, ROSERIO | ITALIEN
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Fig. 16 Lageplan, Bebauungsplan, StraBenverkehr & FuBwege in Roserio in Mailand, Quelle: ED



STADTINSELN | PLATTE 8

ROTTERDAM, SCHIEDAM NOORD | NIEDERLANDE

Fig. 17 Lageplan, Bebauungsplan, StraBenverkehr & FuBwege am Schiedam Noord, Rotterdam, Quelle: ED
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»Wir waren zwar in der Lage,

die Geschwindigkeit der Mobilitat von
Personen, Guitern und

Nachrichten durch standige
Beschleunigung zu erhohen,

hicht aber dazu, sie verantwortungsvoll
zu beherrschen. (...)

Wie beim Zauberlehrling tiiberfluten die
Autos die Stadte und das Land. Ganze
Kulturen und wirtschaftliche
Strukturen gehen in dieser Mobilitat
unter.”

HERMANN KNOFLACHER ©@®
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4.2 MODAL SPLIT: MENSCH & AUTO

Die Grinde fir das Durcheinander in der Stadt und im Verkehrsbereich werden
seit Jahrzehnten gesucht. Die Schwierigkeiten werden jedoch nicht minimiert,
sie erreichen unerwartete AusmaBe. Stadte und Siedlungen werden allm&hlich
zerstort, die Probleme im Verkehr summieren sich. Das Motiv wurde noch nicht
gefunden. Es mangelt an effektiven Methoden und am Forschen an der richtigen
Stelle. @®

Das Aufkommen und die Haufigkeit stellt eines dieser Probleme dar. Der Modal
Split ist die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf unterschiedliche Verkehrs-
mittel, der Vergleich von Anzahl und Verhaltnis zwischen Mensch und Auto. Die
folgenden Abbildungen (Fig. 06 bis 09) zeigen dabei das Ungleichgewicht zwi-
schen stadtischen Strukturen und landlichen Regionen. Zwischen Entwicklung
und Mobilitdt und weit Uber das Limit hinausgewachsen. Durchschnittswerte
mit dem kontinentalen oder staatlichen Bezug verharmlosen die Situation in
GroBstadten. Europas Einwohnerdichte mit 71 Personen je km? liegt im starken
Kontrast zu den 20.934 Einwohnern in Paris je km2. Der Vergleich erreicht jedoch
nur kurz kontinentale Beziige, da Boom-Stéddte wie Chicago, Shanghai oder Los
Angeles im Vergleich mit Europas Metropolen die Zahlen Gberschatten wirden.

StraBen zdhlen zu den zentralsten Verkehrstragern und Personenkraftwagen do-
minieren als Verkehrsmittel des Personentransports. Aus diesem Grund gab es
in den letzten zehn Jahren in der EU nur einen minimalen Wandel, beztglich der
Aufteilung auf die Verkehrstrager im nationalen Personenverkehr @7,

83,4 % aller Autokilometer von Personen im Jahr 2014 sind auf den Personen-
kraftwagen zurlickzufihren. Der Pkw ist somit das filhrende Verkehrsmittel im
inlandischen Bereich. Fernverkehrs-, Nahverkehrs- und Oberleitungsbusse befin-
den sich bei 9,1 %. Der Schienenverkehr liegt bei 7,6 %.

Zwischen den Jahren 2004 und 2014 existieren nur spérliche Abweichungen, be-
treffend der Verkehrsaufteilung im Personenverkehr. Dies veranschaulicht, dass
in den letzten zehn Jahren ein geringer Wandel diesbeziiglich vorliegt. Eine be-
scheidene Aufwartsbewegung bei Bahnfahrten fihrt zu einem Nachlass bei der
Nutzung von Fernverkehrs-, Nahverkehrs- und Oberleitungsbussen.
Personenkraftwagen bestehen in derselben Menge fort. Diese Anzahl erreicht
im Jahr 2016 in Deutschland einen neuen Hohepunkt. 555 Personenkraftwagen
je 1000 Einwohner. Seit 2010 ist die Menge um 23 Pkws je Einwohner gestiegen,
dadurch gelangt Deutschland im EU-Vergleich der Motorisierungsquote von Platz
8 auf Platz 7. Die geringste PKW-Dichte hatte Ruméanien mit 261 PKW, die hdchste
darf sich Luxemburg zuschreiben, mit 662 Pkw. ©®

Diese Ungleichheiten sind noch gewaltiger, wird die gesamte Welt betrachtet.
Laut den Zahlen der International Road Federation (IRF) befinden sich die USA
2010 mit 627 PKW weit Uber den durchschnittlichen EU-Wert. Gegensatzlich



dazu, liegt China und Indien sichtlich unter dem Wert der EU. In China existierten
2010 nur 44 PKW je 1.000 Einwohner und in Indien kommt man auf 12 PKW.

»Die StraBBe stellt praktisch den einzigen Weg dar, liber die der Mensch
erndhrt, versorgt und im umfassenden Sinne sozial betreut werden
kann. Die StralBe ist auch der einzige Weg, (iber den alle Menschen
uneingeschrdnkt in die wirtschaftlichen, politische, sozialen und
soziologischen Realitédten integriert werden kénnen*

- Alfred B&hringer @9

Figur 05 zeigt den Motorisierungsgrad in Europa. Jeder Staat in Europa ist mit ei-
nem schwarzen Punkt gekennzeichnet. Je groBer der Punkt, desto hdher ist das
Verhiltnis zwischen Mensch und Auto. Luxemburg ist mit 661 je 1000 Einwohner
Europas meist befahrenes Land. Deutschland, Osterreich oder Italien sind eben-
falls in der ersten Kategorie mit mehr als 500 Autos je 1000 Einwohner. Frank-
reich oder Spanien sind in Gruppe zwei mit bis zu 400. Kategorie drei mit Uber
300 bildet u. a. die Niederlande. Ruménien ist mit 261 Autos das Schlusslicht.

Fig. 18 PKW Dichte in Europa, 2015, Quelle: STATISTA Grafik: ED

4.2 MODAL SPLIT: MENSCH UND AUTO
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Fig. 19 Modal Split, Vergleich Kontinente, Quelle: OICA, STATISTA Grafik: ED

iy

212:1



me EEEEm
i i EEEme

44444444444

0000000000

e R

91.000

22

bndandaandsndondand e e e e
By By ey O eeeaaeaasaa
Wy (R Ry Ry Ry SRy e e e e e
Ry Ry Ry Ry fRy Ry Ry Ry My iy iy fly oo TTToTS
Ry Ry Ry Ry Ry iy -y Ry -y Ry e e e e
handsand prbrbrdadadrprpndadad
e ——
00000000000
$2o, 520, 20 s58°
g %%%%gi‘*g% 5 o
%%g;g& #@; gg@g 3o
732 130
M M T T
iy iy iy iy
49 ,36 5,68 :1 7,69 :1

4.2 MODAL SPLIT: MENSCH UND AUTO

49



NAME
AREAL (in km?)

pretteeee preeeeeeee fretteeee teeeeeee
TTT0707007 1090090070 TTTRTT0900 TrTOMY
Teeeeneey ooeebeee ey 1rereeee
EINWOHNERZAHL '"TT"T"IT ™ meme TE"’“’!'"T
e e
f = 1.000.000 82.760.000 5.500.000 66.960.000
EINW%}-!SNkEr:gICHTE
é i =10 231 16 104
=§ iy iy fy Ry Ry fRy
z Ry iy Ry Ry Ry fy Ry Ry fiy Ry fiy fy
'-‘J' Ry iy fRy Ry fRy fy Ry Ry fiy Ry fy fy
® ANZAHL DER AUTOMOBILE papapapadnpny oy Ry Ry R Sy
iy iy iy Ry fRy fhy Ry fihy iRy Ry fRy Ry fRy fRy
Ry iy fRy Ry fRy fy iRy Ry fiy fRy fRy fy
Ry iy fRy Ry Ry fy Ry fRy
Ry - 1.000.000 ‘.‘.Ewoo 2.613.000 32.000.000

DICHTE DER AUTOMOBILE
(pro 1000 Einwohner)

VERHALTNIS
MENSCH & AUTO

1,82:1

1,69 :1

Fig. 20 Modal Split, Vergleich Staaten, Quelle: OICA, STATISTA Grafik: ED
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NAME
AREAL (in km?)
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Fig. 21 Modal Split, Vergleich GroBstadte, Quelle: Wien EUROSTAT, STATISTA, MA23 Wien Grafik: ED
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NAME
AREAL (in km?)

CHARLOTTENBURG FRIEDRICHSHAIN MITTE
64,72 km? 20,34 km? 39,47 km?

EINWOHNERZAHL

i =10.000 309.800 269.400 354.300

EINWOHNERDICHTE
(je km?)

': 100 4.786 13.244 8.976

Ry fiy fiy fiy fiiy Ry iy fiy fiy fRy fiy iy By Ry Ry Ry fRy fiy
ANZAHL DER AUTOMOBILE

Ry iy Ry Ry fy fy Ry iRy Ry Ry Ry
iy = 10.000 124.539 74.893 101.665
T
iﬁﬂ\’
DICHTE DER AUTOMOBILE & Qg > <
(pro 1000 Einwohner) "’&?@# Cd

° o ° o o ° o o ¢

il i it
ENSOH 3 ALTO iy Ry Ry

2,48 : 1 3,59 :1 3,33:1

Fig. 22 Modal Split, Vergleich Bezirke in Berlin, Quelle: KBA, Parlament Berlin Grafik: ED
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Abb. 03 Menschen im falschen MaBstab - Berlin Westkreuz, 2017, Quelle: eigene
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D. KONTEXT:
CHARLOTTENBURG-WILMERSDORF

1. DAS A LEVEL

Das A Level, die jetzige Oberfliche der Verkehrswege der Stadt, ist der Bezirk
Charlottenburg-Wilmersdorf. Das Stadtareal bildet die Grenze aus innerstadti-
schen Bebauungsstrukturen und vorértlichen Monostrukturen. Der Bezirk hat
eine GréBe von 64,7 Quadratkilometer und z&hlt im Jahr 2017 334.351 Einwohner.
Daraus ergibt sich die Bevélkerungsdichte von 5.166 Einwohnern pro Quadratki-
lometer. Der Stadtteil weist dhnlich viele Einwohner wie Bonn oder Mlnster auf
und nimmt von der Gesamtflache Berlin 9,28% ein.

24,9 Quadratkilometer Geb&dude- und Freiflichen fillen den Bezirk, die Wohn-
flache nimmt 13,2 Quadratkilometern des Areals ein. Der Bezirk gilt heute durch
seine vorteilhafte Sozialstruktur als ein eher birgerlicher Wohnbezirk. Nicht nur
Wohnflache und Freiflaichen nehmen einen Grof3teil des Bereichs ein, sondern
auch Verkehrsflachen, diese liegen bereits bei 12,2 Quadratkilometer.

StraBen, Plaitze und Wege nehmen 10,2 Quadratkilometer der Gesamtflidche ein,
Bahngelinde 2 Quadratkilometer. Uber 7,7 Quadratkilometer erstreckt sich das
Erholungsgebiet in Charlottenburg-Wilmersdorf. Sportplatze, Freibader, Grinan-
lagen und Campingplédtze zdhlen zu diesem Gebiet und nehmen 0,2 Quadratki-
lometer in Anspruch. Kleingartenkolonien bestimmen eine Flache von 0,8 Qua-
dratkilometer.

Nicht nur zur Entspannung, sondern auch als historische Mitte wird der gesamte
Bereich rund um den Kurfirstendamm gesehen. Die sogenannte City West stellt
eine Zentrumsfunktion fur ganz Berlin dar. Institutionen, wie die Technische Uni-
versitat, die zu den groBten ihrer Art in Deutschland z&hlt, die Universitat der
Kinste, das Olympiastadion, die Deutsche Oper und das Messegelande sind hier
finden.

Walder, welche auch einen groBen Bereich, 16,2 Quadratkilometer, abdecken,
werden genauso zur Erholung und Entspannung herangezogen. Wasserflichen
erstrecken sich Uber 2,8 Quadratkilometer und der Bereich der Landwirtschaft
umfasst 0,08 Quadratkilometer der Gesamtfliache.

Nicht nur Naturschutzgebiete, die 1,4 Quadratkilometer beanspruchen, sondern
auch eine Gewerbe- und Industriefliche von 1,1 Quadratkilometern, befinden
sich im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf.
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Innerhalb der Wohnfldche, die 13,2 Quadratmeter des Bezirks einnimmt, befin-
den sich 184.600 Privathaushalte. 50 Prozent davon sind mit einer bzw. zwei Per-
sonenhaushalten besetzt, 8 Prozent mit drei Personen und nur 7 Prozent mit vier
Personen. Daraus ergibt sich der Schnitt von 1,7 Personen pro Haushalt.

In Charlottenburg und Wilmersdorf leben zwei Drittel der Gesamtbevidlkerung
des Bezirks, diese zwei Ortsteile, sowie auch Halensee, welcher der zweitkleinste
Ortsteil Berlins ist, sind sehr dicht besiedelt. Einer der am diinnsten besiedelten
Ortsteile Berlins ist Grunewald, hier leben nur drei Prozent der Gesamtbevolke-
rung des Bezirks Charlottenburg-Wilmersdorf auf einem Drittel der Gesamtfla-
che. Die Wasserflichen und der Forst Grunewald nehmen 85 Prozent der Fliache
des Ortsteils ein. Schmargendorf, Westend und Charlottenburg-Nord sind die
restlichen Ortsteile des Bezirks.

Zahlreiche offentliche Verkehrsanbindungen erleichtern der Gesellschaft das
Treiben im Bezirk. Charlottenburg-Wilmersdorf darf sich somit zu einem der um-
satzstirksten Geschafts- und Handelszentren in Berlin z&dhlen. Durch den Bezirk
fihren die U-Bahn-Linien U1, U2, U3, U7 und U9 sowie die S-Bahn-Linien S5, S7,
S41, S45, S46 und S75. Mit Radwanderwegen ist der Bezirk auch bestens ver-
sorgt, der Spreeradweg und der Europaradweg, welche zu regionalen und inter-
nationalen Radwegen zihlen, fihren durch. ¢

ENTSTEHUNG UND STADTLEBEN

Der Bezirk entstand 2001 mit der Berliner Verwaltungsreform. Die damals ge-
trennten Bezirke Charlottenburg und Wilmersdorf wurden verbunden.

Bereits weit vor der Fusion zdhlen die zwei Bezirke zu einem der Hauptanzie-
hungspunkte Berlins. Durch das passende Verhiltnis von bestehender Wohn-
flache zu Kultur und Gastronomie, sowie des Ausbaus des Kurflirstendamms,
stellen diese Areale schon gegen Ende des 19. Jahrhunderts eine Konkurrenz zur
Stadtmitte dar.

Noch bevor die Stadt in den 1920er Jahren ihren vorlaufigen Hohepunkt erlebte,
entstand schon 1896 das Theater des Westens, 1907 das Schiller Theater und das
Kaufhaus des Westens und 1912 das Opernhaus. In ,Berlin W% der westlichen
City Berlins, etablierte sich rund um den Kurfiirstendamm eine Flaniermeile mit
modernen Kinos, Theater, Tanzcafés, Kabarettbihnen und schicken Geschéaf-
ten. ,Das groBte Caféhaus Europas“ nach den Worten von dem amerikanischen
Schriftsteller Thomas Wolfe.

Zur westlichen City gehdrten aber auch Westend und Grunewald mit ihren Vil-
lenkolonien, Schmargendorf und das Rheingauer Viertel rund um den Ridens-
heimer Platz mit blrgerlichen Wohngegenden und Eichenkamp mit modernen
Wohnsiedlungen wie Siemensstadt. Das beliebte Ausflugsziel flr Berlinerinnen
und Berliner, ein Teil des Grunewalds und der Teufelsberg, welcher mit 120 Me-
tern die héchste Erhebung Berlins darstellt und das Ergebnis der Trimmerbe-
seitigung nach dem Zweiten Weltkrieg ist, zdhlen ebenso dazu. Weiteres auch



das Messegelande mit dem 1926 er&ffneten Funkturm, die 1921 als erste Auto-
rennstrecke in Deutschland gebaute Avus und das 1936 gebaute Olympiastadion.
1958 wurde das Le-Corbusier-Haus, 1960 die Paul-Hertz-Siedlung und 1982 die
Stadtautobahniberbauung an der Schlangenbader StraBe gebaut. Das Euro-
pa-Center sowie das Internationale Congress Centrum ICC zdhlen zu den neuen
Wahrzeichen, welche entstanden.

1989, der Fall der Mauer, fihrt wieder zu Konkurrenz zwischen den Berliner Zen-
tren. Ab diesem Zeitpunkt hat sich die City-West modernisiert, bedeutende Neu-
bauten und ein neues Stadtviertel, die Spreestadt, zwischen Landwehrkanal und
Spree, sind entstanden. Aufbruchstimmung kam unter anderem durch die Eroff-
nung des Waldorf Astoria, der Neuerdffnung des Hauses Cumberland mit dem
Café Grosz 2013 und der geplante Einzug der C/O-Galerie in das Amerika-Haus.
Der Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf ist jedoch nicht gleichzusetzen mit der
westlichen City, dieser hat mehr zu bieten, wie die Waldbihne, den Grinewald-
turm und den Volkspark Jungfernheide. Wer glaubt die westliche City zu kennen,
kennt jedoch nicht den neuen Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf.

tren. @V

Fig. 23 Ubersichtsplan von Berlin, Charlottenburg-Wilmersdorf, Quelle: ED
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Fig. 24 Schwarzplan von Berlin, markiert Charlottenburg-Wilmersdorf, Quelle: Schwarzplan.eu
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Fig. 25 Charlottenburg, Westkreuz 1965, Quelle: AlV Berlin

2. WESTKREUZ

Das Westkreuz ist der innerstadtische Verkehrsknoten Berlins. Die Flachen wer-
den vor allem vom motorisierten Verkehr beansprucht. Die Rest- und Zwischen-
flachen zwischen den Trassen sind schwer zu erreichen und durch Schadstoffe
belastet. Ziel des Stadtgefliges ist es, den Individualverkehr, die Stadtbahn und
die Fernbahn kreuzungsfrei Ubereinander zu fihren. Mittels Fahrrad oder zu FuB
miissen einige Hindernisse (iberwunden werden. Ein Irrweg aus Unter-und Uber-
fihrungen, Sackgassen und verwuchernden Pfaden. Trassen, Rampen, Brlicken
und Boschungen sowie ein Labyrinth aus Kleingarten, stillgelegte Gleistrassen
und Geholzinseln bilden ein durchdringendes Geflecht. Der Ortseingang ist durch



das ICC und den Funkturm ersichtlich.

In der zuklnftigen Planung von Berlin Westkreuz missen Thematiken wie die
Vernetzung der gegenlberliegenden Stadtteile, die Aktivierung von bestehenden
Flachenpotenzialen und der Entwurf von geeigneten Freiraum- und Gebiude-Ty-
pologien einflieBen. Die Flachenreserven im Bereich von belasteten Verkehr-
strassen sollten als vielfaltig nutzbare Stadtrdume wiedergewonnen werden.

TOPOGRAFIE

Die prignanten Héhenunterschiede des Westkreuzes sind erst mit dem Bau der
Verkehrsanlagen entstanden. Eine vorhandene natirliche Topographie ist nicht
zu erkennen. Es bildete sich ein Tal des Verkehrs. Jede Fahrbahn wird durch Ein-
schnitte, Aufschittungen, DA&mme und Bricken auf eine eigene Ebene gesetzt,
dadurch entstehen kleinteilige Landschaften aus Tadlern und Plateaus. Die Fla-
chen der Plateaus sind stufenformig angelegt und in Parzellen fir Kleingarten
aufgeteilt. Dichte Gehdlzgruppen breiten sich aus, die eingeschlossenen Flachen
werden folglich schwer erreichbar. Einen Kontrast zu den Verkehrsbauten bilden
diese Gehoélzinseln in Kombination mit den Kleingérten, ein eigenwilliges Neben-
einander ist entstanden.®? _Ein eigenwilliges Nebeneinander aus schnell und
langsam, Overfly und Hangematte, Beton und Kompost.“ ¥

STADTRUCKSEITE ODER STADTEINGANG

Im Westkreuz Uberlagern sich SchnellstraBen und Bahntrassen, die angrenzen-
den Stadtteile wenden dem Areal hadufig die Rickseite zu. Die Barriere Wirkung
des Kreuzes wird durch Brandwidnde, Stitzwande und dazwischen liegende
Restflachen verstérkt. Dem Kongress-Bau der Architekten Schiler/Schiler-Witte
gelingt es am ehesten, das Westkreuz als Stadteingang zu betonen, unterstitzt
durch den Funkturm und die Messebauten der 1930er-Jahre.

Berlins Zentraler Busbahnhof (ZOB) z&ahlt zu den zeitgendssischen Hauptbahn-
hofen, die lieber ein Einkaufszentrum sein wollen. Es lohnt sich eine Zeit lang
dort zu verbringen und das bunte Treiben vom ,,Bistro am ZOB* aus zu beobach-
ten. Die Ziele der Ankommenden sind sehr unterschiedlich entweder es beginnt
am ZOB das Nachtleben, es ldsst sich ein Stiuck Heimat finden oder es startet die
Erforschung der Metropole. Eines haben die Eintreffenden jedoch gemeinsam,
ein begrenztes Reisebudget.

Die 1921 errichtete Automobil-Verkehrs-und Ubungsstrecke (AVUS), welche sich
stdwestlich an das Westkreuz anschlieBt, dient bis 1940 als Renn- und Test-
strecke. Die Zuschauertribline, das AVUS-Verwaltungsgebdude mit dem Ziel-
richterturm aus dem Jahr 1937 und die tropfenférmige Nordkurve, welche den
Abschluss der Rennstrecke bildet, zdhlen zu den verbleibenden Zeitzeugen. Bis
1967 war die Nordkurve dreidimensional Gberh6ht, um die Fliehkrafte der Renn-
wagen aufzunehmen.

Die AVUS wurde zwischen 1940 und 1999 als Rennstrecke und gleichzeitig als
Autobahnteilstiick verwendet. Der AVUS-Verwaltungsbau wurde Ende der 1970er

2. WESTKREUZ
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Jahre zu einem Rasthof umgebaut, dessen Kronung das Turmrestaurant mit
direktem Blick auf die Autobahn war. Diese Aussicht nutzen vor allem Fernfah-
rerinnen, die einen geeigneten Zeitpunkt zur Anfahrt ihrer Ziele abwarteten. lhre
Lkws und Busse reihen sich auf der tropfenférmigen Nordkurve, der Triblne
wurde jedoch keine Aufgabe zugeteilt. #¥

MAHNMAL GLEIS 17

Der Bahnhof Grunewald wurde 1879 erbaut. Das denkmalgeschitzte Empfangs-
gebaude vom Bahnhof, entworfen von Karl Cornelius, stammt aus dem Jahr 1899.
Zwischen Oktober 1941 bis Februar 1945 werden vom Bahnhof Grunewald aus
jiidische Biirgerinnen und Biirger Berlins deportiert. Uber 50.000 Menschen wur-
den in unterschiedliche Vernichtungslager gebracht. Engagierte Berliner setzen
sich ab dem Jahr 1980 fir die Errichtung eines Mahnmals am Ort der Depor-
tation ein. Das Konzept zum Mahnmal ,Gleis 17% von den Architekten Wandel,
Hofer und Loch, wurde im Rahmen eines Wettbewerbes ausgewihlt und ab 1998
umgesetzt. Die Spuren des Deportationsbahnhofs sollen mithilfe von geringen
Eingriffen kenntlich gemacht werden. Die VerladeRampe wurde mit 186 Loch-
stahlplatten markiert, dies entspricht der Anzahl von Transporten, die von Gleis
17 abgingen. ¢

GRENZEN DES BEZIRKS

Bis zur Gebietsreform 2001 bestand Berlin aus 23 Bezirken. Westlich und nérd-
lich an das Westkreuz grenzt das Westend, norddstlich Charlottenburg mit dem
Quartier Witzleben, 6stlich Halensee, stdlich Grinewald und westlich die Sied-
lung Eichkamp und die Messe. #¥
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Fig. 26 Explosionszeichnung der Ebenen am Westkreuz, Quelle: ED
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,Die ldee der ,,Stadt in der Stadt® ist
die Grundlage fiir ein zukiinftiges
stadtraumliches Modell in Berlin.
Sie drickt sich im Bild von Berlin als
einem griinen Stadtearchipel aus.
Die urbanen Inseln erhalten eine, ihr
gemaBe, durch Geschichte,

soziale Struktur und raumliche
Qualitat gepragte Identitat. Die
Gesamtheit der Stadt bildet eine
Foderation solcher unterschiedlicher
strukturierter, bewusst antithetisch
gestalteter Stadteinheiten.*

OSWALD MATHIAS UNGERS ©7
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Abb. 08 Die Stadtkante - Blick auf die A100 & Spiegelweg, Quelle: AlV Berlin
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Abb. 11 Unter dem Westkreuz - StraBenunterfiihrung am ICC, Quelle: AlV Berlin
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Abb. 12 Zwischen Betonwand und Vegetation - Autobahn am Westkreuz, Quelle: ED



Abb. 13 Unter dem Verkehr - Autobahn am Westkreuz, Quelle: ED

83



84

Abb. 14 Drunter un

d Driber - Kleingartenverein ,Bahn Landwirtschaft Charlottenburg®, Quelle: AV Berlin



Abb. 15 Unter der Autobahn - Blick Auf die Stadtautobahn, Quelle: AIV Berlin

85



86

Abb. 16 Neben der Strecke - Bahnlandwirtschaft zwischen den Gleisen, Quelle: ED
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Abb. 17 Unter

dem Bahnhof - Unterfihrung am ehemaligen Grunewald Guterbahnhof, Quelle: ED
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Abb. 18 Irrwege im Labyrinth - Unterfiihrung der S-Bahn Strecke, Quelle: ED
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Fig. 27 Ubersichtsplan Berlin - Ausschnitt Bereich Messe, Quelle: ED

2.1 MESSE

Die Planungen der Architekten Ralf Schiler und Ursulina Schiler-Witte werden
1969 wieder aufgegriffen, um die groBen Besucherzahlen bei Ereignissen in der
Messe und auch im sldostlich anschlieBenden ICC (Internationales Congress
Centrum) aufnehmen zu kdnnen. GroBereignisse wie die ,Griine Woche®, die
,ITB“ oder die ,FIA* locken viele Besucher zur Messe.

Das ICC soll nach den Planungen der Architekten, die gesamte Flache zwischen
Stadtautobahn und Messedamm einnehmen und gemeinsam mit dem Funkturm
den westlichen Stadteingang betonen. Erzielt wird dies durch den betont konst-
ruktiv-technischen Ausdruck und die exponierte Lage an einem Verkehrsknoten.
Der &stliche Teil der glasernen Galerie von Richard Ermisch muss aus statischen
Grianden durch einen Neubau ersetzt werden, um den Gebdudekomplex und die
bestehenden Bauten des Messegeldndes Uber eine Briicke verbinden zu kénnen.
Einige geplanten MaBnahmen, wie ein Hotelkomplex gegenlber des ICC Haup-
teingang sowie eine FuBgingerbriicke, die das Hotel und das ICC Uber die Stral3e
hinweg verbinden sollten, wurden nicht umgesetzt. Diskutiert werden seit eini-
gen Jahren Konzepte zur Weiternutzung. Momentan wird das ICC als Unterkunft
fur Flichtlinge verwendet. ©®

RUNDFUNK UND MESSEGELANDE

Die ersten beiden Messehallen entstehen 1914 und 1924 noérdlich der Neuen
KantstraBe/Masurenallee parallel zu den Schienen (Automobilhallen von Hans
Alfred Richter, Johann Emil Schaudt und Jean Kramer). Der Scholzplatz bildet
den Abschluss der neuen KantstrafBe.

Der Stadtbaurat Martin Wagner und Architekt Hand Poelzig wollen das Messe-



lAnde und die ,Funk-Stunde AG Berlin“ Deutschlands erster Hérfunksender, zu
einem stadtebaulichen Ensemble zusammenfassen. 1925 wurde das Konzept fur
die Erweiterung des Messegeldndes verdffentlicht. Ein ovaler Gebdudekomplex,
der einen Sommergarten beinhaltet, sollte laut Poelzig stdlich der Masuren-
allee entstehen. Umgesetzt werden jedoch nur das Haus des Rundfunks und
der Gebaudefligel, der den Funkturm flankiert. 1926 erdffnete die Funkhalle,
nach den Planen von Heinrich Straumer und der Messeturm zur ersten ,,Grinen
Woche*.

Durch das im Jahr 1935 entwickelte Messe-Konzept von Richard Ermisch wurden
die Plane von Wagner und Poelzig verworfen, Gbrig blieb lediglich der Sommer-
garten. Die Neue KantstraBe wird Uber die Masurenallee direkt an den nérdlich
gelegenen Theodor-Heuss-Platz angebunden und verlangert. An der Stelle des
Scholzplatz entstand, parallel nur neuen Eingangshalle des Messegeldndes, der
Hammerskjoldplatz. Die Eingangshalle dient bis heute als Entrée zum Messege-
lande, sie wurde im Zweiten Weltkrieg zerstért und 1945 wiederaufgebaut. Die
Rundfunk-Nutzung erweiterte sich 1945 bis zum Theodor-Heuss-Platz, an die-
sem 1970 das Gebdude des Senders Freies Berlin (SFB) erdffnete.

Bis 1965, als ein Wettbewerb wieder nach neuen Konzepten fir eine Neuordnung
der Messe fragte, wurde auf Planungen fir das Messegeldnde verzichtet. Der
Siegerentwurf von den Architekten Ralf Schiler und Ursulina Schiiler-Witte kann
jedoch aufgrund von Finanzierungsschwierigkeiten nicht umgesetzt wurden.
Weitere Entwirfe zur Erweiterung und Ordnung des Messegeldndes entstan-
den im Rahmen eines Wettbewerbes 1989. Das pramierte Konzept von Oswald
Mathias Ungers wird GrofBteils umgesetzt und zeigt eine parallele Anordnung der
Messehallen im Stdwesten des Geldndes.

Im Bereich des Messedamms wird man von langgestreckten Ansicht geleitet.

Die Bebauung der AVUS-Nordkure gehort zu jenen Bestandteilen des Konzepts,
welche nicht umgesetzt wurden. Die Anordnung der heutigen Ausstellungsbau-
ten auf dem ca. 550.000 gm groBen Messegelande, folgt jeweils verschiedenen
stddtebaulichen Ordnungssystemen. ¢9

21 MESSE
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Fig. 28 Axonometrie - Bereich Messe, Quelle: ED

MESSE UND WESTEND

Das Areal der Messe umfasst ein 550.000 gm groBes Messe- und Ausstellungs-
gelidnde. Der Zutritt ist nicht &ffentlich zugénglich, kann aber durch eine Offnung
des Gelandes eine Symbiose fir die umliegenden Stadtteile und Quartiere bie-
ten. Produktion, Wirtschaft, Ausbildung- und Fortbildung sind hier angesiedelt.
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Fig. 29 Ubersichtsplan Berlin - Ausschnitt Bereich Halensee, Quelle: ED

2.2 HALENSEE

Halensee ist ein Ortsteil des Bezirks Charlottenburg-Wilmersdorf. Er ist benannt
nach dem gleichnamigen See der nah gelegenen Grunewald Seenkette.
Halensee grenzt im Osten und Norden an Charlottenburg, im Stidosten an Wilm-
ersdorf, im SGden an Schmargendorf und im Westen an Grunewald und Westend.
Seine Begrenzung findet der Stadtbezirk durch die Stadtbahn und Ringbahn,
CicerostraBBe, Hochmeisterplatz , Lehniner Platz und DamaschkestraBe.

Mit einer Flache von 1,27 km? ist Halensee der zweitkleinste Ortsteil Berlins. Eine
kleinere Flache besitzt nur noch der Ortsteil Hansaviertel. Mit einer Einwohner-
zahl von 14,827 (Stand Juni 2016) und damit einer Einwohnerdichte von 11.675 ist
Halensee ein hoch besiedelter Stadtteil Berlins. Die Einwohnerdichte Halensees
lasst sich mit der von Rio de Janeiro vergleichen, die bei circa 12.000 liegt.

Der Stadtteil ist ein durch Infrastruktur weit erschlossener Ortsteil. Die Ringbahn
mit den Linien S41, S42 und S46 mit den entsprechenden Bahnh&fen Halensee
und Hohenzollerndamm fGihren durch den Stadtteil. Zudem fihren die Linien S5,
S7 und S75 der Stadtbahn durch Halensee. Zentraler Umsteigeort ist der Bahn-
hof Halensee, welcher von den Linien 104 und N 42 angefahren wird. Zudem die-
nen Buslinien M19, M29, X10 sowie die Nachtlinie N10 der Personenbefdrderung.
Ein erh6hte Verkehrskonzentrationen entsteht aufgrund des Durchgangsverkehrs
Richtung Grunewald sowie die Zufahrtswege zur Stadtautobahn mit der Zufahrt
Autobahndreieck Funkturm. Durch den Betriebshof an der CicerostraBe kommt
es beim Schichtwechsel fir Busse zu einem hohen Verkehrsaufkommen.

Der S-Bahnhof Halensee, der bis 1884 noch Bahnhof Grunewald hieB, wurde nach
seiner Zerstérung im Zweiten Weltkrieg 1960 im Pavillionstil wieder erbaut. Nach
dem Mauerfall wurde der Bahnhof stillgelegt. Die Raumlichkeiten wurden unter-
des anderweitig genutzt. 1993 wurde das Gebaude im Wege der Wiedererdffnung



der Ringbahn abgerissen. Der angrenzende Glterbahnhof Halensee wurde in den
1990er Jahren geschlossen.

Johann Anton Wilhelm Carstenn, Siedlungsplaner, Landwirt, und Bodenspeku-
lant, war im letzten Viertel des 19. Jahrhundert maBgeblich an der Bebauung
Halensee beteiligt. So entsandt eine Villen- und Miethaussiedlung die den Cha-
rakter des Stadtteils bis heute bestimmt. Die Anbindung der 1877 fertig gestell-
ten Ringbahn mit dem damaligen Bahnhof Grunewald lies die Siedlung zu einem
groBstadtischen Vorort werden. Trotz seiner dichten Besiedlung weist Halensee
auch verschiedene Freiraumtypen und Naturrdume vor und war dadurch bereits
im vergangenen Jahrhundert ein beliebtes Ausflugsziel. Der Kuflirstendamm, der
heute fur seine prachtvolle EinkaufstraBe bekannt ist, war im 19. Jahrhundert ein
Waldweg, der vom Bahnhof Grunewald (heute Halensee) in den Grunewlad fihrte
und viele Besucher anlockte. Zudem war der Halensee und das spater 1928 er6ff-
nete Sportseebad ein Anziehungspunkt flr Besucher.

Bereits circa Ende des 19. Jahrhunderts war der Halensee ein beliebtes Ausflug-
sziel. So siedelte sich auch eine Gastronomie mit Wirtshaus und verschiedenen
Attraktionen am Ufer des Halensee an. Das sich so bis zu seiner Eré6ffnung 1909
entwickelnde Vergnligungsgelande Lunapark war ein beliebtes Berliner Ausflug-
sziel und zu seiner Zeit Europas groBter Vergnigungspark.

Denkmalgeschiitzte Geb3dude befinden sich noch heute auf dem Kronprinzen-
damm, an der Johann-Sigismund-StraBe, an der Westfilischen StraBe und an
der Bornstedter StraBe. “9

2.2 HALENSEE
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Fig. 29 Axonometrie - Bereich Halensee, Quelle: ED

HALENSEE

Das Quartier Halensee bietet den Bewohnern und den Besuchern der Stadt ein

gebote sind auf dem dicht bebauten Gebiet in hoher Anzahl vorhanden. Der

urbanes Umfeld. Geschéaftszonen, Kulturstatten und innerstadtische Freizeitan-
Kurflrstendamm verbindet das Westkreuz mit der Innenstadt am Bahnhof Zoo.

96



J3ISNITVH C¢'C

o Lebensmittelmarkt
e Restaurant / Imbiss

[
o /'“///Mw
&

Bildungseinrichtungen

<G> Gemeindeeinrichtung

®
©
®

®

T8\
AT

\is
)

l:l StraBen
l:l Parkplatze

rrb &
«J
S b
NG
U r 2D
/)

offentliche Grinflache
private Freiflache

\»‘ﬂ(ﬁﬂmﬁa Ias l,,, >
»mmww—w%—/.e%% aly
L el T\
SR 2L V=)

o wiarv‘.‘/ .lL;D

[ ]
)
]

\i

2

97

D Freizeitangebote
D Kunst- und Kultur

Kindergartenstatte

Seniorenheime

Autobus Haltestelle

E Parkplétze

versiegelte Oberflache

Wasser



C. KONTEXT

98

Fig. 30 Ubersichtsplan Berlin - Ausschnitt Bereich Charlottenburg, Quelle: ED

2.3 CHARLOTTENBURG

Der Stadtteil Charlottenburg gibt dem Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf sei-
nen Namen. Nord-6stlich vom Westkreuz gelegen, bildet Charlottenburg die
Schnittstelle zwischen urbanen Lebensraum mit der typischen Berliner Block-
randbebauung und den angrenzenden kleinteiligen Monostrukturen in Grune-
wald und Westend. 126.800 Einwohner (Stand Juni 2016) bewohnen den Stadtteil
auf 10,6km?2. Das ergibt je km? eine Dichte von 11.962. Charlottenburg hat somit
eine doppelt so hohe Einwohnerdichte wie Berlin im Gesamtdurchschnitt. “"
Charlottenburgs Einwohner genieBen eine sehr gute Anbindung an den OPNV.
Der 1882 erdffnete Bahnhof am Stuttgarter Platz darf sich als erster Fernbahnhof
bezeichnen und war der Abschluss der Berliner Stadtbahn im Westen. Ein wei-
terer Bahnhof wurde zeitgleich in Betrieb genommen. Der Bahnhof Zoologischer
Garten. Fernzige fuhren hier jedoch erst zwei Jahre spéater ein. Der Bahnhof
symbolisierte allerdings im Zeitraum der Berliner Mauer die Verkntpfung mit der
Bundesrepublik. Die Deutsche Reichsbahn durfte sich als Inhaber des Bahnhofs
bezeichnen, bis zur Fusion der deutschen Bahnen zur Deutschen Bahn AG 1994.
Seit 1984 wurde der S-Bahnhof von der BVG gefiihrt und erneuert. Aufgrund
der Eréffnung des Hauptbahnhofes im Jahr 2006 wird dieser von Fernziigen der
Deutschen Bahn nicht mehr angefahren. Das Ausmandvrieren des Reiseverkehrs
fur die City West kénnte eine Folge davon sein. Die U-Bahn-Linien U1, U2, U3, U7
und U9 fihren durch das Gebiet Charlottenburg.

Charlottenburg ist wie viele andere Stadtteile Berlins besonders durch seine Ge-
schichte gepragt. Es bildete zur Zeiten der Berliner Mauer den Stadteingang
zu Berlin West und entwickelte sich als Neuer Westen weiter. Feierlichkeiten
am Kurflrstendamm wiesen auf die Wiedervereinigung Berlins hin. Massenhaft
strémten die Bewohner nach dem Fall der Berliner Mauer aus dem Osten der



Stadt in die City West. Benachteiligt wurde die City in den folgenden Jahren, da
das Interesse dem Potsdamer Platz, der alten Mitte Unter den Linden und der
FriedrichstraBe galt. Top aktuell in Friedrichshain waren die Hackeschen Héfe,
die Simon-Dach-StraBe und der Kollwitzplatz in Penzlauer Berg. West-Berlin war
das Rudiment der Mauerzeit. Viele damalige Erneuerungen mussten aufgegeben
werden, darunter das Theater des Westens, das Schillertheater und viele Ki-
nos. Der vergangene ,neue Westen“ wurde zum alten Westen. Das West-Berlin
der Mauerzeit gilt der Vergangenheit an. Die Sachverhalte wurden geklart. Berlin
erinnert sich an die Zwanziger zurlick, anziehend war die Stadt damals durch
etliche aufstrebende Zentren.

Investitionen fir die City West und die Spreestadt waren héchst wirkungsvoll.
Ergebnisse daraus waren unter anderem das Ludwig-Ehrhard-Haus der IHK
(1998), das Stilwerk (1999), die Mercedes-Welt, das neue Kranzler Eck (2000),
das neue Kudamm Eck (2001) und die Volkswagen-Universitatsbibliothek (2004).
Innovative Plédne fir Hochhauser werden besprochen. Der Breitscheidplatz wird
restauriert. Forschung und Produktion vervollstandigen sich. Charlottenburg hat
sich im Bereich um die technische Universitdat und um die Universitat der Kiinste
zu einem Standort der Wissenschaft etabliert. Aufstrebende Unternehmen und
Institute sind mittels kreativen und modernen Strukturen herangewachsen. Auf
dem Programm stehen wieder jegliche Restaurants, Galerien und Clubs in der
SchliterstraBBe sowie im Bereich des Ludwigkirchplatzes und des Savignyplat-
zes. Am Kurfirstendamm h&ufen sich die Markenboutiquen. Dies fihrt zu einem
groBen Gewinn. Die Auflassung der beiden Theater sowie die Kiindigung von Ki-
nos und traditionellen Cafés werden somit nicht als Degeneration angesehen.
Die Bekleidungsgeschiafte bringen namlich sehr viel mehr Erfolg als Kino und
Theater es je tun kdnnen.

Kunst und Kultur ist allerdings ein wichtiger Bestandteil fir Gesellschaft und
Handel. Die Inhaber der Unternehmen miussen darlber nachdenken, ob die Ver-
treibung von Kultur langfristig zum Erfolg fihrt. Diese sollte eigentlich mehr
gefordert als ausgestoBen werden. Als Wohnbezirk sowie als Kultur- und Ein-
kaufszentrum entfaltet sich der Bezirk durch die Ansiedlung von Bewohnern aus
Wirtschaft, Kultur und Politik. Mit der Zeit breitet Charlottenburg wieder schép-
ferische Krafte fur gesamt Berlin aus. “?

2.3 CHARLOTTENBURG
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Bereich Charlottenburg, Quelle: ED

Fig. 31 Axonometrie -

CHARLOTTENBURG

Der Ortsteil 6ffnet sich an zwei Stadtkanten zum Westkreuz. Im Suden verlauft

ein Band aus S

-Bahnen. Im Westen verlauft das Autobahnkreuz der A 100. Char-

lottenburg hat eine urbane Bebauung mit kleinen Seen und Parkanlagen. Durch

die gute innerstadtische Lage ist er ein beliebter Wohnortsteil in Berlin.
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Fig. 32 Ubersichtsplan Berlin - Ausschnitt Bereich Grunewald, Quelle: ED

2.4 GRUNEWALD

Grunewald ist ein Ortsteil im Westen des Berliner Bezirks Charlottenburg-Wilm-
ersdorf. Der Name des Ortsteils ist auf den gleichnamigen Forst zurlckfihren.
Grunewald bietet viele Freizeit Moglichkeiten sowie ein hohen Bestand an Frei-
und Grinraum. Grunewald z&hlt zu den wohlhabendsten Ortsteilen Berlins.

In Grunewald einer Gesamtflache von 22,3 km?2. Diese entfillt mit einer Flache
von ca. 3000 ha im GroBteil auf den Grunewalder Forst. Mit einer Einwohner
von 10.530 und damit einer Einwohnerdichte von 472 Einwohnern pro km?2 , ist
Grunewald ein eher gering besiedelter Stadtteil. Die geringe Einwohnerdichte ist
jedoch auf die Kleinstrukturen mit Einfamilienhdusern und den fast unbesiedel-
ten Grunewalder Forst zurickzufthren.

Der Bahnhof Grunewald ist angebunden an die S-Bahn-Linie S7. Zuséatzlich fih-
ren die Buslinien 186, 349, M19 durch den Stadtteil. Die Autobahn AVUS, verlauft
parallel zu den Schienen der S-Bahn und stellt die Hauptverbindung zwischen
Innenstadt und den Villenvororten Wannsee und Potsdam dar. Die AVus war 1921
die erste Autobahn der Welt. Die Autobahn teilt den Ortsteil eine dstlichen Seite
und eine westlichen Seite mit dem Forst Grunwald. “?

Auf GeheiBen des damaligen Reichskanzler Otto von Bismarck verkaufte der
preuBische Staat in den 1880er 234 Hektar des Forstes Grunewald an die Kur-
firstendamm-Gesellschaft. Die Kurfiirstendamm-Gesellschaft war ein Banken-
konsortium, welches nach Vorbildern der Villenkolonien in Alsen und Lichter-
felde ein noch aufwandiger angelegtes Wohnviertel errichten wollte. Mit der
»Milliondrskolonie Grunewald®“ gelang dieses Vorhaben. 1889 entstand so ein
neues nobles Wohnviertel entstand. Im Zuge dessen wurde auch der Kurflrs-
tendamm, der bisher ein Wanderweg war, ausgebaut. Die baulichen Vorgaben
sahen groBe Grundstiicke mit nur geringer Bebauung vor. Grunewald entwickelte



sich rasch zu einem der wohlhabendsten Ortsteil. Die zur Grunewald Seenkette
gehorigen Seen Hubertussee (vorher Torffenn), Herthasee (Rundes Fenn), Koe-
nigssee (Langes Fenn) und Dianasee (Diebsloch) wurden circa 1870 ausgeho-
ben und mit artesische Brunnen mit Wasser gefiillt. Diese wurden entlang des
ehemals Sumpfgeldndes angelegt. Die unbesiedelten Moorgebiete konnten so
besiedelt werden und es entwickelte sich schnell exklusive Grundstlicke, da sie
sich in unmittelbarer Ndhe zum See befanden und die Hangbereiche frei von
jeder Bebauung blieben. Viele Unternehmer, Bankiers, Akademiker und Kinstler,
oft jidischer Religion siedelten sich in diesem exklusiven Wohnumfeld an. 1920
z3dhlte die Gemeinde zur Eingemeindung nach GroB-Berlin 6449 Bewohner in
Berlin-Grunewald Landgemeinde sowie weitere 507 Bewohner in Berlin-Grune-
wald Forstgutsbezirk.

Wahrend des Nationalsozialistischem Regimes fanden ab 1941 vom Bahnhof Gru-
newald aus Deportation der Berliner Juden vorwiegend in Ostlich gelegene Kon-
zentrations- und Vernichtungslager statt. Das Mahnmal ,,Gleis 17¢ erinnert seit
1998 hieran. Die im Zweiten Weltkrieg zerstérten Gebiete im Stadtteil Grunewald
wurden mit Villenneubauten oder gréBeren Einfamilienhdusern, teilweise aber
auch nur mit einfachen Mietgebauden ersetzt.

Der Schutt und Trimmer der Innenstadt wurde nach dem auf dem Geléande der
unvollendeten und verlassenen Wehrtechnischen Fakultdt der Nationalsozialis-
ten der Teufelsberg aufgeschittet. Benannt ist die Erhéhung nach dem sich in der
Ndhe befindlichen Teufelssee und ist heute die zweithdchste Erhebung Berlins.
Der Teufelsberg wurde wahrend des Kalten Krieges als Flugliberwachungs- und
Abhorstation der US-Armee genutzt. Die Anlage verfiel nach dem Fall der Mauer
und dem Abzug der alliierten Krafte zur Ruine. Aktuell ist das Gelidnde unge-
nutzt, es werden jedoch Fihrungen angeboten, welche die bewegte Geschichte
des Ortes erlautern und auf die in den Jahren nach dem Mauerfall entstandene
Streetart hinweisen.

Der Stadtteil Grunewald hat sich seine exklusive Stellung erhalten und gilt auch
heute noch als teuerste Viertel Berlins. In den 50er und 60er Jahren wurden
jedoch auf den Seen Grundstlicken Sozialwohnungen in Reihenhdusern gebaut.
Viele Grundsticke wurden geteilt und die Bebauung nahm zu, oftmals durch
einfache Flachbauten bebaut. Mit der in 80er Jahren begonnen zur Erhaltung des
Denkmalschutzes konnten mit Hilfe des Bezirksamtes viele Villen und Villengér-
ten restauriert werden. Die Villenstruktur spiegelt sich aktuell auch bei Neubau-
projekten wieder, die sich immer wieder an die anspruchsvolle und asthetische
Villenarchitektur orientieren. ¢4

2.4 GRUNEWALD
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Fig. 33 Axonometrie - Bereich Grunewald, Quelle: ED

GRUNEWALD

Der Ortsteil Grunewald weiBt eine hohe Lebensqualitdt auf. Seen- und Wald-
landschaften bieten Erholung und Freizeitmdglichkeiten fur die Bewohner des
Quartiers. Die Bebauung gleicht einer Villenkolonie. Monofunktionalen Einfamili-
enhduser erlauben keine Variationen der Nutzung zu im Gebiet.
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Fig. 34 Ubersichtsplan Berlin - Ausschnitt Bereich Westend, Quelle: ED

2.5 WESTEND

Der Ortsteil Westend liegt nordwestlich des Westkreuzes. Westend wird nérd-
lich durch den angrenzenden Ortsteil Spandau und die Spree begrenzt. Nach
Osten findet Westend die Begrenzung durch die Ringbahn und nach Sidden durch
die Stadtautobahn AVUS und den Grunewald. Westlich begrenzt der StéBensee
sowie die Spandauer Vorortbahn den Stadtteil.

Westend zahlt eine Einwohnerzahl 41.352 Personen. Einwohner auf einer Fla-
che von 13,53 km2. Die Einwohnerdichte betrdgt 3056 pro km?2 Im Vergleich zu
anderen Berliner Stadtteilen weist Westend eine geringe Besiedlung vor. Dies ist
auf eine Vielzahl von Sport- und Freizeitmdglichkeiten sowie einer hoher Forst-
bestand zurlickzufiihren. Der Grunewald mit seinen besonderen Waldbiotopen
umfasst insgesamt eine Flache von circa 3.000 Hektar.

Der Stadtteil umfasst das Messegeldnde und weist einen groBen Mix an stadte-
baulichen Typologien und Gebidudebebauung auf. Wahrend sich der 6stliche Teil
des Westends eher urban und innerstadtisch mit Miethausblécken prasentiert
ist das sudliche Areal gepragt durch Siedlungen mit landlichem Charakter. Die
Bebauung zeichnet sich hauptsachlich durch Reihen- und Doppelhduser aus mit
reichlich erhaltenem Baumbestand im Umfeld. Die Siedlung Eichkamp liegt zwi-
schen der AVUS im Sltdosten und der Siedlung HeerstraBe im Nordwesten und
ist im Norden durch das Messegelidnde und stdwestlich durch den Grunewald
begrenzt. Die Waldschulallee bildet die Stidgrenze. “®

Das verkehrstechnische Infrastruktur des Westends ist gut ausgebaut. Die Innen-
stadtlage und viele Sehenswirdigkeiten (Olympiastadion, Messe etc.) machen
eine gute Verkehrsanbindung notwendig. Wichtige HauptverkehrsstraBen und die
Berliner Stadtautobahn AVUS fuhren durch den Ortsteil. Die U-Bahnlinie 2 fihrt
durch Westend. Sie verbindet Westend mit Charlottenburg, Schéneberg, Mitte,



Prenzlauer Berg und Pankow. AuBerdem verlduft 6stlich die Ringbahn mit den
Linien S41, S42 und S46. Auf dem stdliche Ring, fihrt die Linie S46 Uber Scho-
neweide nach Kdnigs Wusterhausen. Des weiteren hat auch die Linie S5 mit den
Haltestellen im Westend Pichelsberg, Olympiastadion, HeerstraBe und Messe
Sid groBe Bedeutung. Die S 5verbindet das innerstédtische Berlin mit dem im
Umland liegenden Strausberg. Zudem ist Westend mit den Linien 104, 130, 131,
139, 218 und 349, und Nachtbuslinien N2 und N42 sowie Busse M45 und M49
und Expressbusse X34 und X49 an vielfaltige Busstrecken angegliedert.

Zum Ortsteil gehoren die Villenkolonie Westend, Neu-Westend, Pichelsberg, Ruh-
leben, die Siedlung Eichkamp und die Siedlung HeerstraBe. Die Villen stammen
aus dem frihen 20. Jahrhundert und stellen heute ein begehrtes Wohnviertel
dar. Zudem gibt es Apartmentgebidude aus den 1950 Jahren.

Nordlich liegt der Park Ruhwald und zahlreiche Kleingartenanlagen. Das Le-Cor-
busier-Haus am Olympiaareal stellt eines der gréBten Appartmentgebiude dar.
Der Stadtteil besteht aus verschiedenen Bebauungsstilen. So gibt es viele Ein-
zelbauten, aber auch hochwertige Villenkolonien, Miethausblécken und Siedlun-
gen mit landlichem Charakter. Parks, Kiefernwalder das Olympiagelande vervoll-
stiandigen diesen Mix. ¢®

2.5 WESTEND
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Fig. 35 Axonometrie - Bereich Westend, Quelle: ED

WESTEND

Der Stadtteil Westend umfasst das Messe Geldnde. Ein Bruch zwischen urbanen
GroBstadtflair und kleinteiliger Vorort Atmosphare. Villenkolonien, Freizeitange-
bote und Forstwirtschaft sind typisch fir groBes Teile des Areals. Westend blickt
auf das von Norden auf das Westkreuz Areal mit dem Glterbahnhof Grunewald.
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extremen und ideosynkratischen
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3. DAS BAUFELD

Das zu planende Areal am Westkreuz wird in drei Teilbereiche unterteilt.
A: GUterbahnhof Grunewald

B: Stadtring Berlin West

C: Schienenkreuz und Bahn-Landwirtschaft

A. GUTERBAHNHOF GRUNEWALD

Der Zugang sowie die 6ffentliche Nutzung des gesamten Giterbahnhofs Grune-
wald ist nicht gestattet. Das Geldnde ist Privateigentum der DB Netz AG (Deut-
sche Bahn). Die Bauten und Trassen im westlichen Teil des Kreuzes werden zur-
zeit nicht genutzt und stehen leer. Durch die Freigabe des Areals kdnnen die
anliegenden Quartiere verbunden werden.

Ab etwa 1880 wird der Bahnhof Grinewald zur Unterbringung von Werkstatten
und zum Rangieren flr den Ringbahnbetrieb genutzt. Es entstehen eine Rei-
he von Bahnhofs- und Werksbauten, wie ein Lockschuppen, ein Beamtenwohn-
heim, ein Verwaltungsgebidude und eine Arbeiterspeiseanstalt im Bahnhof. Nach
dem Zweiten Weltkrieg ist die Verwendung des Glterbahnhofgelindes eng mit
der Teilung Deutschlands und der Insellage von Berlin West verknlpft. Bis 1980
wurde das Areal als zentraler Autobahnhof und fiir den Rangierverkehr verwen-
det. Die Fliche des Rangierareals wurde jedoch aufgrund Strukturveranderun-
gen deutlich reduziert. Der Gebaudebestand und die Infrastruktur werden nach
der Wiedervereinigung flr den Einsatz von Diesellokomotiven der ehemaligen
Reichsbahn der DDR verwendet. Der Guterbahnhof Grunewald verliert bis Mit-
te der 1990er Jahre durch Werksverlegung erneut an Bedeutung. Unter Denk-
malschutz stehen Teile der Werks- und Wohngebaude sowie die Lokschuppen
(CordestraBe 3-9, Werkstattenweg 2-12a). Ein Wasserturm und ein Lokschuppen
wurden jedoch im Zuge von BerdumungsmaBnahmen schon abgerissen.

2009 wurde das Gelande des Glterbahnhofes von dem Unternehmer Kurt Krie-
ger erworben. Die geplante Errichtung der Mébelhduser H6ffner und Sconto am
Bahnhofsareal wurde aufgrund starken Wiederstands 2011 aufgeldst. Zeitgleich
findet eine Blrgerwerkstatt fir Ideen zur Nachnutzung des Areals statt. (Blrge-
rinitiative ,,Zwischen den Gleisen*) “®

B. STADTRING AUTOBAHN

Die Planung fur einen Stadtautobahnring, parallel zur Ringbahn und in kreu-
zungsfreier Verkehrsfiihrung beginnt Mitte der 1950er Jahre. Insgesamt zwolf
Briicken erméglichen eine kreuzungsfreie Uber- und Unterquerung von Autobahn
und Schienennetz. Der AVUS-Verteiler und der Halensee-Tunnel sind Elemente,
die zeitgendssische Paradigmen der Verkehrsplanung aufgreifen.

Das Westkreuz verbindet die Autobahnen 115/AVUS und 100/Stadtring und
schlieBt am Messedamm an. Das Gebiet schlieBt an die Ostlich angrenzenden



Stadtteile, wie den Tiergarten, Mitte, Wilmersdorf und Kreuzberg und an Charlot-
tenburg an. Vier wichtige, Ubergeordnete Verkehrsachsen werden im Westkreuz
gebilndelt.

C. SCHIENENKREUZ UND BAHNLANDWIRTSCHAFT

Unabhingig voneinander und ohne Abstimmung entstehen das Schienensystem
der Fern- und Stadtbahn und das ErschlieBungsgeriist der Stadterweiterungs-
pline. Wichtige Verbindungen zwischen den Quartieren rund um den Lietzen-
see, den Kurflirstdamm und den Halensee kénnen nicht realisiert werden. Grund
dafir ist die Verhinderung der Umsetzung der Erweiterungsplane zwischen den
S-Bahnhoéfen Charlottenburg und Westkreuz durch bestehende Schienentrassen.
Die Llicke der Berliner Ringbahn wird 1873 mit dem Bahnhof Halensee vervoll-
stédndigt. Die umliegenden Quartiere erhalten dadurch eine Verbindung an die
Ringbahn. Der Anschluss von Berlin nach Potsdam wird kurze Zeit spater mit
der ,Stidwest-Bahn“ und unter anderem mit dem Personenbahnhof Grunewald
eroffnet. Der Giterbahnhof Grunewald entsteht im selben Augenblick, der zur
Unterbringung von Werkstétten und zum Rangieren verwendet wird. Der Bahnhof
Westkreuz gilt als wichtiger Umsteigepunkt zwischen Ringbahn und Stadtbahn.
Dieser befindet sich im Schnittpunkt des Verkehrskreuzes und zahlt zu den funf
S-Bahnhoéfen, welche die angrenzenden Stadtquartiere erschlieBt.

Die Kleingartenanlage RénnenstraBBe gehort zu einer Organisation, die aus selb-
stédndigen Vereinen besteht, die Bahn-Landwirtschaft. Die Kleingarten am West-
kreuz gehdren zum Unterbezirk Charlottenburg. Dieser wird 1913 gegriindet und
beinhaltet heute 550 Kleingarten mit 650 Mitgliedern. ©9

3. DAS BAUFELD
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Fig. 37 Das Westkreuz Areal - Baufelder A, B & C, Quelle: ED
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4. VERNETZUNG DER FUNKTIONEN

Die funf Stadtteile Messe, Halensee, Charlottenburg, Grunewald und Westend,
sowie die drei Baufelder werden durch den Westkreuz Canyon des Verkehrs
abgeschnitten. Eine Durchmischung oder Vernetzung der Funktionen und Aktivi-
taten ist nur Uber schwer erreichbare Irrwege mdoglich. Jede Zone besitzt jedoch
spezifische Qualitaten, welche die Quartiere positiv miteinander stirken und ver-
andern wirden. Negativen Punkte werden von anderen Quartieren ibernommen.

MESSE:

D000 © 0D

HALENSEE:

P O0000 C 000

CHARLOTTENBURG:

P O09000 © 00

GRUNEWALD:

00008 © 00O

WESTEND:

P0000 ©O0®

BAUFELD A - GUTERBAHNHOF GRUNEWALD:

> OO0 ©C 0000

BAUFELD B - STADTAUTOBAHN

D X 1

BAUFELD C - BAHNLANDWIRTSCHAFT

P0000 ©C0

Fig. 38 Analyse der Stadtteile - Pro & Contra, Quelle: ED
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Fig. 39 Ubersichtsplan Westkreuz - Beziehungen der Quartiere und Baufelder, Quelle: ED
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KAPITEL D
ENTWURF:
AUTO STADT +
WESTKREUZ






D. SCHLUSSFOLGERUNG:
DAS B LEVEL

1. VON A NACH B

Das Konzept Auto Stadt + hebt den Mensch von der Ebene A, der jetzigen Ober-
flache der Verkehrswege der Stadt, zehn Meter héher auf das B Level. Die neue
Ebene erobert den 6ffentlichen Stadtraum in der Vertikalen. Sie schlieBt an die
héher gelegenen Stadtkanten und verbindet Quartiere und dessen Bewohner.
Getrennte und abgerissene Querungen zwischen Stadtteilen, Nachbarschaften
und Kleingartenanlagen werden wieder hergestellt und vorhandene und neue
Grinflachen werden erschlossen. Sie ist eine Triblne fir die ganze Stadt und
bildet wieder mit dem Funkturm und dem ICC den Stadteingang fir Berlin West.
Auf der Ebene B gibt es keine motorisierten Individualverkehr. Der gesamte Ver-
kehr bleibt verborgen unter dem Plateau mit dem Status Quo.

Die Erde vergroBert sich folglich um 10 Meter. 12.742 + 10.

Der Entwurf ist als Alternativkonzept fir ein innerstadtisches Wohnen zu ver-
stehen, welche das Ungleichgewicht zwischen Mensch und Auto zu dndern ver-
sucht. Es darf nicht nur ein Konzept der Stadtplanung entstehen, sondern eine
Art des Denkens, eine Reflexion des Jetzigen und des Zukinftigen, eine Blick-
weise auf einen anderen Lebensstil. Es muss ein Gesellschaftsmuster wachsen,
das den Gedanken permanenter mobiler Bewegungen und Transformation neu
interpretiert.

DAS ALTE A LEVEL DAS NEUE B LEVEL

Fig. 40 Die Welt wird gréBer - zumindest an Verkehrskreuzen, Quelle: ED
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Die momentane Situation am Westkreuz lasst eine Durchmischung der Quali-
taten der jeweiligen Stadtteilen nicht zu. Es bildet sich ein Canyon voller Ver-
kehrs- und Schienenbander. Zwischen 10 und 20 Meter liegt der Abstand zu den
bisherigen Stadtkanten.

(Fig. 41) Die Landschaft am Westkreuz weiBBt keine Hohenverlaufe auf, jedoch
Springe zwischen Trassen und Zubringern. Stadtteile wurden zu Stadtinseln die
nur Uber Bricken erreichbar wurden. Das komplette Areal fungiert nicht mehr als
Stadteingang oder geschlossenes Geflige. Es ist ein Ort der Durchfahrt und kein
Ort der zum Verweilen einladt.

Die Erdoberflaiche muss angehoben werden und den Bewohnern zuriickgegeben
werden. Das neue Quartier wirde eine Symbiose aus dem Bestand und dem
Laboratoriumsversuch des Konzeptes Auto Stadt + bilden. Wie ein Friendly Alien
landet die neue Ebene auf dem Westkreuz. Auf Stelzen und Stiitzen erschlief3t
sich ein neuer Stadtteil auf dem Verkehrsknotenpunkt. Briicken, Uber- und Un-
terflhrungen sind nicht mehr notwendig. Wege verklrzen sich. Die Kleingarten-
anlagen im norddstlichen Teil des Baufeldes profitieren vor der Anhebung. Der
in 3 Bereiche getrennte Verein wirde wieder zusammen geftuhrt werden. Auf
dem B-Level wird in mehreren Phasen ein Quartier flr bis zu 5.000 Personen
wachsen, den angrenzenden Stadtteilen dringend bendtigte Bildungseinrichtun-
gen zur Verfiigung stellen und ca. 1000 neue Arbeitsstellen anbieten. Zwanghafte
Wege mit weiten Distanzen kdnnen so reduziert werden. Das ,,Gratzl“ Leben for-
dert zusatzlich die Rad- und Gehwege pro Tag.

Grunewald und Westend werden durch eine weitrdumigen Parklandschaft ver-
bunden. Alte Gleistrassen verwachsen sich im neuen Grinraum. Am Baufeld B,
dem Autobahnkreuz wichst das dreieckige Plateau auf Stadtkanten Niveau.

Fig. 41 Schema Westkreuz - der Canyon zwischen den Stadtteilen, Quelle: ED




Fig. 42 Schema Westkreuz - das Niveau wird an den Stadtkanten angeglichen, Quelle: ED

Im Ostlichen Bereich wird ebenfalls der voll Gehdlz bedeckte Grinraum fir die
Bewohner nutzbar gemacht. Mitglieder des Kleingartenvereins und die Anwoh-
ner des Areals Lietzensee und Halensee wird eine Grinflichen Zugang ermog-
licht. Die Schneise der Bahn Linien erhilt eine einen groBzlgigen Grinraum.

Fig. 43 Schema Westkreuz - das Plateau verbindet abgetrennte Verbindungen, Quelle: ED

1. VON A NACH B
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Fig. 44 Explosionszeichnung der Ebenen am Westkreuz, Quelle: ED




Die Schichtung der Ebenen am Westkreuz wird gespiegelt. Bisherige Um- und
Irrwege flr die FuBganger erhalten neue Wertigkeit. Die menschliche Ebene setzt
sich Uber die anderen Ebenen. Das Chaos des motorisierten Verkehrs und des
Schienenverkehr wird nicht neue geordnet sondern Uberspielt. Es entsteht ein
neuer Layer, welcher 10 Meter héher liegt. Der OPNV und der Schienennahverkehr
soll jedoch weiter wichtiger Bestandteil des Areal bleiben. Verbindungen in ande-
re Stadtgebiete sind folglich direkt vor der Haustire wahrzunehmen.

Unter- und Uberfithrungen am Westkreuz Areal fallen somit weg, da die neue
Ebene eine bessere, sichere und schnellere Verbindung schafft. Mit dem ICC
und dem ehemaligen Funkturm am Messegeldnde bildet das B-Level erneut den
Stadteingang nach Berlin West und empfangt Reisende des ZOB. Der Entwurf
hilt sich jenseits marktkonformer Wege auf. Er befriedigt das allgemeine Verlan-
gen der Menschen nach ihrem Automobil, férdert aber den nicht motorisierten
Verkehr zukUnftig. Angestrebt ist eine Entwicklungsphase von ca. 15 Jahren. Die
Transformation des Areals passt sich jedoch neuen Anforderungen an.

Motorisierter Verkehr

Schienenverkehr

Menschliche Ebene

FuBgénger Wege

Menschliche Ebene

Motorisierter Verkehr

Schienenverkehr

Fig. 45 Schema Schnitt - Ebenen: Vorher & Nachher, Quelle: ED
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»Erst formen wir die Stadte,
dann formen sie uns*

Jan Gehl ®Y
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2. FORMFINDUNG

Am Westkreuz Areal sind vier Zuginge zum OPNV gegeben. Die Anbindung an
das Schienennetz ist ein wichtiger Faktor fiir eine Neubesiedelung eines Quar-
tiers. So wurde fUr die Aspern Seestadt in Wien zuerst die U-Bahn Linie 2 bis
zum Entwicklungsareal erweitert schon bevor die Bauarbeiten begonnen. Dieses
Potential wird beim Konzept Auto Stadt + genutzt. So bildet sich zum Teil aus
diesen gegebenen Attraktoren eine Dreiecksform. Ein weiterer wichtiger Attraktor
waren die Siedlung der Bahnlandwirtschaft, welche nicht an Qualitaten verlieren
sollten sondern gefordert werden. Nun erschlieBt sich vor der Tir des Vereins
eine Verbindungsmdglichkeit zu anderen Stadtteilen. Diese Form Uberschreibt
den Kontext und beldsst ihn mit seinen Verkehrsnutzungen wie er vorhanden ist.
Drei Spangen bilden die Bebauungsgrundlagen. Die Nordliche Spange orientiert
sich zur Messe und dient daher vorwiegend der Produktion und Geschéifte. Die
Ostliche und westliche Spange bieten durch ihre Orientierung eine fast ganz-
tégliche Sonneneinstrahlung und eignet sich daher gut fir Wohnbebauung und
offentlichen Einrichtung .

Fig. 46 Verbindung der Stadtteile durch eine Dreiecksform, Quelle: ED



i

Formfindung | Attraktoren Aufbau | Vom Dreieck zur Ebene

Umgebung & Kontext | Querungen Struktur | Regalsystem

\__. %

ErschlieBung | Horizontal & Vertikal Organisation | Wohn- Produktionsspange

Fig. 47 Formfindung und Einteilung der neuen Ebene, Quelle: ED
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DER OFFENTLICHE STADT- UND FREIRAUM GRUNFLACHEN AM NEUEN WESTKREUZ

Fig. 53 Organisation & Aufbau der neuen Ebene, Quelle: ED
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Fig. 54 Ost-Ansicht - Die Ebene verbindet vorhandene Stadtkanten, Quelle: ED
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Das Neue B-Level erhilt eine strukturierte Organisation, die viele Md&glichkei-
ten zur Individualisierung der Nutzer zuldsst. Innerhalb der neun Bebauungs-
felder ordnen sich die Module der Bewohner nach deren Anforderungen an. Der
Zwischenraum der Spangen ermdéglicht eine groBe Flache fir den offentlichen
Stadtraum. Anderswo in Berlin bilden der MIV und parkende Autos das Bild im
Freiraum. Auf dem B-Level kann dieser den Anwohnern zur gemeinsamen Ge-
staltung wieder gegeben werden. Die neu geplante Forste und Parks im Westen,
am alten Grunewald GUterbahnhof, und im Osten, mit dem Areal der Bahnland-
wirtschaft, bilden ein griines Band entlang des Westkreuzes. Verbunden werden
die Flachen mit groBraumigen Griinbereich auf dem B-Level. Die Level Spriinge
des bisherigen Canyon werden aufgefangen und in den Stidtebau Ubertragen.
Eine radiale Verdichtung nach innen passt sich der Gebaudestruktur der umlie-
genden Quartiere an und sorgt fir ein urbanes Flair in Teilbereichen des neuen
Westkreuzes. Eine Hohenstaffelung von 10 Meter bis Meter 25 HOhe bietet den
Nutzern einen Mix aus kleinteiligen Wohneinheiten und Strukturen, wie sie in
Grunewald und Westend zu finden sind, und dichtere urbane Bebauung wie sie
in Halensee oder Charlottenburg vorhanden ist.

i
S|

Fig. 563 Hohenentwicklung des Gesamtareals mit der neuen Ebene - Berlin Westkreuz, Quelle: ED
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Fig. 565 Schnitte A-E - Vorhandene Stadtkanten der Quartiere werden verbunden, Quelle: ED
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2.1 DAS NEUE WESTKREUZ

I h 4
L
~
—'I-F. maseams
& |
. N, .
400" mmrn yenm sm et 'rm_ti .1-1
igs‘-t : gsm v ma s _~._ i
",.:} h'F._"_| J-J-L-I-.&llln-.II n-'b"-. 'H-lhunuuu' '
-, - l"?:l.‘-*-,- — p—— I'"”'""I
l.u.'u- .Ld.'.-"'“-q----.jl . --..-. I.-q.d--s.-l
<y -
R AAAd LI L R RO I T L S £t | "'"""!-1"-"
‘-.-.lu.l...--. ! TR e ettt s - L
] et S CANE LR L

111 PR a-] RO R DUCULL WIS I .

L)
N..'
- n g (LS .~'
[ N AR et oo
LT o W W R \. 3
“' —,
~ ‘e o,‘ ~
~~ ’.. N 0“0““\I
"'(. ' ':l~ \"\“
Py *
! < s Rong, y .‘( \‘
e ‘- '...._'_ . Suy, Rty n \
':'.‘N. bl ' ...."--. ) e TP o~
..,'l - .T,I 'l.r...‘ 4 ay n'..u. - 'h.u-.., i =
b L}
F<. fHyav -, Ky Teox= T Wi, Yo e -
".;";'l 4 & x L .: & g, W Y -
S Tt | L JE P I
SRS Wmam e S T e T e
N e 2 “”'.;“
Fa ¥ J... ' = 3

h . -

":3.-.'5%:“‘:1""“"\\% '"'L""""' ; l-\f

’, e E N K '_':":-\:'
vt, "Fua tp A c il S S LT AN
- ., ) ¥ N 0“ i\ $Q 4 . \ —_—
DT I B a:w\‘x Y
) . [ I, ‘.‘ """'q.,; Ctagn NP eeTW .
o i " a ; l e "_";1'1'! s LT Semine L ‘f

. - L] . " - -
“ 2" 3w jup'ma 5 ;‘ - LIRS SRS IR o ot < o’

' - v s $ ¢ LR i A

- va wyrn W . 2 3 v. & “e .
=y b 3L et S
L ™ o = “7 Y ,'.4“0 “Q,."‘ 4 o "
3 :! L B B L SN o7 - ' A\A“A“QA‘ ‘A
Fig. 48 Bebauungsplan - Berlin Westkreuz mit Intervention, Quelle: Schwarzplan.eu, Grafik: ED
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Fig. 49 Lageplan Status Quo - Berlin Westkreuz, Quelle: ED
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Fig. 49 Lageplan der Auto Stadt Plus - Berlin Westkreuz, Quelle: ED
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Fig. 50 Perspektive auf das neue Westkreuz - Standpunkt Halensee , Quelle: ED
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Fig. 51 Perspektive auf das neue Westkreuz - Standpunkt AVUS Kurve, Quelle: ED
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Fig. 56 Stadtebauliche Axonometrie - Standpunkt Grunewald, Quelle: ED
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3. ENTWICKLUNGSPROZESS

Das Konzept ist kein stadtebaulicher Entwurf der Nachverdichtung im urbanen
Gebiet. Auto Stadt Plus ist ein Alternativkonzept, dass sich als fortlaufenden und
transformierenden Prozess versteht. Grundlagen fir eine prozesshafte Entwick-
lung bilden die Erdgeschosszonen als Ankerpunkte und Attraktoren. Bildungs-
einrichtungen, Lebensmittelmirkte, Informationszentren, Offentliche Personen-
nahverkehr Stationen und Gemeinschaftsbereiche werden strategisch sinnvoll
verteilt. Dieser Eingriff bildet die Grundlage, Das Areal wird somit in verschiedene
Teilbereiche unterteilt und gegliedert. Phase 1 setzt diese Grundlagen, als Folge
der ausgefuhrten Analyse der BedUrfnisse. So sind im Bezirk Charlottenburg
Schulplatze unterdurchschnittliche vertreten. Als Neues Zentrum des Areals wird
ein Agglomerat an Bildungseinrichtungen entstehen. Es fasst in Phase 1 Platz fur
ca. 200 Schiiler. In den folgenden Phasen entstehen weitere Anbauten und Spe-
zifikationen fur alle Schulsysteme. Mehr als 1300 Schulplatze werden in folgende
Jahren somit geschaffen. Eine zweite Grundlage in Phase 1 ist die Errichtung von
Produktions- und Arbeitspldtzen. Eine Vernetzung der Ideen und Aufgaben ist
durch das gegenUlber liegende Messegeldnde gegeben.

Die Nutzer des B-Levels haben so die Moglichkeit ihren temporéaren Lebensmit-
telpunkt an ihren die Anforderungen anzupassen. Das Ergebnis ist ein Szenario
das sich stetig verandert und weiterentwickelt. Bei jeden persdnlichen Verande-
rungen der Lebensumstéande ist eine Verschiebung des Moduls jederzeit mdglich.
Als Beispiel daftir werden 3 Beispielnutzer angefihrt, mit verschiedenen Bedurf-
nissen (Abb. 58 bis 60).

% zu wenig Platze f 3425 Anmeldungen

| 2081 Platze
|:| zu wenig Anmeldungen

kein Vergleich maglich

Fig. 57 Anmeldezahlen fur Schulen 2017 - Berlin, Quelle: Berliner Morgenpost, Grafik: ED
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Quartier Produktion & Arbeit o ﬁ
Info Point West 6
Quartier Wohnen

Grinraum @ %

3. ENTWICKLUNGSPROZESS

Info Point Std e

Fig. 60 Einteilung der Erdgeschosszone - Benefits der jeweiligen Quartiere, Quelle: ED

DIE ERDGESCHOSSZONE

Die EG Zone im neuen Stadtquartier setzt die Grundlagen fir die weitere Ent-
wicklung am Berliner Westkreuz. Es wird unterschieden zwischen dem Bildungs-
und Wohnquartier, dem Produktion- und Arbeitsquartier und dem erweiterten
Wohnquartier, welches sich an die Urbanitidt von Charlottenburg versucht anzu-
schlieBen. Durch die Anordnung siedeln neue Bewohner je nach Bedirfnisse an
anderen Orten an das Berliner Westkreuz.
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PHASE 11 EVOLUTION

Bildungseinrichtungen im Wohnquartier

Produktion Quartier

Anlieferung an der Avus Kurve

Info Point Auto Stadt Plus

Vertikale ErschlieBung der Kleingarten

S-Bahn Station Westkreuz

Fig. 62 Prozess Darstellung - Phase 1 Evolution, Quelle: ED

2025

Der Anfang ist gemacht. Das Westkreuz erhalt eine neue Ebene. Die Grundstruk-
tur des neuen Stadtquartiers wird gegliedert in die Informationszentren an den
auBersten Ecken des Plateaus, den vertikalen ErschlieBungen fir die umliegen-
den Zonen und dem Produktion Quartier. Den Ankerpunkt bildet das neue Zen-
trum des Areals, das Wohnquartier. Bildungseinrichtungen, Geschéaftszonen und
erste Neusiedler finden sich Nahe der S-Bahn Station Westkreuz ein.

D. ENTWURF
4. ENTWICKLUNGSPROZESS



PHASE 2 | INTEGRATION

Info Point Nord informiert interessierte Nutzer

Quartiere wachsen zusammen

Das Areal 6ffnet sich zum Stadtgebiet

Bildungseinrichtungen werden erweitert

Die dritte Spange wird erschlossen

Fig. 63 Prozess Darstellung - Phase 2 Integration, Quelle: ED

2030

Das Areal wachst. Nachdem die Grundfunktionen fiir die Nutzer des Areals inte-
griert wurden bewohnen die neuen ,Westkreuzler® das Stadtgebiet. Das Regal-
system wird dabei kontinuirlich erweitert. Ein urbanes Leben auf dem B-Level
wird erméglicht. In dieser Phase befinden sich ca. 200 Wohneinheiten Gber dem
vorher nur per Autobahn erschlossenen Gebiet. Durch die weiteren erschlossen
Flachen wird die eigene ,Wohnmobilitat“ vergroBert und flexibler.

3. ENTWICKLUNGSPROZESS
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PHASE 3 | MODERATION

Kleinteilige Stadtstrukturen wie im Bestandsgebiet

Austausch des Produktion Quartiers mit dem Messeglande

Sudeingang

Austausch des Produktion Quartier mit dem Messeglande

Fig. 64 Prozess Darstellung - Phase 2 Moderation, Quelle: ED

2040

Es ist geschafft. Das B Level steht. Doch transformieren tut es sich Tag fir
Tag. Die integrierten Kréne versetzen die Module je nach Bedirfniss der Nut-
zer. Sportplatze auf den Dachern wechseln ihren Ort. Die Schule erhilt weitere
Klassenzimmer. Das Open Air Kino zeigt jeden Samstag Abend an einem der drei
kommunalen Platzen Filmklassiker. Ca. 4.000 Bewohner und 1.000 Beschaftigte
beleben das Stadtbild, 10 Meter Uber der meistbefahrenen StrafBe Berlins.



BEISPIEL 1 | KLEINFAMILIE

Familie Muller: 2 Erwachsene 1 Kind

Anforderungen: @ %

Fig. 58 Nutzergruppen auf dem Westkreuz - Kleinfamilie, Quelle: ED

FAMILIE MULLER

Herr Muller arbeitet seit zwei Jahren am Arbeitsstandort Westkreuz. Seine tag-
lichen Wege sollen sich verkilrzen. Sie entschieden sich auf das Westkreuz zu
ziehen. Familie Miller méchte nah an einer Bildungseinrichtung ziehen, um ihre
Tochter Saskia ein gutes Umfeld zu bieten. Die Familie mag es ihre freien Tage
im Grinen zu verbringen. Ein Standort ihres 115 gm?2 Moduls am groBflachigen
inneren Grinraum, welcher viele Freizeitangebote besitzt, ist daher gut geeignet.

3. ENTWICKLUNGSPROZESS
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BEISPIEL 2 | WOHNGEMEINSCHAFT

P
= ®

L

ol

Andreas: 1 Erwachsener + 2 Freunde

Anforderungen: @ @

Il
i

Fig. 59 Nutzergruppen auf dem Westkreuz - Wohngemeinschaft, Quelle: ED

ANDREAS

Andreas ist Student der Technischen Universitat in Berlin. Mit der nah gelegenen
S-Bahn kann er in nur 15 Minuten zur Universitat fahren. Er besitzt ein kleines
Budget und mdchte in einer Wohngemeinschaft leben. Mit Tim und Lukas hat er
seine neuen Mitbewohner gefunden. Das Mietmodul besteht aus drei getrennt
begehbaren Zimmer und vielen Gemeinschaftsflachen. Situiert ist das Modul
nach der S-Bahn Station und in einem urbanen Umfeld mit Bars und Lokalen.



BEISPIEL 3 | SINGLE

LEBA

LWX
s

Tanja: 1 Erwachsene

Anforderungen: 0 e ‘

Fig. 60 Nutzergruppen auf dem Westkreuz - Single, Quelle: ED

TANJA

Tanja entwickelt im Technologie Zentrum Westkreuz neue Wege fiir die vertikale
Landwirtschaft. Sie hat ihr Studium abgeschlossen und arbeitet in Kooperation
mit Messegelande. Da sie alleine lebt, ist ihr ein ginstiges Zuhause wichtig. Ar-
beitswege sollen kurz sein und wahrend der Mittagspause spaziert sie gerne im
nahe gelegenen Park. Den eigenen Anbau von Obst und Krautern verwirklicht sie
in einem der Gemeinschaftsgirten, die sich in ihrem Haus befinden.

3. ENTWICKLUNGSPROZESS
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4. MODULSYSTEM

Das mobile Modulsystem ermdglicht den mobilen Bewohnern des ,B Levels®
maximale Flexibilitdit. Das Modul passt sich dem Leben an und nicht anders
herum. Der Standort des Moduls kann monatlich verdndert werden. Andert sich
die Firmenadresse so zieht der Baukdrper mit dem Nutzer zusammen um.

Der Nutzer entscheidet sich fir eine der vorgegebenen Konfigurationen oder flgt
wéhrend der Planung seine eigenen Ideen hinzu. Der Aufbau des 5x10x5 gro-
Ben Moduls findet bis zur Fertigstellung im Werk statt. Die Fertigteilproduktion
der Bauelemente mindert den die Baukosten erheblich. Wie beim LEGO Bausatz
wéhlt man aus den verschiedenen Einzelkérper sein Individuelles Konzept aus.
Dies ermoglicht eine Wetterunabhangige schnellere Fertigung. Das gewlinschte
Modul wird nun zum Westkreuz transportiert, wo es durch die zahlreichen Krane
an den gewlnschten temporaren Platz eingehdangt wird. Das ,Eigenheim® ist
nur bezugsfertig. Ein weiter entwickelter Typ eines Stadtbewohners wird somit
emanzipiert, dessen mobiler Lebensstil auf die individuelle Gestaltung der Frei-
zeit ausgerichtet ist. Die Existenz wird stimuliert durch den transitorischen
Lebensstil, da Sie nicht an festen Platzen hiangen.” Nutzer des Regalsystems sind
somit flexibel und mobil. Dieser Lebensstil fordert ein Umdenken im Bauwesen.
Verandert sich die aktuelle Lebenssituation, wie zum Beispiel durch Familien-
nachwuchs, fliigt man weitere Module zum Bestandsmodul hinzu. Die Méglich-
keiten die sich bieten gehen fast ins Grenzenlose. Wohnbauten, 6ffentliche Ein-
richtungen, Produktion und Arbeitseinheiten sowie Module fir die Gemeinschaft
kénnen so auf 5 x 10 Metern errichtet werden. Die Auslastung der Module im
Regalsystem ist bei 55 % reguliert. Damit sind stets ausreichend Griin- und Frei-
raume verfigbar. Module kénnen selbst finanziert oder gemietet werden, dhnlich
wie es bereits in Baugruppen gehandhabt und praktiziert wird.

DAS GRUNDMODUL
5 x10 x 5 Meter

Fig. 62 Das Grundmodul - oder 6 stehende Autos, Quelle: ED



SCHRITT 1

MODUL KONFIGUARTION AUSWAHLEN
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Fig. 63 drei Schritte zum Modul, Quelle: ED
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MODULE BAUWEISE | MABSTAB 1:200
GRUNDRISSSTRUKTUR

TYP B | 65gm? BILDUNGSEINRICHTUNG 75 gm?

2 Personen Maisonette 2x + VORRAUM 25 gm?
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Fig. 64 Grundriss der modularen Einheiten - MaBstab 1:200, Quelle: ED
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STUDIO / START-UP | 50 gm?

TYP A | 45 gm?
1 Person Maisonette in 2er WG
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41 WOHNEN

TYP A | 45 gm?
1 Person

J4NMLN3 'd

Fig. 65 Wohnmodule - Typ A & B, Quelle: ED

TYP B | 65gm?
2 Personen

I
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431N oL

TYP C | 85gm?

3-4 Personen

Wi

NINHOM L't

TYP D | 115gm?

4-5 Personen

Fig. 66 Wohnmodule - Typ C & D, Quélle: ED

161



4.2 OFFENTLICHE BAUTEN

BILDUNGSEINRICHTUNG 75 gm?

+ VORRAUM 25 gm?

4313N S

J4NMLN3 'd

VERSAMMLUNGSRAUM 100 gm?

Fig. 67 Offentl. Module 1, Quelle: ED-

-
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N3LNvE FHOINLNI4dQ ¢

TURNHALLE 75 gm?
+ UMKLEIDE 25 gm?
SCHWIMMBAD 75 gm?
+ VORRAUM 25 gm?
~
Fig. 68 Offentl. Module 2, Quelle: ED

163

pd



D. ENTWURF

164

4.3 PRODUKTION UND ARBEITEN

STUDIO / START-UP | 50 gm?

BURO LANDSCHAFT | 75 qm?
+ NEBENFLACHEN 25 gm?2

Fig. 69 Produktion Module 1, Quege:/ED

5 METER



d313N oL

VERTIKALE

LANDWIRTSCHAFT

N3ILI3gdV ® NOILMNAOYUd €V

FAHRRAD WERKSTATT | 50 gm?

Fig. 70 Produktion Module 2, Quelle: ED

165



D. ENTWURF

166

SCHEMA SCHNITT - NEUES LEBEN AUF DEM WESTKREUZ

?i
OI() D)

Fig. 71 Schema Schnitt - Wohnebenen versus Verkehrsebenen, Quelle: ED
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5. AUFLOSUNG DER VERKEHRSINSELN

Das Konzept der Auto Stadt Plus ist kein zugeschnittenes und verortetes Projekt
fir das Westkreuz in Berlin. Es ist keine Projekt der Mikroebene. Anzuwenden
ist es an allen Verkehrsknotenpunkten in gréBeren Metropolen in Europa. Das
Westkreuz macht den Anfang. Allein in Berlin existieren drei weitere potentielle
Autobahnkreuze fiir diese urbane Utopie. Uber die Grenzen Deutschlands hinaus
l6sen sich in Figur 73 und 74 exemplarisch vier weitere Verkehrsinseln auf. Paris,
Wien, Mailand und Rotterdam erhalten ebenfalls das B-Level. Die Ausfihrung
sowie die Attraktoren missen jedoch genauer fir jeden Ort untersucht und fest-
gelegt werden.

»Nachhaltig beinhaltet das Streben nach einem dauernden, steten und
méglichst gleichméBigen positiven Lebensraum.”

- Ernst Basler 62

Fig. 72 Schema, Vom Westkreuz nach Europa, Quelle: ED

5. AUFLOSUNG DER VERKEHRSINSELN
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VERKEHRSINSELN WERDEN ZU STADTINSELN | PLATTE 1

BERLIN, WESTKREUZ

BERLIN, BIESDORFER KREUZ

BERLIN, KREUZ SCHONEBERG

BERLIN, DREIECK CHARLOTTENBURG

BRI T N
: \ e
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Fig. 73 Auto Stadt Plus - Lageplan von Berliner Stadtteilen, Quelle: ED



VERKEHRSINSELN WERDEN ZU STADTINSELN | PLATTE 2

PARIS, AIRE DE POMPADOU WIEN, VERTEILERKREIS
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5. AUFLOSUNG DER VERKEHRSINSELN

Fig. 74 Auto Stadt Plus - Lageplan von europdischen GroBstadten, Quelle: ED
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