“lrgendwann muf3
man sich gegen den
Sprawl entscheiden”

MVRDV im Gesprach mit ARCH*

ARCH™: Im letzten Heft haben wir San-
ford Kwinters Polemik gegen die junge
niederlindische Architektur und gegen
euch als exponierteste Vertreter dieser
‘Schule’ verdffentlicht (‘La Trahison des
Clerc’). Die Anwiirfe reichen von neoli-
beraler Marktkonformitit bis zu Epigo-
nentum, von zynischem Pragmatismus
bis zu mangelnder visiondrer Kraft.
Kwinters Position ldBt sich am Thema
dieses Heftes - Mobilitit und Raum-
struktur - gut diskutieren.

MVRDV: Wir ziehen es vor, tliber kon-
krete Inhalte zu sprechen.

Gut, behalten wir Kwinter im Hinter-
kopf. Eine der zentralen Thesen dieses
Heftes haben wir gewissermaBen aus
den niederlindischen Projekten - und es
ist kein Zufall, daB sie hier so reighlich
vertreten sind - extrahiert. Sie scheinen
alle davon auszugehen, dal} die strikte
funktionale Trennung des Verkehrs zu
viel an Reserven verbraucht, wihrend
neue Verkniipfungen, Schnitistellen
zwischen Verkehrsinfrastruktur und
Raumstruktur auch neue Potentiale
erschlieBt. Es handelt sich dabei, wohl-

Noisescape

Penelope Dean 1997
Re-editing: MVRDV
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gemerkt, immer um Fragen der rdaumli-
chen, funktionalen und dsthetischen
Einbindung des Autos, nicht des offent-
lichen Verkehrs. Auch ihr arbeitet an
solchen Fragen: Shopping Mall Loop

oder Z-Mall sind hybride Verschmelzun-

gen von StraBe und Gebdude, und eure
Vorschlige fiir Autobahnbebauungen
sind, nicht nur aus verkehrsplanerischer
Sicht, einigermaBen unkonventionell.

Die Verbannung des Autos provoziert
mehr Verkehr als seine Integration. In
den USA werden - abgesehen von der
NASA und dem Health-Programm - die
kostspieligsten Projekte realisiert, um
den Verkehr in den Untergrund zu ver-
bannen. Das neue Tunnelsystem von
Boston ist vollig unlogisch und unge-
sund. Das sind defensive, kosmetische
Strategien. Wir halten nichts davon.

Genauso wenig lbrigens, wie davon, die

Abschaffung des Autoverkehrs zu pro-
klamieren. Unsere Vorstellung von Fort-
schritt ist Nuancierung und Differen-
zierung, also schrittweise Veranderung.
So beschiftigen wir uns in unseren Pro-
jekten vorrangig mit dem Individualver-
kehr, Auto und FuBgédnger, um neue
Losungen zu finden, auch fiir den
scheinbaren Widerspruch zwischen

beiden.

]

Geht ihr dabei nicht etwas zu groBziigig
iiber die Unvertrdglichkeiten des Autos
hinweg? Es ist nun mal eine Dreck-

schleuder.

Richtig. Aber muf} es das bleiben? Wir
sind davon iiberzeugt, und darauf
beruht unsere Hoffnung, daB diese
Umweltprobleme, Abgasemissionen,
Larmbeldstigungen in absehbarer Zeit
technisch lésbar sind. Das ist nicht
unsere Aufgabe, aber Architekten und
Stadtebauer sollten sich damit ausein-
andersetzen. Unser Vorschlag die exi-
stierenden Stadtautobahnen extrem zu
verdichten kann als eine ‘apokalypti-
sche Methodik’™ angesehen werden: je
mehr Verkehr, desto mehr Probleme, je
eher eine Losung. Architektur ist ein
Instrument der Gesellschaft, aber es ist
natiirlich vollig hirnrissig, sie als einzi-
ge Profession mit Visionen fiir die Welt
oder die ndchste Generation beauftra-

gen zu wollen. Wenn wir an diesen Pro-

blemen arbeiten, ist das kein zynischer
Pragmatismus, ganz im Gegenteil.
Kwinter konstruiert offensichtlich einen
Gegensatz zwischen Realismus und Ide-
alismus, der fiir die heutige pluriforme
Gesellschaft keine Giltigkeit mehr hat.
Der Schliissel fiir unsere Art des Arbei-
tens liegt in der Verbindung verschiede-
ner Ansitze, nicht der Trennung. In
diesem Umfeld konnen wir uns bewe-
gen, hin und her surfen.

Der Vorwurf richtete sich gegen das
Surfen auf der Welle des Neo-Liberalis-
mus - sicherlich eine recht erfolgreiche
Strategie, solange der Markt boomt und
sich die Friktionen des neo-kapitalisti-
schen Umbaus der Gesellschaft nicht so
kraB zeigen. Wenn jedoch Kultur und
Politik véllig dem Markt unterworfen
werden, bleibt die Vorstellung alternati-
ver Zukiinfte auf der Strecke.

Wenn wir den Verkehr
auf den Hauptver-
kehrsstraBen weiter
verdichten wollen,
werden wir einen Weg
finden miissen, mit
dem Larm zurechtzu-
kommen. Gebraduchli-
che Losungen sind
hier die Abschirmung
durch Larmschutzbau-
ten oder durch Gebau-
de mit relativ larmun-
empfindlicher Nutzung
wie Biiros oder sonsti-
ge Gewerbeflachen.

Es ist klar, daB Larm-
schutzwande oder
eine Abdeckung jeden
Larm dampfen. Aber
wie attraktiv ist solch
eine eingemauerte
StraBe oder ein Tun-
nel fiir den StraBen-
benutzer, fiir die
Feuerwehr, fiir die
Entwicklungsmoglich-
keiten des anliegen-
den Gebiets oder fiir
die Stadt? Ist es mog-
lich, eine relativ offe-
ne Stralle in der Stadt
zu entwickeln, an der
man sogar wohnen

kann? Wenn wir an
HauptverkehrsstraBen,
die nicht von Larm-
schutzwanden umge-
ben sind, wohnen
wollen, so daB3 wir
ohne weiteres die
Fenster 6ffnen oder
uns auf den Balkon
setzen kdnnen, ohne
dabei von Verkehrs-
larm gestort zu wer-
den, so ist dies in

einer nach Hohe und
horizontaler Distanz
variierenden Entfer-
nung moglich. Wenn
wir solch eine Flache
einer weitgehenden
Urbanisierung unter-
ziehen wollen, glichen
diese Profillinien aus-
gedehnten Reisfel-
dern, die zusammen
eine akustische 'Hohle'
John-Portmanschen
Potentials bilden.
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Es geht doch offenkundig um den Aus-
gleich zwischen politischen und 6kono-
mischen Interessen. In den Niederlanden
gibt es derzeit eine fragile Balance zwi-
schen privaten Gruppierungen und
offentlichem Interesse. Die Politik ver-
sucht, Projekte zu realisieren, die zum
Teil durch den Markt gesteuert sind. Wir
halten das fiir eine produktive und fort-
schrittliche Antwort auf die Fragen der
Zeit. Oftmals verleiht gerade die Kombi-
nation beider Parteien bzw. deren Kon-
troversen unseren Projekten Vitalitat.
Jede Gruppe, jede Person, jeder Bereich,
ob 6konomisch, politisch, kulturell,
kann in diesem Prozef} des Vorwiirts-

schreitens eine grofie Antriebskraft sein.
Dazu gehort auch die Architektur. Sie
ist ein Teil davon, nicht mehr und nicht
weniger.

Nochmals zu der Frage, wie Architekten
mit dem Mobilitatsproblem befalit sind:
Man kommt ja nicht daran vorbei, dal3
wir ganz eindeutig zuviel Verkehr ha-
ben. Wire es nicht sinnvoller, sich mit
den Bedingungen der Mobilitdt statt mit
der Einbindung des Autos und seiner
Infrastruktur zu beschiftigen, an Strate-
gien zu arbeiten, wie das UbermaB an
Mobilitit gedampft werden kann? In
Deutschland gibt es zum Beispiel das
Modell der ‘Stadt der kurzen Wege’', das
auf - wahrscheinlich iiberholten - Vor-

‘Akustische Hohle'
Datascape des Larmpe-

gels, der die moglichen
Nutzungen zeigt.

67 dBA

Retail and offices

linke Seite:

Die Diagramme zeigen
die Konturen des ge-
messenen Larmpegels
25, 50, 75 und 99,9
Meter Uber dem Boden.

3. Verkehr

Tempo 120 km/h,
4000 Fahrzeuge pro
Stunde, 25% leicht,
25% mittelschwer,
25% schwer, 25%

Datendesign

1. Quelle
bewegtes Objekt,
0,75 m uber dem
Boden

2. Stadtautobahn

20 m breit, 8 Spuren, Motorrader
symmetrisch angeord- 4. StraBe
net, Verkehr in beiden  Asphalt
Richtungen 5. Belag
absorbierend
6. Emission
nach Wegverkeers-
lawaai SRM 2

Other Functions

stellungen kleinteiliger Mischung be-
ruht. Aber es ist ein bewuBter Reflex
auf das Mobilitdatsproblem.

Derzeit vergleichen wir an der AA in
London die ‘flache Stadt’ und die ‘verti-
kale Stadt’. Wieviel Bewegung beinhal-
tet der Sprawl im Gegensatz zum ver-
dichteten Stadtgefiige? Bereits jetzt ist
die Summe ungeheuerlich. Abstrahiert
man diese Untersuchungsergebnisse, so
kann man schluBfolgern, daB mehr
Konzentration der Bebauung einen
Mobilititsriickgang von etwa 60%
bedeuten wiirde. Natiirlich ist auch das
nur ein erster Schritt. Man muB sich
nachfolgend iiberlegen, wie findet die
Bewegung statt: mit dem Auto, auf
Transportbdndern, Rolltreppen etc.? Wie
steuert man die Verkehrsstrome? All das
mul ausgearbeitet werden. Wenn man
die Kosten fiir eine ‘flache Stadt’ ermit-
telt und sie auf eine ‘vertikale Stadt’
tbertriagt, wird plotzlich ein gewaltiger
MaBstabssprung moglich. Diese Dinge
sind bis heute nicht wirklich untersucht,
wir vermissen entsprechende Institute.

7. Hindernis
Parkhaus am Rande
der Stadtautobahn
5x200x 100 m

8. Wirkung

Profile fiir 65 dB(A),
67 dB(A), 70 dB(A),
75 dB(A) bei Langen
von +1,5m, +25 m,
+50m, +75 m,
+99,9 m nach SRM 2



Datascapes

Und ihr macht selbst solche Untersu
chungen mithilfe der Datascapes?
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Deshalb sind die Da ascapes so wichtig,

sie sind eine erste Visualisierung solcher

Fragestellungen. An den amerikani-
schen Universitaten dagegen kennt man
nur den philosophischen Diskurs, statt
sich dariber Gedanken zu machen, wie

Problemfelder, tiber die man wenig

weil, sichtbar gemacht werden konnten.

SchlieBlich gibt es gerade in den USA
ein enormes Potential von ‘corporaten-
ess’, grof3e Biros wie SOM, die mit einer
Vielzahl von Spezialisten, Technikern
und Ingenieuren zusammenarbeiten.
Warum nutzt die akademische Welt die
ses Potential nicht? Statt dessen kulti-
vieren deren Vertreter die Trennung
zwischen einer vermeintlichen Avant-
garde und der ‘corporateness’. Das ist
eine Sackgasse. Tatsidchlich wird die
intellektuelle Kraft dort verschleudert.
Das konnen wir uns nicht leisten, wir
sind uber Auftrige von Stadten und
Regionalverwaltungen in die Realititen
involviert und brauchen auch reale
Werkzeuge, um Visionen sichtbar
machen zu konnen.

regen die

rers boseste Polemik.

I . e ) ng T ;
.f).:ru\: apes ricniel

SICNn KWin

Wenn er von

‘Maastrichter Erbsenzihlerei’ spricht,

bezichtigt er euch des geistlosen Empi

rismus.

Wir haben keine Probleme mit
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Gegenteil. Aber leisten die Datas apes

das wirklich? Wie kommen sie zustan

de? Daten _f-.'H sich genommen b sagen

alles und gar nicht

. Erst wenn man sie

aufeinander bezieht, werden sie aussa

I[,'('ﬁ.‘!'(i'_,"f."_r'.', Nach welchen Kriterien selek
tiert thr die Daten? Das erfordert doch
ein konzeptuelles Vorgehen, eine quali-

tative Vorstellung von Realitat.

[atsdchlich sind die Datascapes keine
Visualisierung von Visionen, sondern
schlicht angewandte Forschung. Kwin-
ter miBversteht uns hier absichtlich. Sie
sind nur eine Méglichkeit unter vielen
anderen, die Komplexitiat unserer Welt
zu studieren, indem man die Grenzen
bestimmter Parameter kartographiert
und untersucht. Oft sind wir umgeben
von versteckten Gesetzen, Normen,
Regeln, Logiken etc., die wir auf diese

besondere Weise en

arnen und damit

zeigen, wie weit man innerhalb der
bestehenden Auflagen und Wertvorstel
lungen gehen kann. Dabei zeigt sich
haufig, daB die Grenze des Machbaren
noch lange nicht erreicht ist. Wir schla-
gen auf diese Weise vor, die Grenzen
auszudehnen, sich von unreflektierten

moralischen Setzungen zu befreien und

den Durchschnitt hi

-

fer sicn Zu lassen.

Bestehende Verordnungen werden somit

in Frage gestellt, weshalb die Datasca

pes mehr als ein Werkzeug im Entwurf

sprozel} sind; sie sind auch ein Kom

nicht

weniger ist die Aufgabe und Ab

sicht des Datascape-Verfahrens. Man

konnte dieses Verfahren beinahe als

eine Art von neuem

‘Neufert’ bezeichnen.

Das wiirde Neufert wahrscheinlich wun-
dern. Aber irgendwie ist es immer noch
unklar. Zum einen gibt es die Visuali-
sierung von realen Daten im Umfeld
eines Projekts, um Zusammenhdange zu
verdeutlichen, vielleicht Schlupflocher
aufzuspiiren, zum anderen gibt es, wie
z.B. bei ‘Metacity/Datatown’, die Visua-
lisierung von Annahmen, die ihr getrof-

fen habt durch zugeordnete Daten nach

dem Modus, ‘was wire, wenn...". Das ist
aber etwas ganz anderes, eine Art Plan
spiel, Simulation, wobei eure Methode
zu sein scheint, die Dinge auf die Spitze

zu treiben. Unklar bleibt auch,

nf} H’H' €S

dann fir eine wiunschenswerte Vision
oder ein Schreckbild haltet. Diese Ent-
scheidung muB3 der Betrachter treffen.
Viele Datascape-Diagramme in den bei-
den Biichern FARMAX und DATA-
TOWN scheinen zwischen diesen beiden

Lace

Studie uber Mobilitatsszenarien
in den Niederlanden
MVRDV 1997

Ganz gleich, wie sehr
wir offentliche Ver-
kehrssysteme fordern
oder das Auto durch
hohere Steuern, teu-
reres Benzin und Pla-
nungsmalBBnahmen
zuriickzudrangen
bemiiht sind, der Indi-
vidualverkehr scheint
in unserer Gesellschaft
weiterhin eine domi-
nante Rolle zu spielen.
Sinnvoller konnte es
sein, einen energie-
sparenden, vergleichs-
weise gerauscharmen
Wagen zu entwickeln,
um die unangenehmen

Aspekte der Automo-
bilitat wie Energiever-
brauch, Umweltver-
schmutzung und Larm
zu beseitigen, anstatt
die ersehnte Freiheit
zu bestrafen. LieBen
sich die Dinge nicht in
eine solche Richtung
lenken, wenn wir die
Automobilitat stimu-
lierten, statt sie zu
bezihmen? Konnten
wir nicht einen apo-
kalyptischen Ansatz
wahlen, der den Ver-
kehrskollaps herbei-
fiihren und so den Ruf
nach einer Losung
verstarken wiirde?

So betrachtet sollten
wir vielleicht das
StraBensystem inten-
siver nutzen und ver-
dichten. Statt Auto-
straBen neu zu bauen,
konnten vorhandene
konzentriert werden.
Larmschutzzonen ent-
lang solcher StraBen
sind, gerade wegen
ihrer auBerst guten
Erreichbarkeit, prade-
stiniert fir Entwick-
lung. Die Abschirmma-
nie, die Autostral3en
zu inhumanen ‘Tun-
nels’ macht, lieBe sich
so liberwinden.

Die Stadtautobahnen
konnten in stadtische
Boulevards umgewan-
delt werden und als
neue urbane Distrikte
der Stadt ihren Stem-
pel aufdriucken.

Um solche Zonen zu
erschlieBen, bedarf es
radikaler Uberlegun-
gen. Mit welcher Stra-
tegie und in welchem
MaBstab 1aBt sich die
intensive Nutzung sol-
cher Zonen verwirkli-
chen, Zonen, in denen
man mit 120 km/h in
seine Wohnung oder
sein Biiro fahren kann
— Adresse A 10 oder
A 207



Verfahren zu changieren. Bart Lootsma
hat zwar cure Arbeit in Bezug zu den
statistischen Arbeiten von Van Eesteren
und Van Lohuizen gestellt, doch unter-
scheidet sich eure Darstellung von der
rationalen Klarheit der Graphiken, die
in den fiinfziger und sechziger Jahren
erstellt wurden.

Hier werden Dinge vermischt: Die pro-
jektbezogenen Analysen sind meistens
zu spezifisch um daraus generelle
Schliisse zu ziehen. Sie sind also keine
Datascapes. Auf der anderen Seite ist

y/uny 0zt
y/wy 06-0Z1T

Konnten diese Stadt-
autobahnen mit einem
ausgekliigelten System
paralleler Spuren und

Metacity/Datatown auch kein Datasca-
pe, sondern eine visionare Geschichte.
Es werden verschiedene Moglichkeiten
untersucht die auf der Erde existieren-

den Lebensgrundlagen zu erweitern und

unter extremen Dichtestaffelungen zu
reproduzieren.

An engen Streckenab-
schnitten kann dieses
System in ein vertika-
les StraBBenbiindel
uberfuhrt werden,
eine '‘Roulade’, die
hohergelegene Niveaus
erschliet. So wird ein
Urbanismus vertikaler
Pragung maglich.

ten mitsamt der

ter fiir die Radien,
Fahrspuren und

eine Art ‘Briisseler

y/wy 0£-06
g/ 0L

Die unterschiedlichen

Fahrgeschwindigkei-
zugehorigen Parame-
Zubringer von Auto-
bahnkreuzen konnte

Spitzenbesatz’ (lace)

Y/ 05-04

von StraBen hervor-
bringen. Weist man
parallele Fahrspuren
als EinbahnstraBen
aus, flieBt der Verkehr
glatter und mit ver-
gleichsweise hoheren
Geschwindigkeiten,
wodurch die Fahrspu-
ren besser ausgelastet

y/ury oS

Zubringer zu echten
WohnstraBen aufge-
mobelt werden, so
daB benachbarte
Stadtquartiere eher
verbunden als getrennt
wiirden? Wenn man
die ublichen Abstands-
flachen in Durchgangs-
und WohnstraBen
umformt, gabe es auch
mehr Anschliisse, und
es entstlinde eine
Kette von ‘Autobahn-
adressen’.

wiirden. Gleichzeitig
waren sie fir FuBBgan-
ger leichter zu iiber-
queren und der Grund
und Boden konnte
mehr Verkehr aufneh-
men, was sein okono-
misches Potential
erhohen wiirde.




Einige Datascapes sind etwas verwir-
rend. Zum Beispiel ist ‘Noisescape’
schwer zu verstehen. Es bleibt unklar,
auf welcher Datenbasis die Verrdumli-
chung erfolgte.

Noisescape ist die Arbeit einer Studen-
tin am Berlage Institut zusammen mit
einem Akustikingenieur. Grundsitzlich
geht es dabei um die Frage, ob man di-
rekt an der Autobahn leben kann. In ei-
nem Computermodell, das von Ver-
kehrsingenieuren stammt, wurde unter-
sucht, wie sich die Schallwellen ver-
halten, wenn man sie entweder durch
einen Schirm abblockt , oder wenn man
die Bebauung an einer Seite 6ffnet oder
ein Loch in die Wand macht. Die dazu-
gehorigen Diagramme muB3 man als
GrundriB lesen: Unten befindet sich die
Autobahn, der schwarze Streifen ist der
Schirm. AuBerdem sind verschiedene
Hohen des Schirms von 0 - 100 m und
die Dezibelzahlen dargestellt, jeweils
abhingig von der Geschwindigkeit und

BERGSE PLASSEN
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Vorschlag zur Anwen-
dung der Grundprinzi-
pien von ‘Lace’ am

ren aufgespreizt, mit-
einander verwoben
und teilweise aufge-

konkreten Beispiel:
Die Autobahn A 20 ist
Teil des Rotterdamer
Stadtautobahnrings
und zugleich des
Randstad Rings. Ent-
lang der Strecke zwi-
schen Kleinpolderplein
und Terbregse Plein
werden die Fahrspu-
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standert. Durch eine
verdichtete Hoch-
hausbebauung soll die
Strecke den Charakter
eines stadtischen
Boulevards innerhalb
eines neuen Stadt-
quartiers verliehen
bekommen - mit einer
Vielzahl von direkten
Autobahnadressen.

der Menge der Autos. Man sieht, daf3
sich die UmriBlinien der Schallwellen
verandern, so dall man genau festlegen
kann, an welchen Stellen es moglich
wire, zu leben, wo man ein Fenster 6ff-
nen oder mit einem Bier auf der Terras-
se stehen kann, um ohne Larmbelésti-
gung auf die Autobahn zu schauen. Ins-
gesamt entsteht ein asymmetrischer
‘dome’, eine akustische Hohle.

Innerhalb derer Ruhe herrscht?
Nein, wo sich der Schall konzentriert.

Die Abbildung suggeriert das Gegenteil.
Wenn weitere Gebdude entstehen, ver-
dndern sich die UmriBlinien der Schall-
wellen erneut. Habt ihr den Zusammen-
hang zwischen Art der Bebauung und
Schallausbreitung systematisch unter-
sucht?

Ja, aber die publizierten Diagramme von
Noisescape sind nur ein erster Schritt.
Da die Daten an einem bestimmten Tag
erhoben wurden, dndert sich das Dia-
gramm natiirlich, wenn es mehr oder
weniger Verkehr gibt. Allerdings sind
verschiedene Materialien und deren Ab-
sorptionsverhalten beriicksichtigt, und
es gibt Fortsetzungen dieser Studie in
bezug auf Flugpldtze, wo untersucht
wird, inwieweit man dort ohne Schutz-
wiande zu den startenden und landen-
den Flugzeugen wohnen kann. Die Da-
tascapes sind nur ein AnstoB, um weiter
zu denken und nicht aufzugeben. War-
um soll man nicht dariiber nachdenken,
ob man diese Vielzahl an stadtischen
Restflichen, das Flachenpotential der
Infrastruktur insgesamt nicht doch nut-
zen kann.

Solche Uberlequngen resultieren wahr-
scheinlich aus dem niederlindischen
Trauma beziiglich der knappen Ressour-
ce Land. Ich konnte mir vorstellen, daB3
es dafiir auch einen Markt gibt. Aber
habt ihr keine Sorge, daB eine solche
Strategie nicht letztlich zu einer Sen-
kung der Standards fiihren konnte?

aswijigst
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Vielleicht, aber eine Gesellschaft ist
auch einem stindigen Wandel unter-
worfen. Worum es uns geht, ist, Beste-
hendes nicht einfach zu akzeptieren,
sondern die Komplexitiat zu verstehen,
die darin enthaltenen Potentiale ausfin-
dig zu machen und deren Grenzen zu
erforschen und zu kritisieren.

Wie schafft ihr den Sprung von der
quantitativen Erfassung der Realitdt
zum Qualitativen, also zum Entwurf?

Die Modelle, die wir entwickeln und
benutzen, gehen immer von einer quali-
tativen Fragestellung, von einer Positi-
on aus. FARMAX vereint zum Beispiel
Beobachtungen zu einem Grundthema:
die Potentiale der Verdichtung. Ein
anderes Thema wire das Ausloten von
moglichen Diversifizierungen der
Gesellschaft.

Autobahnadressen

Eure Methode, Grenzen auszureizen,
produziert allerdings auch Visionen, die
einen das Schaudern lehren. In der Stu-
die ‘Lace’ untersucht ihr die Moglichkei-
ten der Aufspreizung von Autobahntras-
sen fiir eine Bebauung. So weit, so gut.
Die Weiterentwicklung zum "Highway-
Habitat’ - eine Vielzahl von mittlerweile
aufgestinderten Autobahntrassen, zwi-
schen denen sich schematische Gebdu-
dekorper erheben - wirft eine Fiille von
Fragen auf: Wo konnten solche Habitats
stehen? Warum diese extreme Dichte?
Wer soll dort wohnen, oder ist es auch
fiir Gewerbe gedacht? AuBerdem weckt
es Angstgefiihle.

Das ist genau, was wir wollen. Emotio-
nale Reaktionen hervorrufen, besser
starke Reaktionen als gar keine. Es ware
phantastisch, wenn man es l6sen konn-
te. Wie konnte ein solches Projekt sozial
akzeptabel sein? Kann man dort Kinder
groBziehen? Gibt es genug Garten etc.?
Ist es tiberhaupt wahr, daB} in solchen
Gebieten die Kriminalitatsrate hoher
liegt? ‘Lace’ bzw. ‘Highway-Habitat’

sind nur ein erster Schritt, um sich tiber
eine vollig andere Art von Stidten
Gedanken zu machen: mit anderen For-
men, anderen Programmen, anderer
interner Organisation und Zuginglich-
keit.

Zweifel bleiben bestehen. SchlieBlich
wiren alleine die Kosten fiir das Auf-
standern der Autobahn immens. Damit
sich das lohnt, muf} der Grund und
Boden sehr teuer sein.

Besagte ‘flache Stadt’ kostet doch so
viel mehr. SchlieBlich mul man sich
irgendwann gegen den Sprawl entschei-
den.

Bei der Fahrt von Aachen nach Rotter-
dam haben wir gesehen, wie sich der
Sprawl mittelstindischer Dienstlei-
stungsunternehmen links und rechts der
Autobahn ausgebreitet hat - die Gebdu-
de bezeichnenderweise in postmodernem
Design und mit der Fassade zur Auto-
bahn. Gerade solche Firmen haben star-
kes Interesse an giinstigem Grund und
Boden fiir Parkplitze, Anlieferungen,

Erweiterungen etc. Wahrscheinlich wdren

sie nie Bestandteil eurer Highway-City.
Sie scheint nicht die richtige Strategie
gegen diese Art von Sprawl zu sein.

Nattrlich sind wir uns dieses Ventilme-
chanismus der relativ billigen Grund-
stiickpreise bewuBt. Es braucht einen
nachsten Schritt, um solche Fragen zu
bearbeiten. Das passiert gerade im
Zusammenhang mit einem Auftrag fir
die Stadt Eindhoven, dem Flight Forum,
eine Art Gewerbepark, der neben der
Autobahn entsteht. Bei diesem Projekt
wird sowohl mit dffentlichen Auftrag-
gebern als auch privaten Interessen-
gruppen an einer entsprechenden Menge
von Alternativen gearbeiten und deren
Finanzierung diskutieren. Wie hoch sind
die Kosten tatsachlich, wenn man zum
Beispiel die Autobahnen aufstandert?
Das wird zur Zeit gerade berechnet. Die
Mehrkosten belaufen sich auf ungefihr
30%, das ist nicht so viel. Und als wir
auBerdem entdeckten, dafl wir bel die-
sem Projekt mehr Auf- und Abfahrten
machen konnen, also fiir mehr Auto-
bahnadressen sorgen, war zum Beispiel
Philips sofort davon begeistert.
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Wenn eine Firma eine ganze Region,

wenn nicht das ganze Land beherrscht,
ist .'J'vfy'f"\n_';".f:'f'.-'e eise das Interesse der Fir
ma identisch mit dem der Politik

ist es umgekehrt?

“l‘i’l 'T

Es war nicht Philips, sondern die Stadt,
die die Diskussion um eine Neuplanung
der Autobahnbebauung begann. Wir
schaffen einen dichten Korridor, der
helfen soll, die umgebenden Ortschaften
von Programmen zu befreien, die dort
nichts zu suchen haben. Gleichzeitig
wird die Innenstadt entlastet, weil der
Ring den Verkehr aufnimmt. Wir sind
uber die Eindhoven-Studie deshalb sehr
gliucklich, weil wir herausgefunden ha-
ben, wie man das Verkehrssystem, das
dort sehr schmal ist, im Zusammenhang
mit einer neuen Autobahnbebauung
entwickeln kann.

Ihr habt auch fur den Rotterdamer Ring
eine Studie gemacht?

Ja, im Rahmen von "Port-City'. Die Stadt
wollte wissen, wie der bestehende Ring,
der die Dimensionen des Boulevard de
Peripherique von Paris hat, weiter ent-
wickelt werden konnte. Rotterdam

Flight Forum

Masterplan fur 60 ha Gewerbepark
Entwurf 1998, Baubeginn 1999
MVRDV
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drei Millionen

werden, wenn die Behor-

konnte zu einer Stadt mit
Einwohnern
den einsehen, dall man nicht das ganze
Land nach dem GieBkannenprinzip mit
Einfamilienhausern zuschiitten kann.
Wenn man keinen Los Angeles-artigen
[eppich in den Niederlanden will, muB
man sich neue Strategien und auch
neue Bauaufgaben ausdenken. Ein Vor-
bild, wie man Programme an einer
Autobahnkreuzung unterbringen kann:
Parkhauser, Kinos, Hotels etc., ist z.B.
die Porte de Bagnolet, einer der Knoten
punkte auf dem Peripherique. Dieser
Komplex ist nicht entworfen worden, er
passierte einfach. Dabei sind eine Reihe
von infrastrukturellen Fragen zu l6sen,
die sich auch groBmaBstablich auswir-
ken, da man bereits vier Kilometer vor
dem eigentlichen Komplex Ausfahrten
braucht. Realisiert man mehr solcher
Projekte, wird das Einfluf} auf die
Innenstiddte und die Peripherie haben.

Ist das eure Vision fiir die Niederlande:
hoch-verdichtete Highway-Cities, in
denen sich alles konzentriert, zwischen

den Verkehrsadern ‘Lite Urbanism’,

angenehmes Wohnen im Griinen fiir den
Mittelstand und als RestgriBe die histo
rischen Stadte als eine Art Freilichtmu

seum? Eine schreckliche Vorstellung.

Warum? Aber ich mochte betonen, daB
wir keineswegs die Vorstellung haben,
daBl die Wohnungen an der Autobahn
potentielle Slums werden, wiahrend die
Reichen in Villen im Griinen wohnen.
Wir entwickeln Extreme,
anderen Kriterien.
delt von Planungen mit geringer Inve
stition, daneben gibt es Zonen mit
hoher Investition, zu denen auch
Strallen, Flugpldatze und Héfen gehoren.
‘Compact Cities’ und ‘Camping Land’
verhalten sich nicht wie schwarz und
weil, es gibt eine Menge dazwischen.
Doch wenn man nicht an den Extremen
arbeitet, wird sich immer das ‘dazwi-
schen’ durchsetzen, das MittelmaBige.
Alle reden zwar von der Diversifizie-
rung der Gesellschaft, aber die ‘Pixel-
Bigness' fiihrt derzeit zu einem riesigen
[eppich, wo alles paradoxerweise gleich
wird. Deshalb schlagen wir Operationen

edoch nach

‘Lite Urbanism’ han-

Das Flight Forum liegt
direkt neben dem
Flughafen von Eind-
hoven, auf einem
stillgelegten Areal des
Luftwaffenstiitzpunk-
tes. 60 ha sind fur
Gewerbeansiedlung
und Biros vorgesehen.
Industrieparks sind in
Holland eingezaunt.
Nur ein relativ kleiner
Teil der Flachen ist
tatsachlich bebaut.
Sie sind umgeben von
Bauerwartungsland
mit temporaren
Lagerflachen und sim-
plem, eher zufalligem
Grun. Erscheinung und
okonomische Bedeu-
tung solcher Gebiete
scheinen sich nicht zu
entsprechen.

Unterdessen warten
riesige Flachen auf
ihre endglltige Bele-
gung — auf Kosten
urbaner Qualitats-
standards. Wie lange
konnen wir es uns
noch leisten, mit die-
ser Art Entwicklung
Land zu vergeuden?
Sind solche Gebiete in
Zeiten knappen Bo-
dens noch tragbar? Ist
nicht eine Intensivie-
rung der industriellen
Entwicklung denkbar,
wenn man Gewerbe
direkt nebeneinander
setzt oder einfach
vertikal stapelt?

vor, welche die Differenz wieder

erhdhen.

Elastizitat

Die Haupterschlies-
sungsstraBe ist Teil
eines groBeren Ring-
straBensystems. Sie
hat zwei Fahrtrich-
tungen und wird in
die Lange gezogen,
was bequemer und
sicherer ist. AuBerdem
konnen dadurch mehr
Adressen an der
HauptstraBBe angebo-
ten werden - aus
unternehmerischer
Sicht absolut sinnvoll.
Alle Grundstiicke
haben hohen Markt-
wert. Durch weitere
Streckung und Kur-
vung der beide Fahr-
bahnen erhoht sich
die Anzahl moglicher

Adressen. Schleifen
und Kurven konnen so
modelliert werden,
daB sie das gesamte
Programm aufnehmen
und alle Grundstiicke
erschlieBen. Indem die
Kurven auf 50 km/h
ausgelegt werden, ent-
steht eine geschmei-
dige und schnelle Weg-
fuhrung, die Ampeln
uberflussig macht,
und die Zuganglich-
keit der Anlage erhoht.
Dieses Elastizitat-
sprinzip ist ein Instru-
ment fiir flexible
Planung.



Der groBe Malstab

Konnt ihr verhindern, daB3 eure Extreme
zu sozialen Extremen werden?

Vielleicht sollte man von kulturellen
Extremen sprechen. Wie kann man ei-
nen anzustrebenden Zustand erreichen
und ausbauen? Kann Urbanismus hier
hilfreich sein und welche Mischungen
sollten vorgeschlagen und produziert
werden? Wir nehmen das ernst. Aller-
dings projizieren wir dieses Thema nun
auf den groBen MaBstab, mit verschie-
denen Studienobjekten und Modellen,
einmal mehr literarisch, einmal mehr
technisch, um es dann wieder auf den
MaBstab eines einzelnen Hauses zurtick-
zufiihren, dem einer Villa beispielswei-
se. Wir beschiftigen uns mit der Mi-
schung auf verschiedenen Ebenen und
das gibt uns einen verdnderten Hori-
zont. In den achtziger Jahren hat sich
der Berufsstand auf das Kontrollieren
des einzelnen Gebdudes zuriickgezogen,
auf Materialfragen, Details, Ausfithrung
etc. Doch der groBBe MaBstab gehort
auch zum Beruf, denn bei jedem Projekt

von links nach rechts: /'T”
Parkallee ( |.
Parzellierung :
Fahrtrichtungen : \\
Bahnlinie II ’
' /
/ /
P
==

mull man den Zusammenhang beriick-
sichtigen. Einfach nur Bauaufirige aus-
fuhren, reicht nicht. Wir brauchen
Werkzeuge, um den Zusammenhang mit
grofBeren MafBstdaben verstehen zu kon-
nen.

Inwieweit unterscheidet sich euer
Umgang mit dem groBen Malstab von
den Planungen der sechziger oder der
zwanziger Jahre?

Im 20. Jahrhundert gab es diese zwei
sehr produktiven Phasen mit vielen
Visionen, von denen kaum etwas reali-
siert wurde: weder Tokyo Bay noch
Broadacre City, genauso wenig wie Plan
Voisin. Die heutigen MaBstabsvergrofie-
rungen aufgrund der Globalisierung
und des unglaublichen Wachstums auf

Der Entwurf der Park-

allee wird von der
Anlage der Kreuzun-
gen und Abzweige
bestimmt. Sie sind als
verwobene Zonen pro-
jektiert. Bei 50 km/h
und einer gewissen
Verkehrsdichte ziehen
sich die verwobenen
Spuren iiber 180 m.
Auf dieser Lange ver-
schmelzen zwei Fahr-
spuren zu einer. Zwei
groBe Kreisverkehre
an jedem Ende des
Flight Forums verbin-
den beide Parkalleen.

dem Planeten Erde erfordern wieder sol-
che Programme. Das ist offensichtlich.
‘Lite Urbanism’ hat zum Beispiel viel
mit dem Plan Voisin gemeinsam: Wir
betrachten bestimmte Gegebenheiten
nicht als ewig und stellen Monumente
in Frage. Allmahlich gibt es mehr Ak-
zeptanz fur diese Haltung, da bestimmte
Regionen wegen der standigen Bau-
tatigkeit geradezu klaustrophobischen
Charakter annehmen. Die sechziger Jah-
re sind aber noch aus einem anderen
Grund interessant. Architektur und
Stadtebau nutzten damals groBere Be-
reiche von Wissenschaft und Technolo-
gie fur sich. Dieses ‘cross over’ ist heute

Clusterbildung

Etwa 70 % von Gewer-
begebieten wird par-
zelliert und verkauft.
Die Folge: wachsende
Privatisierung und ein
unstrukturierter, un-
attraktiver Sprawl.
Nur auf 45 % der
Parzellen wird tatsach-
lich gebaut. Flight
Forum ist genauso
aufgeteilt: 45 %
bebaute Grundflache,
55 % unbebaute.
Wenn man Gebaude

Christo und Jeanne-
Claude: Surrounded
Islands, Florida 1983

Wand an Wand
errichtet und so drei
von vier Fassaden eli-
miniert, entstehen
Konglomerate, umge-
ben von zusammen-
hangenden Grund-
stiicken fiir Be- und
Entladen bzw. Parken.
Parken direkt vor dem
Haus spricht im allge-
meinen fiir eine Anla-
ge von hoher Qualitat.
Gebaude-Cluster
gewahrleisten den
Zusammenhang der
Landschaft.
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Cluster

Die Cluster scheinen
wahllos uber die
Gesamtanlage ver-
streut. GroBe, Plazie-
rung und Gestalt
ergeben sich aber
unmittelbar aus einem
ProzeB, der die Anzahl
der Adressen an der
Parkallee sowie die
geforderten GescholB3-
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flachen bestimmt bzw.
optimiert. Samtliche
Biiros sind in einem
Cluster im nordlichen
Kreisverkehr konzen-
triert. Alle anderen
Cluster werden von
Industriegebauden
besetzt. Jeder Cluster
wird durch eine mit
der Parkallee verbun-
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denen Ringstralle
erschlossen. Alle Ge-
baude sind seitlich
und ruckwartig anein-
ander gebaut, so daB}

nur eine Fassade bleibt.

Be- und Entladen
sowie Parken finden
vor dem Gebaude statt.
Die Grundstiicke sind
an der Vorderseite
immer geschwungen.
Die hoheren Kosten

ﬁ“%é’@ﬁ'
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einer geschwungenen
Fassade werden durch
die Einsparung bei
den anderen Aullen-
wanden ausgeglichen.
Firmenlogos bedecken
die gesamte Fassade
und bestimmen das
Bild der Gebaude.



Landschaft

Zwischen den Asphalt-
spaghetti und den
urgesteinartigen
Gewerbeclustern blei-
ben eine Reihe von
‘Inseln’ bestehen,
Wenn jede dieser
Inseln eine andere
Landschaft erhalt,
entsteht ein Mosaik,
das auch den dkologi-
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schen Zusammenhalt
dieses empfindlichen
Gefuges sichert. Ver-
bunden wird dieses
Kaleidoskop der Diffe-
renz von der Konti-
nuitdt und Einformig-
keit des Asphalts.
Nachts sind die Cluster
taghell erleuchtet, ein
Anziehungspunkt rund
um die Uhr.
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Office Cluster

Der Office Cluster ist
anders. Es ist eine
kleine Stadt aus Biiro-
gebauden, umgeben
von FuBwegen, und
von einer modernen
Verkehrsverbindung in
5 m Hohe zweigeteilt.
Die StraBen schwin-
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gen sich von diesem
Niveau herunter und
bilden einen Hiigel
mit einer Bushalte-
stelle am hochsten
Punkt. Firmen haben
sowohl eine Adresse
auf Hohe der Bus-/
FahrraderschlieBung
wie auch der Parkal-
lee. Das spiegelt sich

4
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auch in den Lobbies
der Gebaude wider,
die teilweise beide
Ebenen verbinden.
Transparente Firmen-
logos kronen die
Gebaude.



wieder relevant, nachdem die Architek-
tur in den achtziger Jahren geradezu
autistische Ziige hatte. Die Sechziger
sind dabei hilfreich, auch um zu lernen,
wie man die Gesellschaft steuern kann.
Architektur handelt von der Zukunft;
wir missen realisieren, was um uns her-
um geschieht, und uns nicht nur auf
Metaphern oder Formen beschrdanken,
die modern aussehen. Die Metaphern-
Krankheit ist die schlimmste in Archi-
tektenkreisen.

HeiBt das, daB sich das Berufsbild ver-
schoben hat?

Das Aufgabenfeld hat sich erweitert, es
gibt Grund fir Veranderung. Immer sel-
tener sind Entwurfsaufgaben formale
Fragen, sie werden jetzt statistische.

Geht es um die Entwicklung von alter-
nativen Szenarien?

Ja. Zum einen aufgrund der bereits
genannten MafBstabsvergroBerung, zum
anderen wegen der ‘Hyper-Qualifikati-
on’ der Multi-Kulti-Gesellschaft, der
‘Balkanisierung’ der Welt. Tatsdchlich
herrscht ein starkes Interesse an Ideolo-
gien, und Ideologien gab es in den
sechziger Jahren mehr als heute. Die
siebziger Jahre dagegen kannten keine
Pluriformitat, sie hatten nur eine Ideo-
logie, die Okologie.

Was meint ihr mit Ideologien? Die
Autobahnplanungen der sechziger Jahre
zum Beispiel?

Das ist eine mogliche Ideologie, die von
uns instrumentalisiert und mit zeitge-
nossischen Bediirtnissen, Anforderungen
und Perspektiven verbunden wird. Mit
unseren visuellen Argumentationen
kommen wir an verborgene Probleme
heran, um die sich wihrend der achtzi-
ger Jahre kein Mensch gekiimmert hat,
weil wir alle damit beschaftigt waren,
Baudrillard, Virilio und Deleuze zu lesen
und zugleich das perfekte Detail zu ent-
werfen.

Fiir euch ist also die ganze Postmoderne
mitsamt der franzosischen Philosophie
ein kultureller Elfenbeinturm, an dem
die tatsdichlichen Entwicklungen, tech-
nologische, wirtschaftliche, politische,
soziale etc. vorbeigegangen sind?

Natiirlich ist es nicht ganz so simpel.
Tatséachlich sind die Philosophen der
Postmoderne interessanter als ihre
architektonischen Ubersetzungen.

Ihr holt visiondre Ideen und Ideologien

hervor, die als iiberholt gelten und auf
die sich niemand mehr beziehen will.
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Paradoxerweise entfaltet sich deren
Potential gerade in der Akzeptanz. Das
scheint sowohl fiir die Verkehrsplanun-
gen der sechziger Jahre zu gelten wie
auch fiir das WOZOCO-Projekt in der
Van Eesteren-Siedlung.

Auch Gegenden wie Amsterdam-Osdorp
haben ihre Qualitdten. Es gab eine Reihe
von Untersuchungen, wie man die Sied-
lungen der fiinfziger und sechziger Jah-
re neu beleben kann. Wir halten es fiir
keine geeignete Strategie, die Griin-
flachen dieser Siedlungen mit Hausern
fiir Wohlhabende aufzufiillen, um die
beriihmte Mischung herzustellen. Das
wiirde nur die anderen Bewohner pro-
vozieren, ganz abgesehen davon, daB
mit den Grinflachen die eigentlichen
Qualitdten verloren gingen.

Die sechziger Jahre waren nicht nur die
Zeit der groBen Technikvisionen, son-
dern auch die Zeit der radikalen politi-
schen Bewegungen und des kulturellen
Bruchs mit der Nachkriegsgesellschaft.
Dieser politische Aspekt scheint bei dem
heutigen Bezug auf die sechziger Jahre
keine Rolle mehr zu spielen; statt dessen
wird ganz ungeniert in der Schublade
der technischen Visionen gekramt, die
heute mit anderen technologischen Mog-
lichkeiten realisierbar scheinen.

Ja, stimmt. Aber genau das konnte das
Thema der Gegenwart sein. Trotz der
allgemeinen Furcht vor der Technik,
weill doch jeder, daB sie uns auf allen
Ebenen durchdringt. Man muB3 nur
Methoden finden, damit auf ethische
Weise umzugehen. Uns geht es schlie3-
lich um Wege in die Zukunft, die wir
selbst gestalten konnen. Viele entschul-
digen sich doch zur Zeit damit, dal er
oder sie die Entwicklungen sowieso
nicht beeinflussen kann. Unsere Gene-
ration neigt dazu, alles Bestehende ein-
fach so zu akzeptieren. In unserer
Arbeit glauben wir fest an die machbare
und manipulierbare, westeuropiische
demokratische Gesellschaft. Das bedeu-
tet nicht, dal man nicht stindig von
anderen Kulturen lernen kann, zum
Beispiel von der Art und Weise, wie in
Japan oder China Stddte gebaut werden.
Doch das Hauptthema ist der groBe
MabBstab, der im Kopf von Architekten
immer noch ein weiBer Fleck ist, weder
politisch noch sozial akzeptiert.

Wie soll der groBe MaBstab politisch
funktionieren?

Es konnte sinnvoll sein, die normalen
Entscheidungsebenen zu liberspringen,
also statt der Provinzen nur noch die
nationale und eine neue lokale Ebene zu
haben. Zur Zeit arbeiten wir an der Stu-
die ‘Brabant 2050°. Der momentane
Zustand von Brabant stellt sich als eine
Art Super-Sprawl dar, wihrend das

Selbstbild von einer griinen Vorstellung
lebt. Es gibt einen gewissen Druck, aber
nicht so stark wie anderswo in den Nie-
derlanden. Wir haben drei Szenarien
entwickelt, in denen wir vorschlagen, in
Brabant so viel Naturlandschaft wie
moglich zu schaffen. In der letzten Pha-
se wiirde sich das auf ganz Brabant
beziehen. Somit muB man sich fragen,
was wiirde es kosten, ganz Brabant zu
kaufen? Eigentlich ist das gar nicht so
viel: ndamlich nur etwa 100 Millionen
US-Dollar, was etwa einem Drittel des
niederldndischen Bruttosozialprodukts
entspricht. Daraus entwickelte sich fol-
gendes Szenario: Wenn wir alle vier
Monate hart arbeiten, konnen wir die
ganze Provinz kaufen. Natiirlich war
diese Version etwas zu radikal fiir die
Auftraggeber, deshalb blieben wir im
Rahmen des Budgets einer Provinz.
Unsere Vorstellung ist die einer zuge-
spitzten Diversifizierung der Planung.
Jede Provinz bzw. Region sollte sich auf
bestimmte Programme spezialisieren.

Ist das fiir euch die Mischung im groBien
MapBstab?

Wenn man im MaBstab springt, entsteht
ein groBes Potential. Heute kann man
Vorschlige machen, die noch vor kurz-
em unmoglich erschienen. Zur Zeit gibt
es eine erbitterte Konkurrenz der Regio-
nen in Europa. In den Niederlanden
konkurriert jede Provinz mit der Rand-
stad, manche sogar erfolgreich, doch die
Art ihrer Selbstdarstellung ist leer und
nichtssagend. Unser Vorschlag meint
also, die Regionen sollten sich auf ihre
eigenen Qualitdten besinnen, statt
unsinnige Konkurrenzkampfe auszu-
fechten. Wir plddieren im Prinzip fiir
eine Serie von ‘GroBen Projekten’ in
den Niederlanden, allerdings im grofen
MabBstab auf Landesebene und kombi-
niert mit ultimativer Besonderung. Bra-
bant konnte das erste ‘Grofe Projekt’
sein, der Siid-Nationalpark, dazu kimen
die Super-Leere im Norden, der Super-
Wald in der Mitte, und im Westen die
Twin-City, die AmRoStadt, wobei
Amsterdam den kulturellen Teil tiber-
nehmen sollte, wiahrend Rotterdam als
FluBstadt die bendétigten Erweiterungen
der Wasseroberflache mit Urbanitit
verbindet. Diese Vorschlige werden
momentan ausgearbeitet und fiithren
hoffentlich zu einer Art nationalem
Laboratorium.
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