TRANSITRAUME

Der Hobrechtplan

Ein Ordnungssystem

Christoph Klein

« Nebenbel sel auch angemerkt,
daf’ die Tragheit der fUr den sozia-
len konstitutiven Strukturen unter
anderem daraus resultiert, dal’ sie
dem physischen Raum eingela-
gert sind. »

Pierre Bourdieu Physischer, sozialer und
angeeigneter physischer Raum

Hobrechtplan Das System der Strassen in der
Berliner Innenstadt basiert im Wesentlichen
auf dem , Bebauungsplan der Umgebung Ber-
lins” von James Hobrecht. Der 1862 in Kraft
getretene sogenannte Hobrechtplan sollte die
rasante Ausbreitung der Stadt in geordnete
Bahnen lenken. Er sollte die Verbindung und
Bebauung von

Berlin, Charlottenburg und funf weiteren,
umliegenden Gemeinden regeln. Hobrecht ent-
wickelte einen Fluchtlinienplan bestehend aus
vom Zentrum ausgehenden, radial angeordne-
ten Ausfallstrassen und zwei um das Zentrum
herumfuhrenden Ringstrassen. Bei der Pla-
nung mussten bestehende Besitzverhaltnisse
und bereits vorhandene Strassen bertcksich-
tigt werden. Ziel war es eine Infrastruktur zu
schaffen, die dem wachsenden Verkehrsauf-
kommen standhalten und die Versorgung der
Stadt gewahrleisten konnte. Das Strafsenbild
wurde von Hobrecht nur indirekt beeinflusst.
Er legte die Breite von StralRen, das Verhalt-
nis von Fahrbann und Gehweg fest. Auch die
Groflke der Baublocke geht von ihm aus. Die
Bebauung selbst regelte Hobrecht aber nicht.

Bewegung im Raum Eine Vielzahl von Ord-
nungssystemen ist fur den Stadtraum wirk-
sam. Auf welche wir zurlckgreifen, hangt von
unterschiedlichen Faktoren ab. Welche Fort-
bewegungsmittel benutzen wir. Gehen wir zu
FulR, fahren wir mit dem Rad oder dem Auto
oder nutzen wir 6ffentliche Verkehrsmittel. Wie
grold ist die Entfernung, die wir zurlcklegen
wollen? Wie viel Zeit steht uns zur Verflgung?
MUssen wir Dinge transportieren? Bewegen
wir uns im Raum nicht um unserer selbst wil-
len, sondern um eine Ware von A nach B zu
transportieren?

Radfahrer organisieren ihre Wege nach an-
deren Kriterien als Autofahrer, zum Beispiel
dem Vorhandensein von Radwegen oder der
Frage ob Stralden asphaltiert sind oder Kopf-
steinpflaster haben. Wer den OPNV nutzt ist
an Haltestellen gebunden, aulRerdem an Fahr-
plane. Unsere Wege stehen immer in Abhan-
gigkeit von unseren Ortskenntnissen und Infor-
mationsmaoglichkeiten. Kenne ich einen Weg
oder muss ich mich auf meinen Orientierungs-
sinn verlassen? Oder habe ich einen Stadtplan?
Nutze ich ein Navigationssystem oder Frage
ich Passanten nach dem Weg? Ist mein Ziel
wohlmaoglich ausgeschildert? So ist die Stadt
mit einer Vielzahl unsichtbarer und sichtbarer
Netze ausgestattet, die die Zirkulation in ihr er-
moglichen. Die Ordnungssysteme bestimmen
das Bild, das wir von der Stadt haben.

Unsere Bewegungen durch den

Stadtraum werden durch eine Vielzahl von
Ordnungssystemen bestimmt.

Eines von 1hnen i1st der Hobrechtplan.
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Der sogenannte Hobrecht-Plan ist eines
dieser Ordnungssysteme, dass fur Berlin noch
immer bestimmend und gultig ist. Ob man
sich seiner bewusst ist oder nicht, die meisten
Bewegungen durch die Stadt stehen in Abhan-
gigkeit zu dem von James Hobrecht entwickel-
ten Konzept.

Gestalt des Raums Genauso wie Ordnungs-
systeme die Bewegung leiten, bestimmt sie
auch Gestaltung des Raums. In dem Netz aus
FulRwegen, Radwegen, Fahrbahnen, Stral3en-
bahnschienen, aus Parkflachen, Halteverbots-
zonen, Grunanlagen, Einfahrten, Haltestellen
usw. hat sich eine klare Aufgabenzuweisung
von Flachen entwickelt.

Viele dieser Funktionen werden uber Schil-
der kommuniziert. Die Funktionen von Rau-
men stehen in unmittelbarer Abhangigkeit zur
GrolRe des zur Verfligung stehenden Raums,
also zu Hobrecht. Weite Fahrbahnen bieten an-
dere Moglichkeiten als enge, breite Fuliwege
lassen andere Nutzungen zu als breite.

Eine Diversifizierung der Stral3en ist die Fol-
ge. So kdénnen sich zwei parallel verlaufende
Strafden, die nur einen Hauserblock auseinan-
der liegen, ein vollig unterschiedliches Stra-
Renbild haben. Eine StralRe, die zwei wichtige
Verkehrsknotenpunkte miteinander Verbindet,
hat ein hoheres Verkehrsauftkommen als eine
nur von Anwohnern genutzte. Der Reprasenta-
tionswert eines Ortes wird bestimmt von sei-
ner Lage. Wir unterscheiden nach guten und
schlechten Lagen, wobei die qualitative Be-
wertung in Abhangigkeit zu unserer Erwartung
steht. Zum Wohnen werden ruhige Seitenst-
rassen bevorzugt. Eine gute infrastrukturelle

Einbindung erhoht die Lebensqualitat.

Der Handler setzt auf den gréfReren Person-
endurchlauf der Durchgangsstralte. Mehrspu-
rige Stralden ermoglichen eine schnellere Fort-
bewegung, langsamere Strallen laden zum
Flanieren ein.Der Hobrechtplan wirkt wie ein
Korsett der Moglichkeiten fur die Stadt. Er be-
stimmt, ohne es zu sagen, den Charakter ihrer
Raume.

Tragheit des Raums Hobrechts Plan hat sich
als standhaft erwiesen. Die auf seiner Grund-
lage entstandene Bebauung pragt das Bild der
Berliner Innenstadt noch heute malfdgeblich,
auch wenn sein Konzept nicht bis in alle Details
umgesetzt worden ist. Veranderte Bedurfnisse
verlangten immer neue Anpassungen. Andere
Ausnahmen,

z.B. das Hansaviertel oder die Karl-Marx-
Allee wurden nur durch die Zerstorungen des
zweiten Weltkriegs maoglich. Mit ihrem Insel-
charakter wirken sie wie ProbebUhnen fir eine
andere Stadt. Okonomische und dkologische
Gesichtspunkte haben die immer wieder auf-
tauchende Idee von einer kompletten Neuent-
wicklung der Stadt ausgeschlossen.
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