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AUFBAU DES BUCHES

Der erste Teil des Buches beschatftigt sich mit der Suche
nach architektonischen Themen Auckland’s. Es kommen
verschiedene Personlichkeiten zu Wort, die sich fachlich
und subjektiv mit dem Thema Stadt und mit Auckland
auseinandersetzen. In Form von Interviews erzahlen sie
uns von ihren personlichen Erfahrungen mit und um

die Stadt und sprechen Uber Qualitaten und Probleme
Aucklands.

Da wir die Stadt als komplexes Zusammenspiel von
verschiedenen Faktoren sehen, die sich gegenseitig
beeinflussen, wollen wir als néchstes unser analytisches
Bild von Auckland aus drei verschiedenen Blickwinkeln
darstellen. Zuerst betrachten wir den Menschen und seine
sozialen Einflusse auf die Stadt. Den urbanen Raum und
seine Hintergrinde bilden den zweiten Blickwinkel, und
als drittes blicken wir auf die grundlegenden Elemente
stadtischer Nutzung und ihrer Konsequenzen.

Im letzten Kapitel nahern wir uns dem Bearbeitungsgebiet
Newton, einem von der Autobahn zerfurchten Stadtteil.
Bevor die allgemeinen MaBnahmen zur Aufwertung

dieses Bezirks sowie die konkreten Orte fur bauliche
Interventionen vorgestellt werden, gehen wir auf Probleme
von Aucklands Innenstadt und Newton ein. Den Abschluss
dieses Kapitels und des Buches bildet eine bauliche
Intervention und deren Darstellungen.
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UBER DIE STADT

Geografisch liegt die Insel Neuseeland fur uns Européer auf der
anderen Seite der Welt. Neuseeland ist weit weg, und das kann man
am besten spuren, wenn man sich im Land selbst befindet. Eine
Flugzeit von mindestens drei Stunden sind Voraussetzung um in ein
anderes Land zu reisen. Die 'benachbarten’ Lander sind Australien im
Westen und die Urlaubsinseln Samoa, Fiji. Tonga und Neukaledonien
im Norden.

Doch trotz dieser Entfernungen ist Neuseeland mit seinen YY
Millionen Einwohnern ein europaisch geprégtes Land, das gemeinsam
mit der Kultur der Ureinwohner und den Einflissen der pazifischen
und asiatischen Bevélkerung, die zunehmend in das Land immigrie-
ren, eine Diversitat zu bieten hat, die sich auf eine spezielle Art auf
das Land. die Stadte und deren Bewohner auswirkt.

Auckland ist mit Abstand die groBte Metropole Neuseelands und ist
neben der Hauptstadt Wellington das Kultur- und Wirtschaftszentrum
des Landes. 15 Millionen Menschen leben seit Februar 2012 in
Auckland, auf einer urbanen Flache von 1086 kme, das entspricht
etwa der Flache von Hongkong oder der 3fachen Flache von Wien.

http:/www.aucklandcouncil.govtnz/EN/new-
seventscultupe7OurAuckland/News/Pages/

http:/Awww.stats.govt.nz/browse_for_stats/










INTERVIEWS

ALISTAIR RAY

Associate Principal - Head of Urban Design at Jasmax

Personal relation to Auckland? | have lived in Auckland for about
five years now. | am originally from the Midlands in England, | lived
in Newcastle from about 18 and developed a real passion for cities. |
wanted to see cities develop as to what they could be.

Just a little bit about Newcastle, because it explains how | think
about cities. A lot of wealth and development is done in the south of
England. there is a certain north- south division. Newcastle is a bit
remote, it has always been considered as an old industrial city, a lot
of ship building, coal mining. But in actual fact it is a fantastic city,
it's got one of the largest numbers of protected buildings outside
of London. It has an absolute stunning urban fabric to it, a river
that runs through it and a fantastic waterfront to the river that has
been developed quite extensively over the past ten years, since the
shipbuilding has stopped. | was, fair to say, quite influential in that.
| worked for the city council for about ten years and development
happened quite quickly during these ten years.

| have an urban planning degree. | wanted
to design towns and cities, but | quickly
realised, that it's more about writing rules
and policies, not design work. so ! did a Masters
in Urban Design. Where all important disciplines come together -
architecture, engineering, landscape architecture - to design a place
together, that is what | wanted to do. | have a basic understanding
of architecture, but | am not an architect. My perspective is the
planning of land use and how to use rules and policies to shape
things.

Wanting a bit of a change at the time, the opportunity came up to
move to New Zealand. | thought Auckland would be a great place to
work. Being a relatively big city on the world map you get to hear of
Auckland, even though it is only about the same size as Newcastle.
We moved over about five years ago, | took a job with Auckland
City Council, in a similar position | was in before - developing, urban
planning policy. urban design policy - trying to shape the city. But
| was very surprised and probably very disappointed with Auckland.
Now | run the urban design team at Jasmax, | have a team of three
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or four people. It's relatively small, because we have got the other
professions too. In every project that Jasmax does, every size, from
small buildings to bigger projects or planning wider areas, we make
sure that the team keeps talking to each other and that's my rule.
Half of my work is with private clients and the other is advising local
authorities like Auckland City Council. That is where | have got most
opportunity to influence the shape of the city.

Urban design is still relatively new in New
Zealand so there are not many people
qualified.

Urban Auckland? | think New Zealand has this amazing marketing
image, either accidental or on purpose and people around the
world think about New Zealand as this amazing. stunning, green
country. The “100% pure” marketing campaign is very clever. A
lot of people come to visit New Zealand, they come to see the

stunning scenery, not necessarily to do a tour of cities, like one
would do in Europe. 1 he cities and all the urban
places in NZ are disaEpointing, with two
or three exceptions, but even they are
exceptions only because everything else
is so disappointing.

Wellington feels like a better place. The quality of buildings gene-
rally is still disappointing. A lot of the older buildings have been
demolished, particularly in Auckland. When one looks at the older
photos around the late nineteen century, it was like a European city.
But for whatever reason, in the last fifty years these building were
replaced by new shiny office buildings.

When | landed, | looked at it, with my European eyes on, | thought:
“this is really not a great city”. | think it is a fantastic city in so
many respects, the natural location is great. Auckland is a
good city because of where it is, but what
we have done to it isn't particularly good.
That gives you a huge opportunity, that
one can still change it. One can't change
where your city is, but you can change
what you do to it. & probably could do with two or three

million people more, before it starts to get good, with a certain



urban intensity to it. Auckland has great potential, if you would get
some of the urban things right, it could have the best of all worlds.
Stunning location, amazing climate and a better urban form. ... ltis a
very early stage for a city, European cities are at least a thousand
years old. Auckland is only about 150 years old. Urban functions
were separated out into business, retail, residential. Where else we
know now, that the best places are where everything is mixed up on
top of each other. And then we are surprised that everybody has to
travel distances. There is lot of movement and pressure on the road.
Like | said at the beginning the city centre is the most disappointing
aspect of Auckland, that's what needs most work. It's at the same
time the easiest to fix as well. There are too many really big wide
roads, right through it. We allow too much traffic in, there is too
much car-parking. In Auckland it is common to have ten storey
car-parks and then the office building on top.

We could stop the need for car-parking in new buildings, we could
make the streets more attractive, we could put more decent quality
open spaces inl There are not really many plazas or piazzas that
should be changed. The waterfront would also be an easy one.
Viaduct harbour is a good example but it is far too small, it should
be massive. Tamaki drive could be so much better, it could be like
Santa Monica boulevard, where people are skating and cycling. It
could be fantastic. How about closing it to traffic and just stick a
tram along it?

Auckland is quite unusual in one aspect: Most cities you go to
have a city centre and that is generally the best bit to go to. But
in Auckland there is a ring around where you've got Herne Bay,
Ponsonby, Mt. Eden, Epsom, Newmarket, Remuera, Mission Bay and
one can carry the ring around across the water to Devonport and
these areas, that developed over a particular period of time, and
they are absolutely fantastic, as city suburbs. Often in the European
cities, the city centre is great, one then has a ring of maybe old
industrial areas and then it is maybe the outer areas that start
to get good again. Auckland is quite bizarre in
that the suburbs around the city centre
are the best part of the city. There are a tot of
topography changes, one gets hills and vales and wooded sides of
hills.

Mercer Ranking? Many People, politicians in particular, overrate the
fact that Auckland always appears fourth or fifth in that ranking.
They misinterpret thinking that it makes Auckland the fourth or
fifth best city in the world. But | don't think it means that. | think it
is slightly unhelpful for Auckland. | actually bought and read the
report. The report is made and used as an advice for multinational
companies, to get a relation, when they want to move employees
from one city to another around the world, of how much more they
would have to pay them, to recognise how hard it is to live there.
There are about twenty five criteria how your city rates and a lot
of things relate to things you can't do anything about as a city,
for example climate, infectious diseases, poisonous animals, water-
supply. threat of drought, likely threat of terrorism, which is why a
lot of the American cities dropped down, political stability, quality
of infrastructure (water, utilities, roads), the airport, partly on health,
good education, how easy is it to move around, generally not only
related to public transport, but also with cars or whatever. It doesn't
speak about the quality of a city. It must be recognised
that Auckland is about the easiest city to
live in, and it is a very easy place to live.
Urban design, urban fabric is not one of the twenty five criteria.
There are maybe other lists that Auckland should focus on.

malysis? | can’t believe that the national
government would refuse to accept that
there is a problem with building more
roads. Even though most of the cities across the world, even
the American cities, are recognising that building more roads
encourages more traffic. It builds up to a circle, MOre roads
create more traffic, more traffic creates
the need for new roads. we are maybe one of the
last cities to realise that. And yet even the American cities now are
investing really heavily in different forms of public transport. It might
be rail, tram, light rail, bus rapid transit, all those sorts of things. It
could be a combination for Auckland, because we have got difficult
topography. But it has to be put in place, one cannot service a city
with buses alone and a rail network that is very limited.

Most of the new world cities were established fifty years prior to
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when Auckland really grew, so they have got a massive rail-network.
Auckland just never had a rail-network at all. The blggest
thing we have to realise is, we have to
get rid of car-dependency, $etrol prices
are only going one way. The national
government just can't see that. We need
a public transport system that is simple
and logical and that will start to change
our land use patterns. Imagine someone tipping a
glass of water: It would spread out very thin, across a large area.
Auckland's pattern is similar. Where as what we need is a city where
there are concentrations, that might be really intense at different
locations across the city and then it might be thin everywhere else.
Like this one could at least start to connect these places up.

Potential? If you want a great city it needs a lot of investment and
lots of big decisions to be made. Speaking about public transport, we
have now got the position that for the first time there is a collective
council, which is able to put pressure on the central government.
The new mayor Len Brown has recognised that we don’t need more
roads, but more public transport instead. My only concern is that
he is putting a lot of weight on rail and if you look at any city in
the world, rail still only serves a small portion of the city. There
is probably a good split between bus, tram, subway and rail. AS
here we are just going for rail and then
bus. The Progmlem with the focus on rail
is that the distances between the stations
would be maybe six or seven kilometres.
Rail is generally to bring people from the outer edge of the city or
beyond quite long distances into the city. A metro or a subway or
a tram network is about moving people within the city, the station
might only be eight hundred meters or a kilometre apart. It's about
frequent - on/off - this is not planned in Auckland. It is expected
that our rail-network should do both -that’s just not going to work.
It can't be a frequent stop and a long stop. all in the same thing.
One needs two different systems. We rely on our bus-network, but
of course buses use the road, and get stuck in the congestions and
traffic intersections. Most cities have another system which might
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be a tram or a light rail. which sits in between the two. | think that's
what Auckland really needs. We certainly need a better rail system,
but we need something else as well. The thing is that a good public
transport system will influence peoples land use decisions, either
where they live or where they set up their business. At the moment
our public transport system isn't influencing that, the motorway
system is. That is how we can change the form of the city.

Auckland Unleashed? | was invited to join a team of experts to
provide Auckland Council team with an expert consulting about what
should be done around urban design, urban form, built form and
appearance, representing urban design, planning and architecture.
It was an extremely difficult job they had to do, to try and pull this
plan together. There is a danger that it doesn't say anything different
to what we were saying over the last thirty years. But | think it is a
good start, it has got to be done.

There are lessons to learn from other cities like Vancouver, which
had a similar debate about thirty years ago. Vancouver was growing,
massively. They argued that there is nothing they could do about
that and that's how it is. Accept that. They made out three options,
which they let the people vote on. They decided on developing
incredible intensely around the new public transport network in
tall high-rise. That guided the city for over thirty years. What
we failed to do in Auckland, is to explain
the consequences of what we are doing.
In the absence of that Auckland is just
happening.



ANDREW DOUGLAS

Seniore Lecturer in Spatial Design at the
School of Art and Design, AUT University

Personal relation to Auckland? | grew up in Rotarua a little town in
the middle of the North Island. | came to Auckland for University, in
the early eighties. Now | live in Ponsonby, in one of those so called
Inner City Suburbs, they are the oldest part of the city and have a
nice appearance with all these rattly old timber buildings. Auckland
is made up in valleys and ridges. Ponsonby is great, because it is
centred at one of the key ridges of the city and it slopes away on
both sides. To the west one gets thess great views to the Waitakeres
and the Tasman sea beyond, on the east side one looks down the
valley to the city.

When | first came to Auckland, Ponsonby/Grey Lynn was where
students flatted, because it was cheap. People with money tended to
live on the east side of the city.

| am trained as an architect and | worked as an architect for about
fifteen years at Jasmax. Then | went to London for four years to do
my PHD. | also lived in Wellington for a little while. Apart from that
| have been in Auckland for nearly thirty years. A lot of people find
Auckland boring, compared to other Cities. But Auckland is home
for me.

| was always interested in urban theory and urban design. That is
primarily what | do here at the AUT. | lead the urban design strand
in spacial design and | lecture. We try to get involved in Auckland
urban design conversations. The more voices that we get contribu-
ting to design decisions, the better the outcome is likely to be. The
debates in Auckland about development
tend to be quite narrow and they can
be focussed on financial or expedience
issues. | would prefer the larger questions
abtout liveability and the potential of the
City.

Comparison with London? | miss the diversity, the density and in
some ways | miss the anonymity of a city like London. The impres-
sion | got from London is that people’s social networks are smaller,

because one has to work so much harder to keep up a big wide
sacial network. Whereas in Auckland, because it is so spread out, but
still relatively small, it is very easy to know a lot of people and to
keep this big loose social networks across the city. | like that. | find
| can overlap this with different kinds of communities and interests.
If I'd had to choose a different city it probably would be a city like
Sydney, which is somewhere between London and Auckland. It's
large. it's dense and quite vibrant, but it's not so massive as a place
and it's got one of the most beautiful harbours. Despite it being very
urban, it seems quite connected to natural elements.

Urban Auckland? When | studied Auckland had a very suburban
mentality. T he inner city was pretty deserted,
only very few apartments, low level of
immigration. That has changed radically,
now there is ethnic diversity in the city.
They bring interesting urban culture. i ke
the changes that are happening here around Mount Street and
university, it feels really international. Along with the immigration
there is an interesting very obvious demographic shift happening
within New Zealand, it is described as the north- west drift. There
is a tendency for the population to drift from the south to the north,
towards Auckland, but there is a second movement, once people
arrive in Auckland, many migrate westward to Sydney or Australia
and then beyond to London and other Cities. The cultural mix which
comes out of that created a lot of gentrification of these inner
suburbs. Now people of wealthy parts of the city are moving there.
It ended up becoming an expensive place to live. The old inner
city suburbs have primarily detached or semi- detached, one or
two story timber framed houses. A lot of these areas are protected
under heritage coverage. It is difficult to build density into those
suburbs, without actually destroying the street environment and
historical quality of that.

My understanding is that most of the
demand for density is focused around what
one can think of as the inner city collar,
primarily where the motorway networks
are NOW, there are a series of underdeveloped properties that
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are jasoned” to that. AL some point in the future
we really need to look at building over
the motorwags. I we say we have to build density into
the city, one of the way we can overcome the violence or wounding
that has happened when the motorway system went through, is
actually t0 make these cross links between
the inner city timber suburbs and the city
itself and restore the cross linkage. At some
point the cost of jasoned land will make it economical feasible.
The obvious issues are the vastly spread out city and the infrastruc-
ture cost of that. To run the roads, the internet, the power, water
and sewage connection along these long suburban roads to feed a
hand full of houses at the end of it is an inefficient way to design
a city. The big challenge for Auckland is how to become denser,
connected to that we have to think about transportation. We simply
cannot keep building roads. We have this problem that very many
people in the city are depending on private vehicles. We are making
our roads wider and wider. And we are ending up with less and less
footpath and shops. and places to occupy. live and be in. We need
to make a shift towards public transport, today we rely heavily on
buses, but buses are very destructive on the street environment.
Rail should be promoted more, | really support the CBD rail tunnel.
Economically that makes a lot of sense. The city is growing by
about twenty thousand people a year. We have expanded as far as
we can within a limited area. How to accommodate this growth is a
big challenge for Auckland.

There is a lot of underutilised land from the western fringes of
the city to Victoria Parc and then up the other side to Ponsonby.
This area will undergo commercial and retail as well as residential
intensification.That western flank is important for linking up the Tank
Farm, Ponsonby and the city. It is important to get that right.
Newton is a run-down part of the city. Raw
and messy. It has been ignored for a long
time. Beyond Newton there are suburbs
that are popular. There is an opportunity
to develop Newton in a way that it fits
back into the city. That south- west flank
is the key for Auckland.
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potential> Auckland isn't a global city , but
within the asia- pacific base it is one of
the nodal cities. It's been recognised that
what makes these cities successful is
their ability to attract skilled immigrates
- people who can participate in the global economy, through their
skill and experience. For people to come and want to live in a place
like Auckland it has to offer a rich urban life. | think Auckland has
cottoned on to that finally. There are debates about what Auckland
needs to become really attractive. There is a big areal development
in the old Tank Farm, where an industrial part at the waterfront
gets reformed into a new office park, with new residential presence.
Auckland has some great natural environment, which is getting
exploited in different ways. It is at the centre of this north west drift
for New Zealand. To hold its population and get more skilled people
here, we also need to deliver on all those things which make life
good. That's the challenge.

Auckland Unleashed? Previously we had five distinct cities ruling
on the isthmus each one had its own mayor, its own council and
its own elected body. It was very difficult to make isthmus wide
decisions. The new Supercity, which is called Auckland Council, has
incorporated all those cities into a single body, they did a really
goad job for what is a difficult task. They have created a vision for
the whole city.

| was involved by working on cultural landscapes, it is as a way of
thinking about cities, not so much in terms of what they look like
in a flat plan, but in which different conservation and development
values get incorporated in an archaeological sense.

The temporal depth of a place, this idea of cultural landscapes is
really useful for incorporating issues of topography, flora and fauna,
cultural occupation and value across time. Questions of heritage
are important, not just built heritage, but environmental and cultural
heritage. For the first time in Auckland there seems to be, on a
political and public level, some debate about how we would make
this place better, at an urban level.



CAMERON PITCHES

Convenor of the Campaign for Better Transport

Personal relation to Auckland? | was born in Auckland. | spent my
early childhood over in Mangere Bridge. in the suburbs. Then my
family moved out to a place called Whitford. It's a sort of farming
area. In New Zealand it is quite popular to have a ten acre block
outside the city limits. Then we went to live in the UK for a couple
of years. | came back to attend the University of Auckland, | used
to drive in from my parents place every day. That took me about
forty minutes to drive into town every day, but now one couldn’t do
that anymore, it probably would take much longer. Later we moved
to the city suburbs, where | live now.

When | came back the most obvious dif-
ference was the lack of public transport
here in Auckland city, that’s why | started
to get involved in the Campaign for better
transport to promote public transport and
improve the bus and rail service. Lwing in
London one doesn't need a car, but in Auckland one has to have a
car, especially when you have a family. If one could provide better
transport options for the people, then they might not need to have
so many cars. We have one car and | take the bus in to work every
day, | live quite centrally.

Urban Auckland? | think Auckland is just the right size, if it would be
bigger, it would be much harder and more expensive, any smaller
would be bad for business.
Compared to ten years ago more people
live in the centra% city. There are more
apartment buildings and more people who
want to live in the centre. Fitting another
million people into the city, wouldn’t be
easy. Transport needs to be an integrated
Eart of town planning. A good thing would
e more transit orientated development.
Around the railway stations, there is an opportunity to intensify
housing, the people then would have mare options to catch the train.

A good example of that is the Orakei railway station. There is a pro-
posal to build three to four hundred apartments around the station.
Cycling is unsafe, other cities in the world have dedicated cycle
ways, Auckland would need that too. It has to be separated and
made safer. The same with pedestrians, there are parl:s
of Auckland where it is almost impossi-
ble to walk. For example, Hobson St or
Nelson St, they feed into the motorway,
if one tries to walk around that area. It is
not pleasant and nobody wants to do it.
In 2003 the new underground railway station at Britomat opened
and that really forced the regional council to buy some new trains
and grow the rail-network. Although the trains we have got are still
old diesel trains, they have had some work done on the outside
of them. The petrol prices in Auckland are increasing, more and
more people want to use public transport. The electrification is going
ahead, that is one thing we at the Campaign for better transport
we're pushing for.

Another improvement we are working on is the confusing ticketing
systems, of the different bus and train operators. One ticket cannot
be used on a different bus operator or on the trains, there is no free
transfer. We want to get to the point where one has one card and
that will work out the best fare for you. If you look at other cities
overseas there is @ maximum amount one pays a day. We hope that
the new card will have some sort of this function.

For a start we need to spend less on motorways, there are quite a
few motorway projects on at the moment. It is not a matter
of forcing people to use public transport,
it is just a matter of giving people the
choice. Of course nobody is going to use
a bus or a train if there is no service
available.

The key is keeping the Central Business District strong, even though
only 15% of the people have jobs in the CBD, they are all high
paying jobs and critical for the economuy. It should be easy to get to
the CBD. the best way of doing that is the rail tunnel. At the moment
the Britomart station is a dead end station. But if it becomes a
through station by joining it up through the tunnel to the western
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line then we can triple the capacity of the trains going through.
The alternative is to allow people in by car or we have more bus
services. But there was a study done, that suggested it isn't going
to be possible, because there just wouldn't be enough room for the
buses and the car parks that one needs.

| would like to see fFewer vehicles in the
central city. We have to focus on reducing
the number of cars there. one of the things the
council is doing, is a pedestrian zone, what they call a mixed mode.
| think we have to see more of that, maybe even closing off sections
of Queens Street, at least for the holiday periods. | think we are on a
positive path, the only problem we have now is getting engagement
from the central government. They are more interested in having a
dispersed growth of nodes around Auckland. | never understood why
they want to encourage building more roads and supporting people
driving themselves to work. We think that is economically inefficient.
It is going in the right direction, there is growth in public transport. It
has been growing by ten percent rates year on year.
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EDWARD BENNETT

Historian at The Karangahape Road
Business Association Inc 1924

Personal relation to Auckland? | was born in Auckland. My mother
was born here. My father was born in Coromandel which is part of
the Auckland province. | have always lived in Auckland.

| trained as an interior designer, | currently work as a historian. |
have got a big interest in New Zealands architecture, interiors, art
and public sculpture. | work at the local business association to
further that, protecting local artefacts, buildings in particular, but
also artworks. | badger the city council about these topics, | am one
of several people trying to preserve various heritage items.

[ live in Auckland central, in the Auckland Central Business District
(CBD). | was born in Epsom and grew up in a nineteen twenties
suburb which is adjacent to the city centre. | moved to a rather
ramshackled bohemian inner-city suburb in the eighties and now
| am living in a high rise apartment in the centre of town. | have
never really bothered about owning a car. | am very interested in
promoting the concept of public transport and even once become
involved to get the tram system re-instored in Auckland.

| live half way between Queen St and Karangahape Road, which
means | am half way between the public library and where | work,
directly next to my gym, the art gallery, cafes, cinemas and a
couple of public parks on my door step. In a given month there
would be no reason for me to stray outside an area of half a mile.
The number of people who are moving back into the inner-city
is interesting. A lot of them live in apartment blocks and a lot
of them do have motorcars, but it iS interesting to
see that number of people who become,
| would say, European. They are working
and shopping comparable close, walking to
work or commuting by bus or train. There are a number of those in
the inner-city. The population of the inner-city has grown by about
ten thousand in about ten years.

Urban Auckland? It is not surprising that Auckland gets well ranked
on the Mercer List. People | have worked with or friends of mine,



have been transferred out here from there head office in London.
Many of them had looked upon that as being sent to the far end
of the earth. They discovered that the house
with the swimming pool and the view of
the harbour, overlooking the Waitemata,
a nice cheerful bright city, with good
weather, has the same frice as maybe a
small flat in an international metropolis.
With an almost Florida or Costa del Sol view into a harbour. That is
why people think this is just utterly fantastic.

Although people complain about commuter times, relating lifestyle
to the amount of money one spends, even compared to Sydney,
one finds a much more glamorous home, with better climate and
better food here. | think | prefer the less density of Auckland. |
personally miss more interesting architecture, more culture, more
intellectualism, being able to go off on weekends to another location.
Everything is on a much smaller scale here.

| have always liked the landscape we have, the large number of
parks around the Auckland isthmus. If one goes to places like Mount
Eden one gets beautiful views, not only of the harbour.

Potential? | have a long list of metropolitan improvements. The
most obvious that come forward are the problems with the water-
front, being that we have a beautiful harbour, but we also have
the problem that we have a major port right on the waterside,
which separates the city from the harbour. That should be rectified
in some way. It has been talked about in decades. The ports of
Auckland have always owned that land and it had been difficult to
try and work for both, the community and a working port.

K'Rd has been split in half and | think an
over-bridge reconnect the two parts and
restore the now damaged heritage link -
a crucial node point like the over-bridge
in K'Rd. If one gets something right, even
if it is small, just in a certain point. Other
things Llike circulation and attitude will
change around it.

Victoria Park is dreary, when it needn’t be. One of the major problems

is. that it is surrounded by four lanes of traffic on each side. There is
an idea of a landbridge going across Fanshawe Street, to (the future
developed) Tank Farm. This would allow a crossing in a park above
the traffic. As more and mare people live in the inner-city, Victoria
Park will become more important, both as a sports facility as well
as a recreational park.

They want to encourage people to live back in the city centre
and they are pro public transport. We come to the point where we
actually should do something about it.
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RICHARD REID

Architect and Citymaker

Personal relation to Auckland? I lived here for some time as a child
and came back to university when | was eighteen. Stayed until |
was twenty three, then | worked overseas. | lived in Sydney, London
and travelled through South East Asia. Came back and stayed here
since. | have lived most of my live in New Zealand and Auckland.

| have created all of my projects. | am increasingly working at a
larger and larger scale. That interests me. | have created them
by intervening in the political process and offering alternative
solutions to the developments or | have gone to potential clients
with a design solution and offered them to buy the idea. In both
cases I've been successful. That is an unusual way of working.
It's been my way of being able to work on projects | want to work
on. Making the difference, | want to make and gaining the track
record that give people confidence in what | do. Auckland is
going through a phase of bigness, where
we think big firms have to do big projects,
but smart cities realise that one needs
smart people. My ambition is to build city,
not houses. That is why my by-line for my firm is ‘city
maker’, a lot of my projects are about transforming what we have
into a city. Auckland doesn't lack plans, it lacks the leadership and
the skills to implement them. The process as it is doesn't understand
how to achieve these things. Particularly in relation to city building
we lack in design skills both in the engineering profession and in
the urban design and architecture profession. Our political system
doesn't understand cities. Building cities is difficult, and to be fair
to Auckland, every city struggles particularly since the nineteen
fities and the modernist approach to infrastructure. Auckland is a
beautiful suburban landscape. | don't have any problems with this
suburban landscape, just don't tell me it is a beautiful city. The
Challenge is to understand how to become a city. We don't have the
skills and we rely on the wrong professions to achieve this.

Urban Auckland? | think what the overwhelming impression from
Auckland is, is that it is a suburban city and also a landscape city.
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It is not an urban city. That is its unique character. It is a suburban
city spread across a very beautiful landscape.

From my childhood | have a memory of an environmental kind of
experience with the cty New Zealand has grown up
with one house, one property settlement
pattern and we have to accept that we
have to move closer together. we are very
reluctant to give up this kind of live style and expectation. We are
very poor users of land. People talk about the capacity of the city to
accommodate another six hundred thousand new people and that we
must push out our urban limits. But if one travels around Auckland,
there is so much underdeveloped land, it would be a crime to keep
on expanding without intensification. That is the greatest challenge
to intensify well and demonstrate that it actually offers a richer
way of life. Auckland is a very filtered and poly-centric city. The
architectural business is mainly in houses and | think houses are a
disease for Auckland. There is no sense of a city in the way that we
approach houses. The suburban houses are for single families, for
wealthy people, they are not building a city.

We have to become a more compact
city. | would like to see Auckland much
denser. | know Auckland has a Central
Business District but | used polycentric,
because Auckland has no focus, as a
build settlement. The CBD is an artificial
construction, the landscape is not orien-
tated. the way that we have development this city is without too
much respect for the notion of the centre. That is why other centres
have developed and grown up. This partly has to do with regional
politics and regional planning, but nevertheless it is somehow more
appropriate to the fact that we are a suburban and a landscape
city. Auckland is unusual in being a very linear city. There are often
large distances between where people work and where they live.
There is a lot of commuting. | don't think that people necessarily
orientate themselves to the centre where they live near, because

| think we are a very unurban culture. We used to have
an urban culture in the nineteen fifties,



before the motorway was built. At that
stage the population only extended as far
as the tramlines. It was actually a very
consolidated settlement. The motorways
have changed, how Auckland has grown.
used to be an urbanised city and one can tell that in the architecture.
There were many buildings from the nineteen thirties in particular,
that were city buildings. At the moment and for the last thirty years
we have lost that - lost the sense of a city. The struggle now is to
catch up to what we used to have.

The city centre is changing, there are some positive developments.
| think we need a living community in our centres. Whether it is
in the CBD or in the suburban town centres, there is a huge lack
of residential population. If anything is going to change in the way
we are going to live, it is going to be there. Ten years ago the
CBD population was only several hundred people, now its twenty six
thousand, it has changed and it is changing across the city. But we
have to go much further with the intensification.

Auckland is an immigrant city. The people who have arrived here
in the last ten to fifteen years have all come from highly urban
cultures, whether it is from different cities from South East Asia or
the Middle East. | think they are the people which are more likely
to live a more urban way of life, then the pakeha . The average
age in Auckland is very young and they are more likely to live in
an urbanised setting. Our demographics are changing, which should
encourage us to be more proactive about intensification.

Analysis? The next major project, | will get involved with, is the
second harbour crossing and the debate whether it's a tunnel or a
bridge. | will do everything | can to make sure it will be a tunnel. My
understanding of infrastructure and the impact from infrastructure
is that one has to be aware of all the impacts not only of the
connections. The argument for the bridge is that it will be iconic, but
no one considers what happens on the land surrounding each end
of the bridge. The bridge will just extend Spaghetti Junction right to
the waterfront. | think that is the completely wrong approach to take.
We have invested a lot in the Vinyard Court area with a major
designated public space, the outcome of which we are not certain.

But if one builds a bridge one would really be undermining that
three and a half billion dollar development. There would
be sixty thousand cars going past right
besides destroying the significace of that
public space. Smart cities are removing
this kind of infrastructure, not building it.
The tunnel can be built upon the existing motorway system. It can
accommodate rail as well as road, the only weakness of a tunnel
is its costs. But | think it will be less expensive then estimated and
more sustainable in the long run.

Seven years ago | was commissioned by the Auckland City Council
to prepare a report on public art in the CBD. The brief | wrote was
about how to improve public space in the
CBD and at the same time solve a lot
of the problems that the inner city has.
One of the key problems is that it is an
island and it is defined by an inside and
an outside. Another fundamental problem is that we see the
CBD as a large onramp to the motorway. The Birdcage Hotel is in
one of two areas where the CBD loses it's island definition. There
it is able to actually connect with the outside and can avoid the
motorway intruding and separating it from the surrounding inner-city
suburbs. At the moment we have a viaduct going over the Birdcage
Hotel and over the Western edge of the CBD. The viaduct has got a
form of concrete cancer that is why | knew that it will be remaved
and eventually replaced with the tunnel, but the entrances to the
tunnels would form the same kind of barrier as the viaduct, but as
a trench rather than as a bridge. From my public art report | could
see that if that trench was pushed further away, the CBD and the
inner-city could start to connect again as it used to be before in
the sixties, before the motorway was build. This could be achieved
by bringing the Birdcage Hotel back to its original site. What | was
campaigning for was not so much the hotel, it is a heritage building,
but to protect the future viability of that area to operate as an urban
space, an urban pre-sector that could bring the city together. It was
about city building. | wanted to generate an urban vision of the area.
It was about a refocusing of the area towards the Birdcage hotel,
which the surrounding topography was already creating.
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Outlook? We try to remove constraints for development, rather
than seeing those constraints as actually creating a smarter and
more well considered city, a more thoughtful city. We look to make
development easier, rather than make it smarter.

A Lot of things we would need for a better
city, we used to have. The trams, the
relationship of a building to the street,
the relationshif of the height to the width
of the street, the sense of urbanity that
we had and the sense of secondary and
tertiary layering that we had. But we have got rid
of almost all of this secondary layer. For me it is unbelievable, how
we cannot see what we are doing to this place.

We have got the opportunity to be an environmental city as well as
an urban city. We could be a world leader in that. Slowly there is a
sense of where we can go.
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ROD ORAM

Journalist writing on corporate,
economic and political issues.

Personal relation to Auckland? | grew up in Birmingham in England,
when | was eighteen | went to the States on an exchange scholarship
to a school and then stayed for university in the States. | married
an American. We met in the University of Chicago, then started our
careers in Toronto. I've lived in Denver, Chicago, Toronto, New York
and then back in London and then here. | have always enjoyed every
place | have lived in for what it has to offer and not worried too
much about what is not there. | was cold called about a job here
in New Zealand, that was late 1996 and | had never been to New
Zealand before. It sounded interesting, long process, but eventually
| was hired. In January 1997 my prospective employer The New
Zealand Herald suggested we should have a look before we decide.
so the whole family came in January to Auckland for a week, just
to look and see what we thought. | have very vivid memory of this
week, because the city made a huge impression on me. That's why
we said yes. | arrived in Auckland in March 1997, my family in July.
We live in the same house since September ‘97. We got to know the
city well. | am only fourteen years old as an Aucklander.

My wife and | have always chosen to live within half an hour
bicycle ride of work. We never owned a car for eighteen years,
when we came to Auckland | spotted the waterfront out to the east
of the city, which seemed the greatest urban bicycle commute in
the world along Tamaki drive. That's why we said, that is where
we will live. | ride my bike a lot, not only to work. Cgcllng
in Auckland is really hard, it gets quite
dangerous, people behave badly, roads
are badly designed.

It is very hard to be internationally connected from Auckland. |
can't imagine living in New Zealand before the internet. Coming to
Auckland in 1997 it was a bit of a shock from a built environment
point of view - a very poor built environment. In a number of ways
this has improved a lot over the last fourteen years. Developments
like Viaduct Harbour, Princess Wharf, the Chancery, the Vero buil-
ding. The train system is still terrible, but it is better than it was,



with a beautiful train station. For me it is a very good expression
of what urban New Zealand should be like, it should be very light
and airy, but well protected from the wind, in a way that doesn't
feel claustrophobic. | don’t want to create Europe
here, we have got to find our own expres-
sion of what urban architecture and built
environment looks like.

| am a business journalist. Following money is one way to find out
how the world works. Now | am freelance. | give presentations, being
involved in workshops, facilitating things, but for me that is still all
business journalism. Finding out about things and then express them,
| talk about things, do a bit of broadcasting. The world gets ever
more extraordinarily interesting and the issues mare intense. How
do we response to sustainability in general or climate change in
particular? A business is everything where people try to do things. |
am interested in how people come together and work together. Then
try to relate one issue to another. | am absolutely only a generalist
and | am only as good as the people | talk to. | don't think | had
many original ideas, | am hugely dependent on the experts | know,
my value is helping experts express what they are trying to say, in
ways that is more accessible to other people. | see myself only as
a catalyst, other people do the deep thinking and the hard research.

Urban Auckland? | like the physical location, the two harbours, the
Waitemata Harbour and the golf leading out to the Pacific Ocean and
the Manukau Harbour leading out to the Tasman Sea, the bush, the
hills, the Hunua Ranges in the south, the Waitakere Ranges in the
west, the Peninsular going north with the white sand beaches on the
pacific side and the black sand beaches on the Tasman side and the
volcanic cones. That is an amazing location for a city. Within these
boundaries the city is quite hilly, one often gets beautiful views.
There are lots of streams and the climate is very agreeable, it never
freezes at night in winter and it is very rarely over thirty degrees in
summer. The light is gorgeous. Those are all the physical attributes.
| am incredibly interested in urban New Zealand, because 1N New
Zealand we are schizophrenic, we define
our self as a people and a country largely
by our rural and wild parts, but in fact

we are one of the most urbanised people
in the world. 87 percent live in cities. we
don't define ourselves by our urban environment. We got that huge
challenge in New Zealand that not only our urban environment but
also urban economy, is very weak.

Of the gross regional product , which is the regional equivalent to
growth domestic product, in the entire Auckland economy, which
is about 33 percent of the national economy, only nine percent is
exports. The urban economy is in ward dropping. Most businesses
are there just to serve the population of Auckland, very few of them
export even outside the urban area. We have this huge challenge to
cope with rapid urban growth in a sustainable way, but also build
these urban economies.

We have underinvested in our built environment, particular in public
transport terms. That said Auckland can work reasonably well for
all sorts of peaple. | am including relatively poor people.

Analysis? Cities are largely about places where changes and new
development happen. | was told last year, that
of all cities worldwide of a population
over a million, Auckland ranks sixth, as
the most immigrant intensive. | find that
absolutely fabulous and an opportunity.
Although we put up buildings which last for hundreds of years, at
least a few do, there is a sense that there is constant growth and
change. That is a message which | try convey a lot in Auckland,
because a lot of people think we cannot really change Auckland,
we just have to accept the development pattern we have got now.
| see it differently, because if we are moving to a population of two
million by 2030, we will have to build 0% more homes for another
600.000 people. There is a huge opportunity to reshape the city in
various ways. To try to convey an excitement to what that could be,
is one of the things | enjoy doing. The population at large doesn't
have this excitement yet.

It doesn't have to be all high-rise in Auckland, we will have a
few luxury ones, but it doesn't need to be like that to be a more
effective and a more enjoyable density. The problem we do have
by people being unconvinced by this is that the central government,
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particularly the transport minister, who has a huge influence on
development patterns, is determined to build roads. not public
transport. He just says this is not what people want, people want
to spread out into the suburbs, so we have to build roads for them.
Some people might want to do that, but not everybody wants that.
We need a balance. | am concerned this won't change for a while.

| hope we can achieve greater density in parts of the city and other
aspects of living. | like some of the villages, and | stress villages
rather than town centres, around Auckland. Mission bay, for example,
is very attractive, it's right at the waterfront, a lot of people visit it,
one cannot actually buy anything apart from meals. AUl shops are
coffee places or restaurants. But these little villages around are
very nice. | think the town centres suffered by doing too much to
them. New Market is an example, it is on market cross roads, but
that sense of junction there, is lost, it is overtaken by traffic. There
has been a lot of densification to the east along the railway track
and also a new station. | think this is astonishingly ugly, they are
incredible plain.

Auckland Unleashed? The Goal to have a spacial plan is a
very good one, | also believe very strongly that we can't do this
suddenly. It is going to take time and we will go through various
versions and editions. Auckland Unleashed was
an important piece of work to essentially
bring together a lot of what we already
knew about Auckland, but never really
tried to express that way. | think there is
a huge value of bringing that together. i
has some reasonable insights about what happens in various parts
of the city, that we could do more of. But then there is this huge
gap between that big base of knowledge that it articulates, then it
suddenly imposes some hugely challenging targets on top of that.
One could get there by understanding that sustainability is the
greatest driver of innovation in any industry we have seen. There is
no doubting the ambition. There are high level goals put out there.
They are perfectly ambitious enough. But there is no where near
enough insight into what it actually takes to deliver that. That is the
big problem.
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The real question is: How is Auckland going to earn its living?
What sort of work do we do? How international connected is that?
How do we make that happen? How do we do urban environment?
How do we do build environment here in Auckland? What is right
for the people, the environment, the landscape, the eco system?
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Anzeige der 'New Zealand Company' in einer britischen Tageszeitung, ungef&hr 1940

EMIGRATION
NEW ZEALAND

The Directors of the New Zealand
Company, do hereby give notice that
they are ready to receive Applications
for a FREE PASSAGE to the

TOWN OF WELLINGTON,
AT LAMBTON HARBOUR,

PORT NICHOLSON, COOK’S STRAITS,

NEW ZEALAND,

Erom Agricultural Laborers, Shepherds, Mmel Se
Gardener s, Brickmakers, Mechanics, Handi-
craftsmen, and Domestic Servants, BEING
MARRIED, and not exceeding Forty years of
age; also from SINGLE FFMALES under the
care of near relatives, and SINGLE MEN ac-
companied by one or more ADULT SI STEBS
not exceeding, in either case, the age of Thlrty
years. Strict inquiry will be made as to qualifi-
cations and character.

Apply on Mondays, Thursdays, and Satur-
‘days, to Mr. JOSEPH PHIPSON, 11, Union
Passage, Birmingham,

AGENT TO THE COMPANY.

TOWN and COUNTRY SECTIONS of
LAND on sale, full particulars of which may be
had on application as above.




HISTORISCHE ENTWICKLUNGEN

DIE ENTDECKUNG DER INSEL

Archaologische und linguistische Forschungen fuhrten bislang zu der Annahme, dass
Neuseeland, ausgehend von Ost-Polynesien, zwischen 800 und 1300 besiedelt wurde.
Abel Tasman war 1642 der erste Européder, der Neuseeland auf der Suche nach neuen
Handelspartnern entdeckte. Nach gewaltsamer Begegnung mit den Maori segelte er aber
weiter und betrat die Insel selbst nie. Erst nachdem Kapitén James Cook 1769 Neuseeland
das zweite Mal entdeckte, begann die, zunachst langsame und unkontrollierte, européische
Einwanderung. Berichte aus dieser frihen Zeit beschreiben die Maori als ein grimmiges und
kampferisches Kriegervolk”

Die ersten europaischen Einwanderer waren zumeist europaische Robben- und Walfanger,
spéter auch Missionare. Es herrschte teilweise reger Austausch zwischen Maori und den
neuen Einwanderern. Der Status der Neuankommlinge zu dieser Zeit variierte von Sklaven
bis zu hochrangigen Beamten, von Geféngnisinsassen bis hin zu jenen, die der europaischen
Kultur freiwillig den Rucken kehrten und sich als Maori identifizierten. Letztere waren an der
Zahl nicht unbetrachtlich und wurden als 'Pakeha Maori' bezeichnet. Sie waren bei den Méori
durchaus geschatzt fur ihr Wissen und ihre handwerklichen Fahigkeiten, wie zum Beispiel im
Waffenbau. Um 1830 wurde die Anzahl der in Neuseeland lebenden Européer (‘Pakeha’) auf
zirka 2.000 geschatzt. %

4o

RS

a&w



Fruhe Ansichten von Auckland

o 0% T Lk b idamaniin e

o of BithSad T e lend of iz b o
. = y 4{ *

Aloertitumssal'. Heor Ladanirts oo s, 506

% f““&'"“ﬂ“"‘ o ﬁkb/ﬂm{a den "7{ /&‘!Gﬂhj Coges an oo 4 b4 -’czzﬂ.é%‘,f J&‘ _‘%‘ &W"j'&’ Lemcad é{': '?/ Cicom + b Hs(#% M'r«_,.‘. He il
e L

0{1':.;':1 J_!ﬂ:ﬂ-l-l:l;.)" :’z&“/ STl ;9:&_:—-(.';-{35,. i F
Pt S £ = Sty
: e 9 S C-eopit (i)
7 fo. 0 bl bl
i HoRe s

Yerddena

.




DIE ANFANGE DES NEUSEELANDISCHEN STAATES

Cook hielt Neuseeland fur ein hervorragendes Siedlungsgebiet, reich an fruchtbarem Land,
auf welchem européische Pflanzenkulturen bestens gedeihen wirden. Als Ausgangspunkt der
neuseelandischen Besiedlung kann die 'Maori'- Siedlung 'Kororareka', das heutige 'Bussell’
und erste Hauptstadt, in den 'Bay of Islands' nérdlich von Auckland bezeichnet werden. Es
war das erste Handelszentrum und der erste Hafen, von dem aus die neuen, vorwiegend aus
GroBbritannien stammenden, Einwanderer die Kustenregionen Richtung Suden besiedelten.
Neuseeland wurde zu der Zeit von der australischen Kolonie 'New South Wales' verwaltet,
doch durch die weite Entfernung und die unkontrollierte Einwanderung entstand sehr bald
ein von Gewalt geprégter rechtsfreier Raum. Erst durch die Besorgnis, Frankreich kénne den
Briten mit einer Annexion Neuseelands zuvarkommen und der Notwendigkeit, britische Siedler
in Neuseeland zu schitzen, wurde 1833 ein offizieller Reprasentant nach Neuseeland gesandt.
Damit wurde erstmals ein ernsthaftes Interesse GroBbritanniens an dem Land gezeigt. Dieser
sollte fur Neuseeland eine eigene rechtliche Autoritat installieren, den britischen Handel
Uberwachen und zwischen rivalisierenden WeiBen und Méori vermitteln.

Am 28. Oktober 1835 wurde von Uber 30 Maori-Anfthrern ein Vertrag unterzeichnet, der als
‘Declaration of Independence of New Zealand' bekannt ist und die Grindung der Vereinigten
Stamme besiegelte. Damit erhielten die Maori das Recht, unter einer offiziellen Flagge zu
segeln und Handel zu treiben. Im Jahr 1837 bedrohten die andauernden kriegerischen Konflikte
unter den Maori die Sicherheit der britischen Siedler, weshalb der Vorschlag ausgearbeitet
wurde, nach Vorbild der ‘British East India Company', Handelsniederlassungen in Neuseeland
zu gronden und Uber entsprechende Vertrage das Land fur England zu sichern.

Ab der Grindung der ‘New Zealand Company' im Jahr 1839 wurde aktiv um neue Einwanderer
geworben, zahlreiche Stadte und Dérfer wurden errichtet und groBe Teile des Landes besie-
delt. Schon wenige Jahre spéter, am 6. Februar 1840, wurde mit den Maori der Vertrag von
Waitangi geschlossen. Dieses Dokument gilt als Geburtsstunde des modernen Neuseelands.
Der Vertrag sicherte den Maori Schutz zu und gab ihnen die Garantie, ihre Besitztumer und
Lander behalten zu durfen. Im Gegenzug gaben sie ihre Souveranitét auf und akzeptierten die
britische Krone als neue Autoritat. Damit war die Annexion Neuseelands vollzogen und das
Land wurde zur britischen Kolonie erklart.

Durch die von den Européern eingeschleppten Krankheiten, vor allem der Pocken und der

Tuberkulose, begann sich die Bevolkerung der Maori zu verringern. Bewaffnete Konflikte mit
den Europdern, aber auch Kriege unter den Stammen verschlimmerten die Situation, und
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offizielle neuseelandische Fahne

man sah sogar das Aussterben des indigenen Volkes als wahrscheinlich an. Im Gegensatz
dazu nahm ab 1840 die Bevolkerung européischer Siedler stark zu. Diese besiedelten in den
folgenden Jahrzehnten beinahe das gesamte Land und grindeten insgesamt neun Provinzen.
Fast wochentlich erreichten nun Schiffe mit Auswanderern aus GroBbritannien Neuseeland
und innerhalb von zehn Jahren stieg ihre Population auf 60.000 Menschen an - in etwa
dieselbe Population wie zu dieser Zeit Maori auf Neuseeland lebten.

Die unterschiedlichen Interpretationen des Vertrages von Waitangi fUhrten alsbald
zu neuen Spannungen zwischen Pakeha und Maori, die schlieBlich in den so genannten
Neuseelandkriegen von 1843 bis 1872 ihren Ausdruck fanden.

Ab 1852 verwaltete sich Neuseeland durch den 'New Zealand Constitution Act' relativ
selbststandig, 1867 bekamen die ménnlichen Maori das Wahlrecht und Sitze im Parlament.
1893 wurde in Neuseeland das allgemeine Frauenwahlrecht eingefuhrt.% In beiden Fallen war
Neuseeland Vorreiter als das erste Land der Welt, das diese Rechte Frauen und Ureinwohnern
gewdhrte.

1907 akzeptierte das neuseelandische Parlament den Status einer ‘Dominion’. Neuseeland
wurde mit dieser Anerkennung gleichzeitig auch Mitglied im britischen ‘Commonwealth
of Nations'. Mit dem In-Kraft-Treten des 'Statute of Westminster' am 1. Dezember 193]
bekamen die Dominions GroBbritanniens die Maglichkeit zur formalen- und vélkerrechtlich
anerkannten Unabhangigkeit. Neuseeland nutzte dies allerdings erst am 25. November 1947.
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'Koru flag' | inoffizielle Fahne Neuseelands

BEVOLERUNGSENTWICKLUNG

Bis in die 1950er Jahre betrachteten sich die meisten weiBen Neuseelénder als Briten%
Diese nationale Verbundenheit Neuseelands mit GroBbritannien (welche von weiten Teilen
der Bevdlkerung als nationale Pflicht gesehen wurde) konnte man unter anderem auch an
der Unterstitzung im Ersten Weltkrieg sehen. Zu dieser Zeit lebten etwas mehr als eine
Million Einwohner in Neuseeland, wovon sich 103.000 Staatsangehdrige am Krieg beteiligten -
inklusive Krankenschwestern und Hilfspersonal. Auch waren bis zum Beitritt GroBbritanniens
zur Européischen Gemeinschaft 1973 alle wirtschaftlichen Kontakte zwischen Neuseeland
und dem Mutterland ohne irgendwelche Handelsbeschrankungen maglich. Erst durch die
politischen Erschwernisse und die Auswirkungen der Olkrise zur selben Zeit orientierte sich
Neuseeland nicht mehr ausschlieBlich an England, sondern offnete sich fur andere, vor
allem asiatische Markte® -nicht nur in wirtschaftlichen Bereichen, sondern auch in der
Einwanderungspolitik oder in kulturellen Angelegenheiten.

Der Weg in die Unabhangigkeit war ein sehr langsames, behutsames Entfernen von den
englischen Wurzeln hin zu einer eigenen neuen ldentitat. Dieser Prozess ist noch immer
im Gange. Es wird versucht, eine eigene nationale Identitat im Maori-polynesischen, im
asiatischen sowie im europdischen Erbe zu finden.

NEUSEELAND MULTIKULTURELL

Inzwischen hat Neuseeland auch die Bedeutung Asiens fur seine wirtschaftliche und kulturelle
Entwicklung erkannt. Neben einem Bevdlkerungsanteil der Maori von 14,6 % und Zuwanderern
von den pazifischen Inseln von 6.9 %, stellen Menschen asiatischer Herkunft mittlerweile
mehr als 9,2 % (2006) der Gesamtbevélkerung Neuseelands. Deshalb stellt das Land auch
heute haufig seine kulturelle Vielfalt in den Vordergrund und présentiert sich gerne als
multikulturelles Land.%
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AUCKLAND

‘Tamaki Makau Rau', heute bekannt als Auckland, wurde erstmals von den Maori um das
Jahr 1350 besiedelt. Auf den Uberresten der Vulkane errichteten sie befestigte Darfer. Am
Hohepunkt der vorkolonialen Besiedlung hatte die Gegend der heutigen GroBstadt Auckland
rund 20.000 Einwohner. Die Hauptgrunde fur die Besiedlung dieser Gegend waren die guten
Maglichkeiten zur Nahrungsbeschaffung, sowie strategische Vorteile: Die fruchtbaren Boden
lieBen die Landwirtschaft erblohen und der Zugang zu zwei groBen Naturhafen erleichterte die
Fischerel. AuBerdem erleichterten die befestigten Siedlungen auf den vulkanischen Hugeln
sowie die geschutzte Lage auf der Landenge die Verteidigung.®®

Obwohl der GroBraum Auckland schon seit dem Jahr 1900 groBter Ballungsraum des Landes
war, hatte dieser damals nur etwas tber 150.000 Einwohner. Erst im Jahr 1996 Gberschritt die
Agglomeration die Millionengrenze. Seit Februar 2012 leben 1.5 Millionen Menschen in diesem
Ballungsraum.® Der GroBteil der Bewohner Aucklands hat europaische, meist britische,
Vorfahren. In keiner anderen GroBstadt der Erde leben so viele Polynesier wie in Auckland.
Der groBe asiatische Bevolkerungsanteil stammt zumeist aus Sud-Ost-Asien. Der Grund
fur diese kulturelle Vielfalt ist die &uBerst freizigige Immigrationspolitik des Landes. Wobei
Auckland die groBte Anziehungskraft auf Einwanderer austbt. Bei der Volkszahlung der
Region Auckland aus dem Jahr 2006 ordneten sich die Einwohner selbst zu 56,5 % europai-
schen, zu 18,9 % asiatischen, zu 4.3 % pazifischen, zu 111 % den Maori und zu 9,6 % anderen
ethnischen Bevdlkerungsgruppen zu. Die Summe aller Bevélkerungsgruppen ergibt mehr als
100%. da es in der Neuseelandischen Volkszahlung maglich ist, sich mehreren Volksgruppen
zuzurechnen." Bemerkenswert ist auch, dass 40 Prozent der Einwohner Aucklands nicht in
der Stadt geboren wurden und dass 20 Prozent in den letzten funf Jahren zugezogen sind?

PROGNOSEN

Das Bevolkerungswachstum Neuseelands steigt weiter, es entspricht ungeféhr einem
Prozent pro Jahr. Weshalb die Frage gestellt werden muss: Wohin soll diese Entwicklung
fohren und wie viele Menschen kannen idealerweise auf diesen Inseln leben, die der GroBe
nach mit GroBbritannien (61 Millionen) oder Japan (125 Millionen) zu vergleichen ist? Der
Wirtschaftsanalytiker Ganes Nana von Berl vermutet, dass 7-8 Millionen Einwohner ohne
Einschréankungen oder Probleme maglich wéren. Er geht sogar einen Schritt weiter und
behauptet, es ware notwendig, um die Lebensqualitat zu erhalten.?
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Die Bevdlkerungsentwicklung kennt in Neuseeland nur eine Richtung: Nachdem 1908 die erste
Million erreicht war, 1952 die Zweite, 1973 die Dritte, sind es seit der Jahrhundertwende vier
Million Menschen, welche in Neuseeland leben: fur 2027 werden funf Millionen und 2061 von
‘Statistics New Zealand' 4.8 bis 6.7 vorhergesagt.

Auckland selbst wird einen Uberproportionalen Zuwachs bekommen. Es lassen sich nicht
nur Einwanderer verhéltnisméBig eher in Auckland nieder als in anderen Stadten, es ziehen
auch viele aus dem Inland in die Stadt. Prognosen schétzen die Einwohnerzahl Aucklands
for das Jahr 2050 auf knapp drei Millionen Menschen. Anders ausgedrickt, bedeutet dies S0
Personen oder 21 neue Wohneinheiten pro Tag und weitere 35 Autos auf Aucklands StraBen.
Wie viele Einwohner Auckland jedoch zulgsst, kann mit politischen Mitteln selbst festgelegt
werden.

EINWANDERUNGSPOLITIK

Das kanadische System erscheint sehr simpel und effizient und wird deshalb oft als
Vorbild gesehen. Es besteht aus zwei Stufen: Arbeitsmigranten mussen zuallererst ein
Minimum an Féahigkeiten und Kompetenzen mitbringen - In verschiedenen Kategorien,
wie Alter, Bildungsabschluss, Englisch- oder Franzdsischkenntnissen und Berufserfahrung
werden Punkte vergeben. Wer von maximal 100 Punkten mindestens 67 erreicht, landet
auf der begehrten Warteliste. Dann kommt Stufe zwei: eine Abgleichung mit den aktu-
ellen wirtschaftlichen Praferenzen. Angenommen wird, wer dem Bedarf des kanadischen
Arbeitsmarktes gerecht wird. Knapp 30 Berufe sind besonders erwinscht, daneben ermittelt
der Staat jahrlich die Arbeitskraft-Nachfrage auf nationaler Ebene, auBerdem konnen die
Provinzen spezielle Programme entsprechend ihren Bedrfnissen ausschreiben.

Die Vorteile dieses Systems liegen auf der Hand: Es ist flexibel, zielorientiert und leicht nach-
vollziehbar. So kénnen Einwanderungswillige hoheres Alter durch Sprachkompetenzen oder
einen hoheren Bildungsabschluss ausgleichen - entscheidend ist allein die Endpunktzahl.
Zum anderen ist die endgiltige Auswahl immer dem jeweiligen Bedarf der Wirtschaft
angepasst. Ergebnis: Das Land nimmt die Menschen auf, die es gerade braucht und die
voraussichtlich keine Probleme bei der Integration haben - unabhangig davon, aus welchem
Kulturkreis sie kormmen."
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RULTURELLE VIEFALT UND
IDENTITATSFINDUNG

Fur Neuseeland - das alle Kriterien eines klassischen Einwanderungslandes erfollt - ware
es mit einem &hnlichen System leicht méglich, seine Bevdlkerungsentwicklung zu lenken.
Wichtig hierbei ware lediglich, politisch festzulegen, welche Kriterien man von Einwanderern
erwartet. Mit einem passenden Immigrationssystem kénnte die Lebensqualitat erhalten und
gestarkt werden ohne dabei groBere gesellschaftliche Konflikte zu erzeugen.

Mit der Entkoppelung zum Mutterland begann auch die Suche nach einer eigenen kulturellen
Identitat. Viele Neuseelander sind stolz auf ihren Akzent und das Image des unverwistlichen
Naturmenschen. Auch werden Maorisymbole, wie der typische Halsschmuck und Worte aus
der Sprache der Ureinwohner in den Alltagsgebrauch eingeflochten. Die kulturelle Vielfalt
schlagt sich auch in der Kiche, in den Brauchen und den Feiertagen nieder. Diese Offnung fur
die Diversitat und der Mix aus verschiedenen Kulturen wird sich in den néchsten Jahrzehnten
noch verstarken, betrachte man die vorhergesagte Entwicklung der Bevélkerungsgruppen:
Volksgruppen Auckland 2006: 60% europaisch, 17% asiatisch, 13% polynesischer Herkunft,
10% Abstammung der Maori

Volksgruppen Auckland 2021: Y8% europaisch, 25% asiatisch, 16% polynesischer Herkunft,
1% maori Abstammung®

Speziell im urbanen Gebiet merkt man diese Veranderungen stark. Immigration wird in
Neuseeland als etwas Positives betrachtet, Neuheiten, Veranderung und Ungewohntes werden
schnell aufgenommen und meist als Bereicherung und magliches Potential gesehen.
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SAOTA SAMOA, K'ROAD VON JASMAX

Bis zur Errichtung der 'Central Motorway Junction' mitten in Newton, war dieser Stadtteil,
wie auch manche der umliegenden Viertel, ein Einwandererviertel mit einem hohem
Bevdlkerungsanteil mit polynesischen Wurzeln. Weshalb es naheliegend war, das Konsulat
von Samoa hier zu errichten. Entworfen von den 'JASMad architects' (heute 'JASMAX') wurde
es 1978 fertiggestellt. Das Haus beinhaltete neben dem Konsulat auch noch Einkaufszonen
und ein samoanisches Gemeinschaftszentrum mit einem Festsaal in der traditionellen Form
des 'Fale' (Versammlungshaus). Auch die Fassade versuchte mit ihren grin gestreiften
Glaspaneelen traditionell geflochtene Muster nachzuempfinden.

URBAN DESIGN UPGRADE, QUEENS STREET

Die EinkaufsstraBe Queen Street bekam im Jahr 2008 ein neues Aussehen. Man wollte
die Qualitat der FuBgangerzonen erhdhen und ein einheitliches Bild schaffen. Dafur wurden
FuBwege verbreitert, die Bepflanzung neu organisiert, sowie Stadtmabel integriert. Immer
mit dem Versuch etwas 'unique New Zealand' zu kreieren. Bestehende Pflanzen wurden
gegen heimische ausgetauscht, Inschriften auf den Pflastersteinen wurden zusammen mit
Maori entwickelt und sollen auf die Geschichte Aucklands aufmerksam machen. Oft wurde
dabei auf bekannte Muster von traditionellen Maori-Geflechten zurickgegriffen. Diese Muster
werden in Abwandlungen bei Fassadenelementen, Pflasterung oder Bemalung verwendet.
Landschaft und Natur, sowie Licht und Wind wurden als identitatsstiftende Elemente in die
Gestaltung integriert.
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DIE INNENSTADT

Als das Zentrum von Auckland gilt der seit Oktober 2010 existierende politische Bezirk
‘Waitakere Harbour'. Umgangssprachlich wird jedoch immer vom ‘Central Business District
(CBD)' und den 'Inner City Suburbs' gesprachen, wobei diese sich charakterlich und von den
stadtischen Qualitaten enorm unterscheiden. Mit der Errichtung der Stadtautobahn wurden
diese Viertel geteilt. Der CBD wird nun génzlich von ihr umschlossen, die Inner City Suburbs
bilden die ersten konzentrischen Bezirke auBerhalb. Seit dieser einschneidenden Veranderung
entwickelten sich diese Bezirke getrennt voneinander. Heute verbindet sie kaum noch etwas,
sie sind nicht nur von ihrem &uBeren Erscheinungsbild sondern auch in Ihrer Nutzung véllig
verschieden.

'CENTRAL BUSINESS DISTRICT (CBD)'

Der Bezirk dehnt sich auf 4,33 km2 aus und umfasst den Bereich der ersten europaischen
Siedlung, ist also das &lteste und zentralste Stadtgebiet. Dennoch machte der Bezirk
seit den 1960er Jahren eine negative Entwicklung durch: Fabriken siedelten ab und die
Errichtung von Shoppingcentern in den Randbezirken fuhrte dazu, dass Kleingewerbe und
Warenhauser abwandern oder schlieBen mussten. Ubrig blieben nur noch Finanz-, und
Dienstleistungsbetriebe.

In den 80ern etablierte sich das Zentrum zum fohrenden Finanzmittelpunkt Neuseelands.
Damit einher ging die Errichtung von Burohochhgusern und der Abbruch des Baubestandes.
Das Zentrum wurde autogerecht gestaltet, was zu breiteren StraBen und vielen Hochgaragen
fohrte. Beides hatte groBe Auswirkungen auf Stadtraum und Stadtleben: 1991 lebten im
Zentrum nur noch etwa 1400 Personen. Um den Trend der Abwanderung entgegenzuwirken
und das vollkommene Aussterben der Innenstadt zu verhindern, wurden Schritte gesetzt,
um das Zentrum wieder attraktiver for Bewohner zu machen: Die vorhandenen Universitaten
wurden gefordert und Wohnhéuser errichtet. Dadurch konnte die Wohnbevolkerung des
Zentrums in den letzten 20 Jahren extrem gesteigert werden. Im Jahr 2003 lebten bereits
16400 Menschen im CBD, heute leben mehr als 40.000 Menschen® dort. Der Wandel des
Bezirks l&sst sich an seinen Bewohnern ablesen: Mehr als ein Drittel sind asiatischer Herkunft
und 80% unter Y4 Jahre alt.

Die Innenstadt hinterlasst einen relativ tristen, charakterlosen Eindruck: Hochhé&user und
viel zu breite, autoorientierte StraBen dominieren das Stadtbild. Dennoch kann man bei
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Luftbild 'St Patricks’s quare‘

genauerem Hinsehen Orte und Platze mit Entwicklungspotential finden. Obwohl offentliche
Platze und FuBgangerzonen auf ein Minimum beschrankt sind, wird schnell deutlich, dass
viele Potentiale brach liegen. Einst waren Teile der unteren 'Queens Street' fur den Verkehr
gesperrt, heute sind aber nur noch ein paar kleine Nebengassen der StraBe FuBgangerzonen.
Dort herrscht auch eine angenehm urbane Atmosphare, welche in der Stadt nur selten
wahrnehmbar ist. Weitere FuBgangerzonen sind zwar derzeit angedacht, aber GroBteils als
'shared space'. Offentlich diskutiert wird meist nur die 'Waterfront', welche augenscheinlich
viel zu klein ist und deshalb groBflachig erganzt und mit dem '"Wynyard Quarter', eines der
Hauptentwicklungsgebiete der Innenstadt direkt am Hafen, verbunden werden soll. Zentral
liegt der 'Aotea Square', als Hauptplatz konzipiert, wirkt er am Plan wichtiger, als im Alltag.
'Khartoum Place' vor der Art Gallery ist ein sehr belebter aber auch sehr kleiner Platz, von
denen man sich mehr winschen wurde. Der erst kurzlich errichtete StPatrick's Square hatte
auch Potential, ein belebter Platz zu werden.

Mit 6ffentlichen Parks und Grinraum ist der CBD eigentlich gut versorgt, dennach ist lediglich
'Albert Park' in das urbane Gefuge integriert. Bei allen Gbrigen Grunflachen sind entweder
die Zugange nicht leicht ersichtlich oder sie sind durch die daran oder dariber gefhrte
Stadtautobahn erheblich beeintrachtigt.

ST. PATRICK'S SQUARE, AUCKLAND.

Ein einst kaum wahrgenommener Bereich neben der erst vor Kurzem restaurierten 'St
Patrick’s Cathedral' wurde mit der Neugestaltung zu einem neuen eleganten und auch von
der Bevalkerung gut angenommen urbanen Platz in der Innenstadt. Ein in Auckland seltenes
Beispiel eines innerstadtischen Bereiches mit gelungener Balance von Gron, Platzgestaltung
und der Einbindung in die Umgebung.
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INNER CITY SUBURBS

Die 'Inner City Suburbs' sind der erste Ring der Stadterweiterung. Urspringlich Busch-
und Ackerland, wurden sie mit der Inbetriebnahme der StraBenbahnen am Ende des
19. Jahrhunderts besiedelt. Relativ bald schon zu Beginn des 20. Jahrhunderts war der
Hausbestand heruntergekommen und die Vororte entwickelten sich zu Slums der
Arbeiterschicht. Durch diese Veranderungen wurden viele von diesen nun billigen herunter-
gekommenen Villen und Arbeiterbungalows von Maori und Einwanderern von den Pazifischen
Inseln gemietet, wodurch diese Viertel bis in die 60er keinen allzu guten Ruf hatten. Erst der
einsetzende Gentrifizierungsprozess und die dadurch héheren Mieten und Grundstickspreise
brachten einen Imagewandel mit sich. Es wurde mit der Restaurierung und Instandhaltung
der alten Geschafte und Hauser begonnen. Heute werden diese Viertel als sehr ikonisch
und typisch angesehen. Die Zentren dieser Viertel, meist 'Villages' genannt, sind heute die
wichtigsten urbanen Orte in der Stadt, in denen sich die hippen Kaffees, exklusive Boutiquen,
Designergeschafte und Galerien befinden. Dies und der allgemein hohe Wohnungsdruck
steigern die Grundstuckspreise weiter, wodurch der Druck auf diese Gebiete weiter steigt und
s0 auch oft schon der Mittelstand weiter hinaus gedrangt wird.
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NEWTON

Um die 'Spaghetti Junction’, angrenzend an die Innenstadt, inmitten der gefragten Suburbs,
liegt Newton. Mit seiner zentralen Lage und den vielen Brachflachen und Randgebieten hatte
es das Potenzial und die Maglichkeiten eines der hochwertigsten Viertel im innerstadtischen
Auckland zu werden - gute Anbindung. gemischte Nutzungen und attraktiver offentlicher
Raum vorausgesetzt. Momentan hat der Stadtteil im Leben der Stadter keine Bedeutung, was
man leicht an seinem Baubestand ablesen kann.

Durch seine zentrale Lage bedingt fuhren viele der pragenden StraBenzige, sowohl aus den
umliegenden Suburbs als auch aus dem Zentrum, zu einem gedachten Mittelpunkt in Newton.
Es ist kein Zufall, dass gerade hier das vermeintlich alles verbindende Stadtautobahnkreuz
errichtet wurde. Viele dieser teils prominenten StadtstraBenzige aus den umliegenden
Bezirken fuhren nach Newton, in der Nutzung und Wahrnehmung enden sie aber schon davor,
obwohl es eine weiterfohrende Anbindung durch das Gebiet geben wirde. So fuhren von
Norden kommend 'Queen Street' und 'Symonds Street' vom Hafen durch 'Auckland Central'
bis hinauf nach Newton. Aus dem Studen durch 'Mt. Eden’ fihren die ‘New North Rd', 'Dominion
Rd' und 'Mt. Eden Rd' bis in den Bezirk. Die direkt durchgangige Verbindung und Beziehung
zu den benachbarten Bezirken wird hier genauso unterbrochen wahrgenommen, wie in der
ebenfalls nur am Stadtplan auszumachenden Ost-West-Verbindung. 'Carlton Gore Rd' und
'Khyber Pass Rd', die durch ‘Grafton' im Osten kommen, sowie auch die Anbindungen der
‘Great North Rd' und der 'Ponsonby Rd' vom Westen kammend durch ‘Grey Lynn' sind nicht
mehr als durchgéngig erlebbar.”

Die ursprungliche HauptstraBe des Viertels wurde durch die Errichtung des Autobahnknotens
nicht nur geteilt und damit erheblich eingeschrankt und verkirzt, sondern auch komplett
von seiner urspringlichen Umgebung abschnitten. Die 'K'Rd" war einst eine der belebtesten
und florierendsten EinkaufsstraBen, ein urbaner und logistischer Knotenpunkt innerhalb
eines einheitlichen Stadtgefuges. Heute weist das Gebiet eine geringe Bewohnerdichte auf,
bietet aber viele Moglichkeiten zur Nachverdichtung. Den kleinstadtischen Charakter der
umliegenden Suburbs hat dieses Viertel schon lange verloren, maglicherweise liegt aber
genau darin sein Potential.

Geplant ist, eine Zugstation an der 'Symonds Street' Ecke 'Khyber Pass Road' zu errichten
und damit eine direkte @ffentliche Verbindung in die Innenstadt zur Verfigung zu stellen.
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QUEEN STREET

Die 'Queen Street' wird hier exemplarisch fir die magliche Einbindung des Bezirks Newton in
die Stadt herausgenommen. Sie ist heute die HaupteinkaufsstraBe Aucklands. Sie verlauft vom
Hafengebiet am 'Britomart Center' ungefahr 3 Kilometer bergauf in Richtung Sud-Sud-West.
Sie trifft etwa auf halben Weg auf den 'Aotea Square', der sich im Westen ausdehnt, kreuzt
sich mit einigen anderen EinkaufsstraBen, wie der 'K "Rd' und tberquert die Autobahnkreuzung
bis sie schlieBlich auf die 'Newton Road' trifft und dort endet.

Die 'Queen Street', benannt nach 'Queen Victoria' war eine der ersten StraBen Aucklands. Sie
fohrte am '"Waihorotiu Stream' entlang, einem kleinen Bach, der zur Trinkwasserversorgung
der Maoris und der allerersten Siedler diente. Dieser Bach befindet sich noch heute als Kanal
unter der StraBe.

Die 'Queen Street' etablierte sich in den 60ern des 19. Jahrhunderts zu einer Handels- und
Gewerbezone und laste die bis dahin wichtigeren Handels- und GewerbestraBen 'Shortland
Street' und 'High Street' ab. Die ersten wichtigen Gebaude, wie die 'Bank of New Zealand'
sowie in Ziegel gebaute Wohnhéuser wurden gebaut. In den 80ern fuhrten die ersten vom
Pferd gezogene StraBenbahnen in die Gebiete 'Remuera’ und 'Ponsonby’, 1902 wurde die
‘Queen Street' als erste StraBe Aucklands asphaltiert. Ab diesem Zeitpunkt fuhren auch
die ersten elektrischen StraBenbahnen an ihr entlang. Die StraBe gewann immer mehr an
Bedeutung und es entstanden reprasentative Bauwerke wie die ‘Auckland Town Hall' und das
'General Post Office', heute als 'Britomart Transport Centre' bekannt. In der zweiten Halfte
des 20. Jahrhunderts verliert sie aber diese Bedeutung immer mehr, viele der alten Gebaude
weichen Burogebauden, renommierte Geschafte verlassen die Innenstadt und die StraBe
verwahrlost immer mehr.

2006 entschlieBt sich die Stadtverwaltung Aucklands schlieBlich zur Aufwertung und
Neugestaltung der etwas heruntergekommenen ‘Queen Street'. Diese beinhaltet eine
Verbreiterung der Gehwege, neue Bepflanzungen mit einheimischen Baumen, StraBenmaébel
sowie Platzgestaltungen.
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ENTWICKLUNG
ZUR SUPERCITY

Eine neue politische Struktur lasst positive Entwicklungen fur den Ballungsraum Auckland
realistischer denn je erscheinen. Bis in die 1960er Jahre entwickelten sich die einzelnen
Vororte und Stadtteile zu eigenen politischen Kommunen, so entstanden bis heute 32
Verwaltungsbezirke. Erst durch die Grundung der 'Auckland Regional Authority' 1963 wurden
Uberregionale politische Entscheidungen getroffen, sie war aber in threm Handlungsspielraum
noch sehr eingeschrankt und hauptsachlich fur die Grundversorgung der Stadt zustandig. Als
Nachfolger entstand 1989 das 'Auckland Regional Council', es war eine gewéhlte politische
Korperschaft und vertrat alle Stadte und Bezirke der Region. Es hatte schon seine eigenen
Steuereinkunfte und konnte Uber Steuereinnahmen verfigen und hatte ein eigenes Budget
zur Verfogung.

Doch die Aufgabenbereiche waren noch immer limitiert, so umfassten sie hauptséchlich
den offentlichen Verkehr, Umweltschutz, sowie dffentliche Parkanlagen und Naturparks. Erst
sehr spét, Anfang dieses Jahrhunderts kamen auch Aufgaben im Bereich der Raumordnung
und Flachenwidmung hinzu. Dem 'Auckland Regional Council' folgte der 'Auckland Council'
nach. Eine einheitliche politische Verwaltung, vertreten durch einen Burgermeister, steht
nun der gesamten Metropolregion Auckland vor, die umgangssprachlich auch ‘Auckland
SuperCity' genannt wird.® Die erste Wahl konnte Len Brown fur sich entscheiden, der damit
seit 1. November 2010 der erste Burgermeister der Metropolstadt Auckland ist. In ihn und
in die neue Struktur werden groBe Hoffnungen gesetzt, denn es gilt, die groBten Probleme
Aucklands maglichst schnell und nachhaltig zu bewéltigen. Die wesentlichen Themen dabei
sind der offentliche Nah- und Regionalverkehr, geeignete Nachverdichtung um eine weitere
Million Menschen adaquat unterzubringen, sowie eine zeitgeméaBe Stadtentwicklung, um
urbane Qualitaten zu implementieren. Dabei ist das Potenzial sehr groB, denn die vorhande-
nen Probleme bieten gleichzeitig die einmalige Chance, die Ausrichtung Aucklands Uber die
nachsten Jahrzehnte zu steuern und damit wesentlich dazu beizutragen, alle Maglichkeiten
der Stadt auszuschopfen.

Um dies voranzutreiben, wurde ein partizipativer Prozess eingeleitet, welcher sich zum Ziel
gesetzt hat, den sogenannten Auckland Unitary Plan zu entwickeln. Dabei soll es sich um ein
erstmalig fur den gesamten Ballungsraum einheitliches Strategie- und Regelwerk handeln,
das bisherige, fur einzelne Bezirke gultige Plane ersetzen wird. Das Ziel ist es, ein kompak-
teres Auckland von hoherer Qualitét zu schaffen, welches dennach einen hohen Fokus auf
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Auckland befindet sich groBtenteils auf einem sogenannten Isthmus im nérdlichen Teil
der Nordinsel Neuseelands und ist damit die einzige Verbindung von der neuseeléndischen
Region 'Northland' zum Rest der Nordinsel. Als Isthmus bezeichnet man einen Streifen Land,
der zu beiden Seiten von Wasser begrenzt wird und zwei groBere Landmassen miteinander
verbindet”

Der 'Waitemata Harbour' im Norden des Isthmus ist Uber den 'Hauraki-Golf' die Verbindung
mit dem Pazifik. Sudostlich befindet sich der 'Manukau Harbour', dieser ist die Verbindung
nach Westen zum 'Tasman See".

Das Zentrum Aucklands liegt am 'Waitemata Harbour'. Von hier aus ging konzentrisch vom
Norden des Isthmus das Wachstum der Stadt aus. Heute hat sich der Ballungsraum weit Gber
dieses vom Meer begrenzte Gebiet hinweg ausgeweitet und erstreckt sich insgesamt Uber
eine Flache von ungefdhr 500 Quadratkilometern.%

Neben den Begrenzungen durch die Kusten, befinden sich mit den 'Hunua Ranges' im Sudosten
und den 'Waitakere Ranges' im Nordwesten zwei Higelketten die beide unter Schutz gestellte
Naturparks sind.
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DER AUCKLAND ISTHMUS
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KLIMA

Der GroBraum Auckland hat ein subtropisches Klima. Die Temperaturschwankungen
Uber das Jahr verteilt sind gering. Das Klima zeichnet sich durch lange, warme, humide
Sommer und kuhlere, ziemlich feuchte Winter aus. Die Temperaturen schwanken zwischen
Sommermonaten und Wintermonaten nur gering, so kann es im Februar zwar bis tber 30°C
warm werden, die durchschnittlichen Werte liegen aber zwischen 24°C und 30°C. Im Juli
erreichen die Temperaturen im Schnitt 7°C bis TH°C. Es ist das mildeste Klima in ganz
Neuseeland.®®

TOPOGRAPHIE

Die Landschaft ist gepragt durch das Vulkanfeld, auf dem sich die Stadt befindet. Die
Topographie wurde aus den von Vulkanausbrichen entstandenen Kegeln, Seen, Lagunen,
Einsturzkratern, Inseln und Vertiefungen ausgeformt, sodass das gesamte Gebiet sehr hugelig
erscheint. Dies hat auf die Form der Stadtentwicklung Einfluss genommen - viele dieser
vulkanischen Kegel bilden heute das Zentrum stadtischer Parks.™

Auckland liegt auf einem Vulkanfeld mit einer Flache von 140 (Quadratkilometern. Das ellipti-
sche Vulkanfeld hat in seiner nord-sudlichen Ausrichtung eine Lange von 29 Kilometern und
besteht aus zirka 50 nicht mehr aktiven Maaren, Aschenkegeln und Tuffringen. Die ersten
Eruptionen begannen etwa vor 60.000 bis 1H0.000 Jahren. Untersuchungen der Gesteine
ergaben, dass sich in den letzten 20.000 Jahren im Gebiet des Vulkanfelds 19 Ausbriche
ereigneten. Bei der jungsten Eruption, vor etwa 600 Jahren, wurden mehrere Kubikkilometer
Lava ausgestoBen.” Daraus entstand die vor der Stadt liegende Insel 'Rangitoto’ mit einem
Durchmesser von 6 Kilometern. Am Isthmus selbst befinden sich rund 20 Vulkankegel. Die
hochste naturliche Erhebung von Auckland, etwa funf Kilometer sudlich des Stadtzentrums,
ist der Mount Eden mit einer Hahe von 196 Metern.®®
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URBANITAT

Erst im Jahr 1840 beschloss England, Neuseeland zu annektieren und warb um neue
Einwanderer. Diese errichteten zahlreiche Stadte und Dorfer und besiedelten groBe Teile
des Landes” Die ersten Stadte waren einfach und meist bestanden sie nur aus einem
StraBenzug, &hnlich den Bildern, die wir aus dem Wilden Westen kennen und wie es in
kleineren Orten, vor allem im Suden Neuseelands, noch immer der Fall ist.

Auckland ist eine junge Stadt die dem Zeitgeist entsprechend wachsen konnte. Die
Stadt dehnte sich nach den Bedurfnissen der Bewohner aus. AuBer den topografischen
Gegebenheiten gab es keine Einschrankungen und Grund und Boden waren billig. Moderne
Einflusse und Trends in der Stadtpolitik konnten daher schnell umgesetzt werden. Vielleicht
hatten auch stadtebauliche Thearien, wie z. B. die Dezentralisierung, einen Einfluss auf die
Stadt. Die Zusammensetzung des Stadtgefuges, die sehr flache und ausgedehnte Struktur
sowie die groBzugigen StraBenrdume konnten die Folge solcher Einflisse sein. Auch wenn
die nachstehenden Theorien nicht direkt angewendet wurden, machten wir sie im Sinne der
Haltung zur Stadt und des vorherrschenden Zeitgeistes zusammenfassend vorstellen.
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GARDEN CITY

Die 'Gartenstadt' ist ursprunglich ein von dem Briten Ebenezer Howard im Jahr 1898 in
England entworfenes Modell der planmaBigen Stadtentwicklung. Sie wurde als Reaktion auf
die schlechten Wohn- und Lebensverhéltnisse sowie die steigenden Grundsttckspreise in den
stark wachsenden GroBst&dten entwickelt.®®

In seinem Buch 'Garden Cities of To-morrow' beschreibt Ebenezer Howard anfénglich die drei
Magneten »Stadt¢, >Land¢ und >Stadtland< und wie die Gartenstadt die Vorteile der GroBstadt
mit den Vorteilen des Landes in sich vereinigt. Die Stadt bietet gute Arbeitsmaglichkeiten,
Bildungseinrichtungen, das Land hingegen frische Luft, die Nahe zur Natur und genigend
Platz%

Die neuen Stadte sollten einheitlich, Uberschaubar und symmetrisch angelegt werden.
Howard sah eine raumliche und zahlenméBige GraBenbeschrénkung der Gartenstadte vor, sie
sollten eine Einwohnerzahl von 32.000 und ein Areal von 2400 ha nicht tberschreiten. Ein
wichtiges Leitmotiv war auch die Selbststandigkeit. Die neuen Stédte sollten auf einer eigenen
Verwaltung und Selbstversorgung basieren. Die unterschiedlichen stadtischen Funktionen,
wie z. B. Wohnen, Arbeiten und Erhalung, sollten in der Gartenstadt raumlich getrennt und
in unterschiedlichen Stadtbezirken lokalisiert sein. Er achtete auch auf soziale Aspekte - in
der Gartenstadt sollte keine soziale Segregation bestimmter sozialer Schichten auftreten.”

In seinem Buch beschreibt er, wie er sich den Erwerb und die finanzielle Abwicklung vorstellt,
wie das Eigentum geregelt sein soll und welche AusmaBe die Stadt einnehmen soll. Der
Aufbau der Stadt wird in Diagrammen erklart. Die eigentliche urbane Flache sollte etwa 400
ha groB sein und durch sechs groBe Boulevards, die sternférmig von der Mitte aus etwa einen
Kilometer nach auBen hin verlaufen, in sechs Teile abgegrenzt werden. Im Zentrum befindet
sich ein Park, der von dffentlichen Gebauden umschlossen ist. Von innen nach auBen hin sieht
er folgende Einteilung vor: Eine Parkanlage zum Verweilen, eine breite Glashalle fur Gewerbe
und Erholung - als Kristallpalast bezeichnet, WohnstraBen mit Grinflachen fur jede einzelne
Parzelle, die ‘Grand Avenue', die mit 130 m Breite ein eigener Park ist und mit offentlichen
Einrichtungen wie Schulen, Glaubenseinrichtungen und Spielplatze ausgestattet ist. Weiters
gibt es dann noch weitere Wohngebiete und einen AuBenring mit Fabriken, Lagerhausern,
Mérkten und anderen Einrichtungen. Den Abschluss bildet eine Ringbahn, welche die Stadt
umkreist und mit der Haupteisenbahnlinie verbunden ist ©
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BROADACRE CITY

In seinem 1932 erschienen Buch ‘The Disappearing City' propagierte der amerikanische
Architekt Frank Lloyd Wright die Dezentralitat als Antithese zur verdichteten Stadt der
Moderne wie sie Le Corbusier vertrat. In Wrights Gegenentwurf, der 'Broadacre City', wird die
Stadt zu einer dezentral organisierten, sich selbst versorgenden Region und als begrenzungs-
lose, suburbane Landschaft aufgefasst. Die von Wright angenommenen Technologiespringe
in Telekommunikation und Individualverkehr erscheinen aus heutiger Sicht teils visionar,
teils utopisch. Wright geht davon aus, dass die Kategorie der raumlichen Distanz nahezu
bedeutungslos wird. Das Automobil als Basis der individuellen Mobilitat der Bewohner und
groBe, der Selbstversorgung dienende landwirtschaftliche Flachen im urbanen Gefige sieht
er als Symbole einer selbstbestimmten und demokratischen Lebensweise.

‘Broadacre' wird durch ein orthogonales, an eine regionale SchnellstraBe angebundenes
StraBenraster gegliedert. Da Wright die Familie als Zentrum des stadtischen Lebens und MaB
seiner Planungen setzte, bilden vier Quadranten mit Wohnbebauung fur jeweils 40 Familien
den Mittelpunkt der Stadt. Jede Familie erhalt ein 4000 km (1 Acre) groBes Grundstuck, auf
dem auch Landwirtschaft fir den Eigenbedarf betrieben wird.

Die einzelnen Gebiete werden nach ihrer Nutzung gruppiert und parallel zu den Uberre-
gionalen Verkehrsnetzen Monorail' und Autobahn angeordnet. Landwirtschaft und kleine,
dezentrale Fabriken sowie groBere Wohnungstypen, Einrichtungen fur Bildung und Kultur
umgeben die kleinteilige Wohnbebauung. Ebenso sah Wright Burohochhé&user fur die kommu-
nale Verwaltung sowie Parks fur die Freizeit vor. (.) Die individuelle Freiheit der Bewohner
soll durch die auf familiarer Selbstversorgung und Grundbesitz grindende Unabhéngigkeit
gewahrt werden. (.) Mobilitst und Kommunikationssysteme ermdglichen die beabsichtigte
Streuung der Bevdlkerung Uber das gesamte Land, da groBe Entfernungen ausgeglichen und
Wege in ein Stadtzentrum vermieden werden konnen. Durch den Ersatz der bestehenden
Stadte durch das 'Broadacre' System wird der Unterschied zwischen landlichem und stadti-
schem Lebensstil aufgehoben.”
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DIE BANDSTADT

Das Konzept der Bandstadt ‘ciudad lineal' von Arturo Soria y Mata wurde 1883 veroffentlicht
und reagiert zur selben Zeit wie Howard, mit diesem gegenteiligen Konzept auf die zu
schnell wachsenden Stadte und die damit verbundenen Probleme. Soria y Mata sieht als
Verkehrsingenieur die Zukunft der Stadt entlang von Verkehrswegen, die bereits beste-
hende urbane Agglomerationen miteinander verbinden soll sowie die strikte Trennung von
Wohnbereich und Arbeit. In seinen Planungen sieht er eine groBe Hauptverkehrsachse vor,
von der aus sich mit StichstraBen rechts und links die Wohngebiete erschlieBen lassen.
Den &uBeren Abschluss bilden Naherholungsgebiete und landwirtschaftliche Nutzflachen.
Vorteile einer solchen Struktur sind die relative Nahe zur Verkehrsader auf der einen und zu
Erholungsgebieten auf der anderen Seite. AuBerdem wird durch so eine Struktur ein soziales
Gleichgewicht angestrebt, doch wurden dkologische Aspekte vernachléssigt, die sich in einer
radialen Stadtanordnung effizienter darbieten.

Soria y Mata plante 1892 eine lange 200 Meter breite Struktur rund um Madrid, von der ein
etwa funf Kilometer langes Stick auch gebaut wurde. Diese Struktur ist heute zwar noch zu
erkennen, aber in die Stadt eingewachsen. Ein weiteres Beispiel ist die Stadt Brasilia, deren
Entwurf 1957 begonnen wurde und welche bereits 1960 fertiggestellt wurde. Hier flieBen
jedoch neue Aspekte in die Planung ein, wie die 'Charta von Athen' die eine funktionale
Stadt durch die Entflechtung von stadtischen Funktionshereichen anstrebt und das Auto als
zentrales Verkehrsmittel und Zukunft der Stadt ansieht

Die linearen Elemente der Bandstadt findet man auch in Auckland wieder. An wichtigen
Zufahrten in das frohe Stadtzentrum entwickelten sich lineare, dem StraBenverlauf folgende,
Handels- und Gewerbezanen. Noch heute gibt es ausschlieBlich auf diesen StraBen Cafés und
Geschafte zu finden. Bezirke wie 'Parnell' oder 'Ponsonby' sind rein linear funktionierende
‘Zentren', umgeben von flach bebauten Wohngebieten.
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DIE AUTOGERECHTE STADT

Inderautogerechten Stadtsind Verkehrsinfrastrukturenoptimal auf denIndividualstraBenverkehr
ausgerichtet. Dies war vor allem in den ersten Jahrzehnten nach dem Zweiten Weltkrieg
oberstes Ziel der Stadtplanung. Konzeptionelle Grundlage sind die Funktionsentflechtung
und moderne stadtebauliche Leitbilder, wie sie vor allem in Landern der 'Neuen Welt' zu
finden sind. Dem Ziel der autogerechten Stadt wurden ckologische Erfordernisse oder die
Bedurfnisse nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer untergeordnet®

Diese Entmischung von Verkehrsflachen und die groBzugige Gestaltung des StraBenraumes
insgesamt, sind Parameter, die sich auch in Auckland wiederfinden lassen. Heute ist klar,
dass dieses Konzept eine zu einseitige Betrachtung gewesen ist. Die Separierung von
Verkehrsflachen hatte in Auckland die Folge, dass das gesamte offentliche Schienennetz
entfernt wurde und eine Stadt konzipiert wurde, die eben auf das Auto optimiert ist.

021y STADTFORM 75



NEUSEELANDISCHER STADTBAUTYPUS

Die erst spate und langsame Besiedlung Neuseelands durch die Européaer erfolgte zu einer
Zeit, als die globalen Siedlungsentwicklungen sich rédumlich auszubreiten begannen. In
Europa wurden die Stadtmauern geschliffen, die industrielle Revolution war voll im Gang.
Die Stadtbevdlkerung wuchs und die dadurch aufkommenden Wohnungsnéte bewirkten einen
Bauboom. Das Bauen wurde immer billiger und die Nachfrage nach den eigenen vier Wanden
immer groBer.

Zu dieser Zeit stand in Neuseeland viel Land zur Verfigung und viele der Einwanderer kamen,
um ihr eigenes Land zu besitzen und zu bewirtschaften und diese neuen Wohnvarstellungen
hier zu verwirklichen. Um den Wunsch der Siedler nachzukommen, entstanden Parzellierungen,
auf denen man neben seinem Haus noch ausreichend Grinflachen bzw. landwirtschaftliche
Flachen hatte.®

VIKTORIANISCHE VILLA

In der Viktorianischen Epoche wurden groBe Teile des gebauten Neuseelands entwickelt,
StraBenzuge, Siedlungen und ganze Stadte errichtet. So wurde der alleinstehende, aus Holz
gefertigte, eingeschossige Bungalow im viktorianischem Stil zum Sinnbild des neuseeléndi-
schen Wohntraums. In Neuseeland wird er kurz 'Villa' genannt.

Die 'Viktorianische Epoche' bezeichnet in erster Linie einen politischen Zeitrahmen, die
Regierungszeit Viktorias von 1837 bis 1901. Diese Zeit ist gepragt von der Industrialisierung,
und damit vom erstarkten Burgertum. Die Architektur dieser Epache war eine historisierende,
die sich an antiken Vorbildern orientierte. Das finanziell erstarkte Burgertum zeigte durch
diesen Neoklassizismus seine GroBe. Man sehnte sich nach Ruhe, Frieden, Harmonie und dem
kleinen, privaten Gluck. Diese Ruckbesinnung auf alte Ideale, kann auch als Sehnsucht nach
der guten, alten Zeit verstanden werden. Diese gilt for damals und ist auch eine Erklérung for
die positive Konnotation von heute.”
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QUARTER ACRE

'Acre' ist eine angloamerikanische Flacheneinheit, die YOUY7 m2 misst”® In Neuseeland wie
in Australien ist der 'quarter acre' eine Bezeichnung fur ein Grundstuck in der Vorstadt und
umfasst daher in etwa 1000 m2.2° Auch wenn in Neuseeland diese Wohnform als Unikum
gesehen wird, handelt es sich um eine klassische Einfamilienhaus-Struktur, die durch seine
Materialwahl, sein Erscheinungsbild und die historische Bedeutung eine spezielle Sehnsucht
erzeugt - in Neuseeland bekannt als der ‘New Zealand Dream'".

NEW ZEALAND DREAM

Dieser Traum wird als die neuseelandische Lebensweise verstanden und mit der
Auswandererromantik begrondet. Ublicherweise verbindet man diese mit der Vorstellung
der Selbstversorgung und Freiheit des Individuums. Da in Neuseeland genug Land zur
Verfugung stand und es von Seiten der Ureinwohner bis zur Ansiedelung der Européer kaum
Bewirtschaftung gegeben hat, wurde dieses Land groBzugig verteilt und parzelliert. Die Kultur
der ersten Einwanderer war eine landlich gepragte und nicht urbane. So entstanden Muster,
die sich unabhangig von Ort und Landschaft ausformulierten. Stadte und Dorfer wurden nach
einem &hnlichen Schema angelegt: An beiden Seiten einer breiten HaupterschlieBungsstraBe
bildeten sich die Gewerbe- und Handelseinrichtungen, dahinter erstreckten sich die
WohnstraBen, an denen sich die groBzugigen Baufelder, bebaut mit freistehenden Hausern,
aneinanderreihten. Selbst staatlich geférderter Wohnungsbau sah lange Zeit nur Einzelh&user
auf einem zwar etwas kleineren, doch fur jede Wohneinheit eigenem Grundstuck vor.

In groBeren Stadten, wie Auckland wurde diese Art der Typologie immer wieder angewendet.
So entstanden unzéhlige kleine Vororte, die heute eine gemeinsame zusammenhéngende
urbane Flache darstellen und eine extreme Landesausdehnung mit sich ziehen.
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Die vorhandenen stéadtebaulichen Formen, auf das individuelle Wohnen mit eigenem Auto
abgestimmt, fuhren in Auckland zu einem Mangel an Nahversorgungseinrichtungen und
offentlichen Verkehrssystemen. Dem daraus resultierenden vermehrten Aufkommen des
Individualverkehrs werden immer groBere und aufwendigere StraBennetze entgegenge-
stellt, die mitunter groBmaBstabliche Autainfrastrukturen innerhalb der Stadt zur Folge
haben. Die teils massiven Eingriffe sind daftr verantwortlich, dass die Suburbs, getrennt
voneinander, im Stadtgeftge vorzufinden sind und die einzige Maglichkeit, von einem Teil
der Stadt in einen anderen zu kommen, oftmals nur das Auto ist. Die Wohnungsknappheit
in Zentrumsnahe fuhrt zu hoheren Preisen, was wiederum die Abwanderung in neue
Suburbs fordert. Besonders gut kann man diese Auswirkungen und den darauffolgenden
Effekt am Zentrum von Auckland ablesen.
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DIE ENTWICKLUNG
DER URBANITAT

1840-1900

Auckland wurde am 18. September 1840 von Gouverneur William Hobson gegrindet. Zu
dieser Zeit war es bereits die Hauptstadt von Neuseeland. Hobson wahlte dieses Gebiet aus
und erwarb 12 Quadratkilometer von den anséssigen Méori-Hauptlingen Tinana und Rewiti
Tamaki. Die Grenzen dieses Gebietes reichten von 'Cox’s Creek' in 'Ponsonby’, der Kuste
entlang bis zur heutigen 'Brighton Road' in 'Parnell' und von da aus erstreckte sich das Gebiet
bis zum hachsten Punkt des Mt. Edens im Suden.

Mit der rechtlichen Grindung von Auckland entwickelte sich die Stadt sehr schnell und so
wurden nach ersten Plénen von Felton Mathew bereits im April 1841 Grundstucke weiter-
verkauft. Die ersten Menschen lebten rund um den ‘Commercial Bay', dem unteren Teil der
Queen Street, wo sich ein erstes Handelszentrum entwickelte. Ende 1841 lebten dort bereits
1835 Menschen, in eher primitiven Unterkunften, wie Strohhitten und Zelten.

In den néchsten Jahrzehnten wurden noch weitere Gebiete um Auckland entwickelt, wie
'Freemans Bay' und 'Onehunga’. Einerseits durch den sténdigen Zuwachs von Einwanderern
aus GroBbritannien, die sich entweder in Auckland oder in der Umgebung niederlieBen, um
Landwirtschaft zu betreiben, andererseits durch die vielen Soldaten, die rekrutiert worden
waren, um for magliche Konflikte mit den Méoris gerustet zu sein.

Durch wirtschaftliche Ruckgéange und Kriege zwischen den Ureinwohnern und den Siedlern,
den 'Waikato Land Wars', verlor Auckland zwar im Jahr 1865 seinen Status als Hauptstadt
an Wellington, boomte aber ab 1870 wieder, da in Gebieten rund um die Stadt Gold gefunden
wurde. AuBerdem wurde der florierende Holzexport durch den Hafen von Auckland verschifft.
Andere wichtige Industrien, wie Sagewerke, Gummiharz-Gewinnung und Ziegelherstellung,
halfen der Stadt, sich als Wirtschafts- und Handelszentrum zu etablieren, wodurch StraBen
und Zugverbindungen geschaffen wurden und immer mehr Siedlungen rund um das
Kerngebiet Auckland entstanden.

Diese Jahre bis Ende des 18. Jahrhunderts sind gepragt vom Wirtschaftswachstum
im Handels- und Gewerbesektor sowie von groBen Industrien. Durch das Ausbauen von
Verkehrsverbindungen erweitern sich nicht nur die Wohngebiete rund um die Handelszanen,
auch Siedlungen fur die Arbeiterklasse entstehen in den Randgebieten. Das bebaute Gebiet
Auckland beschrankt sich zu diesem Zeitpunkt auf das Gebiet des heutigen 'Central Business
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District' (CBD). das sich vom Hafen bis zur 'Karangahape Road' erstreckt, sowie die angren-
zenden Gebiete 'Karangahape', ‘Grafton’, 'Eden Terrace', 'Newmarket' und Teile von 'Ponsonby’
und 'Parnell'. Das entspricht einer Ausdehnung von etwa 2 Kilometern Richtung Suden und
4 Kilometern entlang des Hafens Richtung Osten und Westen. Erste Vororte entstanden und
siedelten sich am Isthmus an, sowie der heute zur Stadt zahlende Bezirk 'Onehunga’. Ab 1881
gab es vom 'Waitemata Harbour' auch regelméBige Fahrverbindung in den Norden, wodurch
auch an der Nordkuste Orte entstanden, die heute ebenfalls zur Stadt gehoren.

1900-1950

Die Stadtform von Auckland &nderte sich dramatisch in den ersten zwei Jahrzehnten des 20.
Jahrhunderts. Die Milchwirtschaft, ein neuer gewinnbringender Sektor, gewann an Bedeutung
und rund um Auckland entwickelte sich eine groBe Milch- und Fleischindustrie, deren
Produkte durch die beiden Hafen in ‘Onehunga’ und den ‘Commercial Bay' exportiert wurden.
So wurde Auckland bis 1910 das gréBte Industriezentrum von Neuseeland. Das Schienennetz
fur die Eisenbahn wurde ab 1901 in den Norden, Westen und Suden ausgebaut, Arbeiterklasse-
Tickets forderten die Ansiedelung in den Vorstadten und somit die Ausdehnung der urbanen
Flache Aucklands. Aber auch wohlhabende Familien zogen an die Stadtrander, um der
heruntergekommenen und teils voll urbanisierten Innenstadt zu entgehen, wodurch neue
Viertel der Ober- und Mittelschicht entstanden.

Mit Michael Joseph Savage wurde erstmals ein Anhanger der 'Labour Party' Premierminister
von Neuseeland. Dieser lieB in Auckland in den folgenden Jahrzehnten zahllose gefdrderte
Einfamilienhauser fur finanzschwache Bevélkerungsteile errichten. Die H&user wurden for
gewchnlich auf groBen Grundsttcken, meist auf den typischen ein Viertel Acre gebaut.

Mit der groBen Depression der 30er-Jahre und dem darauffolgenden Zweiten Weltkrieg
wuchs die Bevolkerung Aucklands nur langsam. Zusatzlich zog es die Menschen aufs Land.
Diese Suburbanisation wurde durch neue StraBen, neue StraBenbahnlinien, der wachsenden
Infrastruktur und Shopping Centers entlang der HauptstraBen sowie durch die staatliche
Bereitstellung von Wohnraumen in den Gebieten 'Orakei’, 'Meadowbank', 'Waterview' und
"Mount Roskill' gefordert. Signifikant fur diese Entwicklung sind vor allem die neu entstan-
denen AsphaltstraBen und der Individualverkehr. Eine starke Entwicklung machte sich auch
durch die Versorgung von Elektrizitét zu dieser Zeit sichtbar, so konnte ab den spaten
HOer-Jahren Strom in ganz Auckland genutzt werden.
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1950-2000

In den 1950er-Jahren wurden bedeutende Entscheidungen getroffen, die das Stadtbild bis
heute beeinflussen. Eine dieser groBen Entscheidungen war es, eine Autobahn durch Auckland
zu legen. Weiters forderte der Staat billige Kredite fur Grundsticke: dadurch konnten sich
viele Menschen ihren Wunsch nach einem eigenen Haus in der Vorstadt leisten. AuBerdem
garantierte der Staat Baufirmen und Investoren, ihre gebauten Hauser abzuldsen, die nach
der Errichtung nicht verkauft werden konnten. Ourch den daraus resultierenden Anstieg an
Bautatigkeit, gab es eine rapide Entwicklung in den Randgebieten und wegen des vorrangigen
Bauens von Einfamilienhdusern eine flachige aufgeldste Stadtform.

1959 wurde die 'Harbour Bridge' erdffnet, eine U-spurige Autobahnbricke, die in den Norden
fohrt, wodurch das Wachstum in den Gebieten der 'Norh Shore' schnell voranschritt.
Wegen der rapiden Entwicklungen des Individualverkehrs und dem daraus resultierenden
Verkehrsaufkommen musste die Bricke bereits zehn Jahre spater um zusétzliche vier
Spuren erweitert werden.

Bis Anfang der 60er-Jahre war der gesamte Isthmus urbanisiert. Unter den schnellen
Entwicklungen leidet die Kernstadt von Auckland deutlich. Das zunehmend heruntergekom-
mene Stadtzentrum und das gut ausgebaute Autobahnnetz verursachen die Absiedlung von
Industrien und Geschaften vom Zentrum in die nun leicht erreichbaren Randgebiete. Um dieser
negativen Entwicklung entgegenzuwirken, wurden erste Initiativen, die urbane Entwicklung zu
kontrollieren, 1951 mit dem 'Outline Development Plan' konzipiert. Dieser stadtebauliche Plan
sah unter anderem einen funf Meilen breiten Grungtrtel sowie die Begrenzung des urbanen
Hauptgebietes vor. Bereits 1961 gab es einen neuen Plan, den ‘Regional Development Plan". Er
sah eine zusammenhangende dezentralisierte GroBstadtordnung vor, die ein Hauptstadtgebiet
vorsieht, das von einem Cluster von Gemeinden umgeben ist. Schlusselpunkte dieser
‘Cluster'- Stadtform sind einerseits die Kontrolle von Wachstum in den Stadtrandern inner-
halb einer langfristigen Grenze sowie die Forderung des Wachstums dieser Gemeinden, die
sich unabhangig entwickeln sollten.

In den 70ern begannen die Arbeiten an der 'Central Motorway Junction' (Im Volksmund als
‘Spaghetti Junction' bekannt), die sich sudlich der Karanghape Road" befindet. Dieser Ausbau
sowie die Erweiterung des Autobahnnetzes begunstigten die Entwicklungen von weiteren
neuen Vorstadten und Industriezonen. Die bereits erwahnte staatliche Wohnungspolitik hatte
vor allem im Souden von Auckland massive Entwicklungen vorangetrieben. Y0 Prozent der
Hauser gehorten damals dem Staat und fast alle 5000 Behausungen wurden innerhalb von
10 Jahren errichtet. Es wuchs die Sensibilisierung der Stadtplaner fur die fortschreitende
Zersiedelung von Auckland und man begann die Entwicklung einer kompakteren Stadt
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zu thematisieren. Der erste Regionalplan von Auckland wurde 1974 wirksam. Es ging um
die Verteilung verschiedener Schwerpunkte fur die Region, wobei detaillierte Planung den
lokalen Behdrden Uberlassen wurde. Die Population wuchs weiterhin und der Trend, sich in
den &uBeren Bezirken niederzulassen, fuhr fort. So ist es nicht verwunderlich, dass durch
alleinigen Fokus auf den Individualverkehr bereits Mitte der 80er-Jahre Auckland vor einem
Verkehrsdilemma stand, besonders an den Hauptstrecken in und aus dem 'Central Business
District'. *

Eine Veranderung der Einwanderungspolitik in den 90ern erlaubte es, Migranten mit
bestimmten Fahigkeiten oder Kenntnissen in das Land einzureisen. Die Einwohnerzahl stieg
beachtlich - drei Viertel der Einwanderer siedelten sich in der Region Auckland an. 1996
zahlte die Stadt ihren 1 Millionsten Einwohner. In der Zeit von 1991 bis 2001 fand zum ersten
Mal der groBere Bevolkerungszuwachs durch Nachverdichtung statt, der restliche Zuwachs
auf die bisher herkammliche Art und Weise - der Entwicklung von unbebauten Stadtgebieten.
1998 wurde das 'Auckland Regional Growth Forum' installiert mit dem Ziel einer einheit-
lichen Strategie fur die gesamte Metropolitan-Region. So wurde 1999 die 'Regional Growth
Strategy' verdffentlicht. Sie zeichnet eine Vision von Auckland, wie es in 50 Jahren mit
einer Population von 2 Millionen Menschen aussehen kannte: Eine kompakte urbane Form,
eine Durchmischung von Wohnen und Gewerbe, eine nur begrenzte Erweiterung der urbanen
Flache und der Schutz von Kusten und Gringebieten in der Umgebung sind die Grundsatze
dieses Plans.

DAS 21. JAHRHUNDERT

Im Jahr 2001 waren bereits 1.2 Millionen Einwohner in der Region Auckland. 30% davon lebten
innerhalb des Ballungsraumes, doch waren es zum groBten Teil Gebiete mit geringer Dichte.
Und obwohl sich von 1991 bis 2006 die Bevdlkerung des CBD um 500% steigerte, waren 75%
der privaten Behausungen in der Region noch immer freistehende Einfamilienhauser, und nur
25% machten Wohnungen und Apartments aus.

Doch in den letzten Jahren kann man einen deutlichen Umschwung spiren, es wurden groBe
Investitionen in die Infrastruktur des Zentrums gemacht. So wurde 2003 das .Britomart
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Transport Centre’ erdffnet, um die Zugverbindungen wieder in das Zentrum zu bringen. Einige
StraBen im Zentrum wurden neu gestaltet.

Im Jahr 2010 schlossen sich die Stadte 'Auckland City', ‘Manukau City', '"North Shore City' und
‘Waitakere City' sowie einige Distrikte zu dem gemeinsamen 'Auckland Council' zusammen.?
Auf politischer Ebene ist es nun leichter, Entscheidungen fur die gesamte Region zu treffen und
Plane fur eine Entwicklung und Verdichtung des Zentrums sind bereits 2012 im 'City Centre
Master Plan' erschienen. In diesem Plan geht es einerseits um groBe Verkehrsinfrastrukturen,
die in den nachsten 20 Jahren realisiert werden sollen und andererseits um die Entwicklung
und Verdichtung des Stadtkerns. Es werden acht Punkte vorgestellt, die zur Transformation
von Auckland beitragen sollen. Die Entwicklung des Hafengebietes, eine neue 'City Rail'-
Verbindung innerhalb des Zentrums sowie die Verbindung von Parkflachen mit einem grinen
Link, sind dabei besonders hervorzuheben. Wir sind gespannt.
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NACHHALTIGKEIT

Prinzipien der nachhaltigen Stadt

Seit den 70ern Jahren gibt es die Diskussion tber eine nachhaltige Entwicklung in Stadten. Die
zunehmende Umweltbelastung veranlassten die UN im Jahr 1983 dazu, die Weltkommission
for Umwelt und Entwicklung (WCED) zu grunden. Deren Auftrag war die Erstellung eines
Perspektivberichts zu einer langfristig tragféhigen, umweltschonenden Entwicklung im
WeltmaBstab bis zum Jahr 2000 und dartber hinaus.2 1987 verdffentlichte die Kommission
den Bericht 'Our Common Future', der die internationale Debatte Uber Entwicklungspolitik
und Umweltpolitik maBgeblich beeinflusste. Wichtig ist dieser Bericht vor allem deshalb,
weil hier erstmals das Leitbild einer 'nachhaltigen’ Entwicklung konzipiert wurde und es eine
Definition dieser Entwicklung gibt: >Sustainable development is development that meets the
needs of the present without compromising the ability of future generations to meet their
own needs<2* Nachhaltigkeit kann als ein Ganzheitskonzept angesehen werden, das die drei
Schwerpunkte Okonomie, Okologie und Soziales zusammenhangend betrachtet und darauf
bedacht ist, intragenerative und intergenerative Gerechtigkeit zu schaffen! Es gibt in diesem
Bericht mehrere Strategien, wie eine nachhaltige Zukunft ausgeformt sein kann, so ist ein
ganzes Kapitel - ‘Chapter 9. The Urban Challenge' - dem urbanen Wachstum und seinen
Herausforderungen gewidmet. Hier werden Konzepte und Richtlinien aufgestellt, wie sich die
Stadt in der Zukunft entwickeln soll, jedoch werden keine Raumkonzepte vorgestellt. Es geht
vielmehr um den Umgang mit Ressourcen, den Umgang mit den Mitmenschen und Konzepte
fur soziales Wohnen, etc.

'SMART GROWTH'

Als 'smart growth' wird eine stadtebauliche und verkehrsorientierte Theorie bezeichnet, die
sich mit kompaktem urbanem Wachstum in Stadten auseinandersetzt, um die Zersiedelung
von Ballungsraumen zu vermeiden. Elemente wie Wohnraumverdichtung, Multifunktionalitat
von Stadtquartieren und effiziente Verkehrsstrukturen aber auch Okologie, Gesundheit
und funktionierende soziale Strukturen spielen eine tragende Rolle® % In Europa eher als
‘Compact City' oder 'Stadt der kurzen Wege' bekannt und seit den 1980ern Jahren diskutiert,
konnen diese Leitbilder als eine Art Gegenbewegung zu den Einfamilienhaus-Strukturen und
Zersiedlungen von GroBstadten gesehen werden.
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(S)CAR CITY

DAS AUTO UND DIE STADT

Das stadtische Erscheinungsbild und die urbane Form spiegeln die die Art der Mobilitat und des
Wegesystems wieder. Siedlungsmuster und urbane Intensitat sind abhangig von der Art und
Weise der ErschlieBung und Bewegungsmuster seiner Bewohner. Viele Verwaltungen nutzten
ab dem Beginn des 20. Jahrhunderts den offentlichen Verkehr als Siedlungsinstrument.
Der Einzug des Autos in die Stadte veranderte diese Muster deutlich, die damit verknipften
Phanomene und Auswirkungen auf die Stadtstrukturen bekamen andere Vorzeichen. Der
Verkehr individualisiert sich und wird unabhangig vom kommunalen Netz. Abhéngig von der
Struktur auf der aufgebaut wurde und der Radikalitat mit der die neuen Voraussetzungen
interpretiert wurden, gestalteten sich die neuen Entwicklungen.

Die alleinige Konzentration auf den motorisierten Individualverkehr speziell in Auckland,
aber auch in Neuseeland lasst sich dabei auch im Zusammenspiel mit dem Zeitgeist der
1950er erkléren. Erstaunlich ist dabei die Exklusivitat und Radikalitét im Umgang mit dem
Auto und der dafur notwendigen Infrastruktur. Mit der Idealisierung des 'quarter acre dreams'
im Hintergrund, wurde die Infrastruktur kompromiss- und alternativlos auf das Auto zuge-
schnitten. Die Folge ist eine ungebremste Suburbanisierung, die zur Ausbreitung der Stadt in
die Flache fohrt.®

106

'Magic Highway U.S." | Disneyland, 1958



AK.A. 'Spaghetti Junction’

DIE AUTOSTADT DER 1950€R JAHRE

Der wirtschaftliche Aufschwung nach den Kriegen verhalf vielen Menschen in den entwi-
ckelten Landern zu Wohlstand. Die Automatisierung nicht nur der Industrie sondern auch
der Gesellschaft fuhrte zu einem starken Vertrauen in die Technik. Maschinen und Computer
sollten die Gesellschaft nachhaltig verandern. Mit diesen Neuerung und dem Vertrauen
in die unendlichen Maglichkeiten entwickelten sich neue Zukunftsvisionen von einer voll-
automatisierten Welt. Gleichzeitig wurden mit diesen Entwicklungen Dienstleistungen und
Produkte billiger. Besonders ersichtlich sind diese Entwicklung und die daraus Resultierenden
Konsequenzen in den Stadten der 'Neuen Welt'. Das alleinstehende Eigenheim in der Vorstadt
wurde zum Sinnbild des Wirtschaftsaufschwungs. Das private Kraftfahrzeug Synonyme for
Wohlstand und Fortschritt. Von diesen neven Statussymbolen war auch die Stadtplanung
Uberzeugt, die Flexibilitat von Kraftfahrzeugen und Bussen wurden als effizienterer Beitrag
zur Wirtschaft betrachtet, weshalb mit der Gestaltung entsprechender Infrastruktur begonnen
wurde. Im Gegensatz dazu wurde der offentliche Verkehr als ein veraltetes System angese-
hen, das oftmals zu schnell entfernt wurde.

Die negativen Auswirkungen der Planungsstrategien der 50er und 60er waren bald offen-
sichtlich. Hauptmerkmale, waren erhohte Verkehrsstauungen, Zersiedelung und damit ein-
hergehende Umweltbelastungen. Spatestens seit der ersten Olkrise Anfang der 1970er Jahre
fand ein weltweites Umdenken statt. In Auckland jedoch, sollte die einmal beschlossene
Strategie bis heute beibehalten werden. Lasungsansatze das extreme Verkehrsaufkommen
in den Griff zu bekommen, sind meist mehr und groBere Strassen zu bauen.” % Immer noch
besteht ein eklatant hohe Differenz beim Verhéltnis der staatlichen Investitionssummen von
Strasse zu offentlichen Verkehrsmittel.

Erst heute, mit der anhaltenden Preissteigerung der Treibstoffe sowie ambitionierte Ziel im
Bezug auf der Reduktion der CO2- Emissionen, beginnt langsam ein Umdenkprozess.
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EIN EXKURS ZUR

GESCHICHTE DER MOBILITAT

In den ersten Jahrzehnten der Kolonialen Besiedelung Neuseelands waren die Stadte noch
klein und kompakt, die Menschen wohnten und arbeiteten unweit von einander und gingen
deshalb meist zu FuB. Es bestand noch keine Notwendigkeit fur offentlichen Verkehr. Erst
als die Stadte etwas wuchsen und Vororte entstanden, wurden Transportmittel eingesetzt,
die auch mehrere Menschen zugleich beférdern konntenIn Auckland wurden ab den
1860ern von Pferden gezogene Omnibusse und Kutschen eingesetzt, diese waren allerdings
in ihrer Reichweite begrenzt, umliegende Gebiete konnten schwer erreicht werden. Bereits
zehn Jahre spéter wurden die ersten Schienen in die Vororte '‘Onehunga’, 'Helensville' und
‘Waikato' gelegt um auch Gebiete auBerhalb des Isthmus mit dem Zentrum zu verbinden. Die
ersten Zuge fuhren ab 1872. Zur selben Zeit wurde die Errichtung eines StraBenbahnnetzes
for Auckland beschlossen. Die ersten Linien wurden von privaten Firmen errichtet welche
mit Landentwicklungsgesellschaften zusammen arbeiteten um Grundsticke in den Vororten
attraktiver zu machen und damit leichter verkaufen zu kénnen. Betrieben wurden diese von
den offentlichen Behdrden sowie von privaten Gesellschaften. Die erste Route fuhr zwischen
Queen Street und Ponsonby, und wurde anfangs noch von Pferden gezogen.
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Strassenbahnschienennetz bis 1956

von PFerden gezogene Strassenbahn

Karangahape Road, Auckland, N. Z.

Bilder der K'Road und Queens Street



Abbau‘der Schienen

MAIN HIGHWAY—1922

aus der Sonderausgabe 'Auckland Star', 1964

Weitere Gebiete wurden erschlossen und schon bald wurden die StraBenzige ‘Dominion
Road', ‘Mt Eden Road' und 'Manukau Road' mit Schienen ausgebaut, schnelle Besiedelung
dieser Gebiete folgten. Der offentliche Verkehr bestand zu dieser Zeit hauptsachlich aus
Omnibussen oder StraBenbahnen und laufend wurden neue Strecken zwischen Vororten und
Zentrum entwickelt. Auckland's Stadtgebiet um 1880 erstreckte sich Ykm entlang der Kuste
und 2km landeinwarts in Richtung Studen und war gut erschlossen, auBerdem ergénzten
ab 1881 regelméBige Fahren Uber den 'Waitemata Harbour' das Netz, wodurch sich an der
Nordkuste stadtische Gebiete entwickeln konnten. Ab 1900 war Auckland die gréBte Stadt
des Landes.

1901 wurden dann die Pferde durch elektrische StraBenbahnen ersetzt, diese wurden 'trolley
tram' genannt und boten einen kostengunstigeren und schnelleren offentlichen Transport
aus der Stadt. Durch diese Beschleunigung und den dadurch neu gewonnenen Kapazitaten
konnte die Mobilitat fur die stark wachsende Bevolkerung gewahrleistet werden. 1926 wurden
63.000.000 Fahrten gezahlt, das StraBenbahnnetz bestand mittlerweile aus neun Linien.

Ab den 20ern Jahren wurde das StraBenbahnnetz mit Busverbindungen ergénzt und erweitert
und es fuhrten 190 Busse in die weiter auBenliegenden Gebiete Aucklands.

Die meisten LandstraBen in Auckland wurden in den 30ern asphaltiert, das vereinfachte die
weitere Ausdehnung von Auckland erheblich. Es gab auch bald neben den benzinangetriebe-
nen Bussen, welche die mit den elektrischen Oberleitungen der StraBenbahnen angetrieben
wurden, sogenannte ‘Trolleybusses'. Diese verdrangten die StraBenbahn bald ganzlich, und das
gesamte Schienennetz wurde bis zum 29. Dezember 1956 entfernt. Mit diesem Eingriff ergab
sich eine signifikante Abnahme des ffentlichen Verkehrs, mit extremen Folgen fur Auckland.
GroBe Investitionen gab es zu dieser Zeit nur in den Ausbau des Autobahnnetzwerkes. For
Busunternehmen wurde es immer schwerer erfolgreich zu wirtschaften, wodurch viele pri-
vate Gesellschaften ihre Routen einstellen mussten. Oberleitungsbusse gibt es in Auckland
heute nicht mehr, auch dieses System wurde, im Jahr 1980, eingestellt und der dffentliche
Nahverkehr konzentrierte sich seither lediglich auf benzinbetriebene Busse.”

Um die Jahrtausendwende hat Neuseeland einen der geringsten Anteile am offentlichen
Verkehr weltweit: 2008 werden nur 2.2% aller Fahrten mit dem Bus gemacht und nur
0.25% mit dem Zug.® In Auckland nutzt durchschnittlich jeder Einwohner die &ffentlichen
Verkehrsmittel lediglich 39 mal pro Jahr, mit diesem Wert liegt man auch im Vergleich
ahnlicher internationaler Stadte weit zurock.®
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SYSTEME DER URBANEN
DURCHWEGUNG

FUSSGANGER

‘Gehen" ist das Grundelement der Fortbewegung, es ist naturlich, gesund, kostengunstig und
ressourcenschonend. Um diese Form der Fortbewegung zu férdern bendtigt man geeignete
Bereiche. Diese kdnnen, richtig ausgeformt, zur Férderung und Intensivierung des Stadtraums
wesentlich beitragen. Stadttypen. wie sie in vielen suburbanen Gegenden zu finden sind
erhohten den Verkehr durch ihre weiten rdumlichen Entfernungen zwischen Hausern und
Funktionen erheblichen. Wenn Stadtplanung auf die Bedurfnisse von Geb&uden und Autos
ausgelegt wird, werden die Bedingungen fur FuBganger und der damit verbundene Aufenthalt
im Freien oft sehr trostlos. Die AuBenrdume werden weitlaufig und unpersonlich. Es gibt
aufgrund der groBen Entfernungen zwischen den Hausern nicht viel zu erleben und die
wenigen Aktivitaten, die stattfinden sind verstreut. Unter diesen Umstéanden verringert sich
die Intensitét der Nutzung von offentlichen Raumen und die Bewohner einer Stadt suchen
sich andere Orte.”

FuBgangerzonen und offentliche Raume in denen FuBganger dominieren, sind in Auckland
schwer auszumachen. In einem sehr kleine MaBstab sind sie zwar vorhanden, aber nicht in
der offentlichen Wahrnehmung verankert. Ublicherweise sind die einzigen solcher Flachen

breite Burgersteige, manchmal auch mit Bepflanzung, meist sind die Zonen welche sich
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vor Geschéftslokalen befinden Uberdacht und so gegen den h&ufig auftretenden Regen und
die intensive Sonne geschitzt, und vermitteln ein arkadenartiges Bild. Einziger fuBlaufiger
Highlight ist der in der Innenstadt Gbliche 'Barnes Dance’, ein Ampelsystem bei welchem die
FuBgangerampel einer Kreuzung alle gleichzeitig auf grin geschalten werden und man so
auch diagonal Uber die Kreuzung gehen kann.

Es gibt Ober den ganzen Ballungsraum wie auch im Innenstadtbereich groBflachige
Gronraume. Parks sind vorhanden, nicht jedoch verbunden mit urbanen fuBlaufigen Réumen,
da diese speziell in der Innenstadt kaum existieren.
Die StraBen in den inneren Bezirken sind bis zu sieben Spuren breit und ganzlich fur die
Nutzung mit dem Automobil konzipiert. Auch im Hafenviertel gibt es nur einen sehr kurzen
FuBgangerbereich, groBe Teile sind industriell dominiert. Wenige Brucken fuhren Uber die
Autobahnen nicht alle sind auch fur FuBganger nutzbar. In der Innenstadt sind lediglich
im Osten- und Westenbereich, wo die Autobahn an den Hafen trifft, Bereiche welche groB-
flachig fuBlaufig mit den Aussenbezirken verbunden sind, allerdings lediglich unter den
Autobahnbricken hindurch. Insgesamt stellt die Autobahn aber eine groBe Barriere fur
1963 FuBganger dar. Auch dffentliche Platze, Parks und das Hafengebiet sind verstreut, abgelegen,

Pedestrian area £ . 1750

schwer zu erreichen, allgemein wenig integriert in das Stadtgefuge.

FUSSGANGERFLACHE, KOPENHAGEN.

Anhand einer Studie welche die Aktivitaten im Stadtzentrum von Kopenhagen analysiert,
fand man heraus, dass eine direkte Verbindung zwischen der Qualitat der StraBe und der
dort stattfindenden Aktivitat besteht. Die Anzahl stehender und sitzender Passanten und
damit verbundenen Aktivitdten stiegen annghernd im gleichen Verhéltnis mit der fir den
Autoverkehr neu gesperrten Flache. Jede Qualitatssteigerung in Kopenhagen zog. ohne

dass die Bevdlkerungszahl gestiegen ware, eine starkere Frequentierung des offentlichen
Raums nach sich. Die aktive und passive Nutzung offentlicher Réume erhdhte sich deutlich
signifikant.%

1995
71.000 m

T

Average number of peaple engaged in stationary activities
e between 12° and 167 an
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AKTIVITATEN UND KONTAKTE, SAN FRANCISCO

In einer weiteren 1970-71 von D. Appleyard und M. Lintell durchgefthrten Studie, wurden
die Auswirkungen der Qualitdtsminderung auf Aktivitéten in gewdhnlichen Wohnstrassen
festgehalten. Sie wurden in drei benachbarten StraBen in San Francisco, die zuvor alle
eher maBigen Verkehr aufwiesen durchgefthrt. Es wurde deutlich, dass schon eine relative
geringfugige Qualitatsminderung der Umgebung eine ungleich stérkere negative Auswirkung
auf das AusmaB an Nachbarschaftskontakten und Aktivitaten im Freien haben kann. Im
Anschluss an diese Studie kann also ein enger Zusammenhang zwischen der Qualitét des
AuBenraumes und den Aktivitdten im Freien festgestellt werden. Innerhalb bestimmter
Grenzen kann man beeinflussen, wie viele Personen und Veranstaltungen die offentlichen
R&ume nutzen, wie lange die individuellen Aktivitaten dauern und welche Arten an Aktivitaten
sich entwickeln konnen.”

BROADWAY BOULEVARD. NEW YORK.

Seit Mai 2009 wurde im Zuge des Broadway Boulevard Projektes neue FuBgangerzonen
errichtet. Diese erstrecken sich ber den Times Square, Herald and Green Square und Madison
Square Park, insgesamt wurde ein Verkehrsflache von 45000 m? in FuBgéngerflachen trans-
formiert. Dennach blieb ein tberhdhtes Verkehrsaufkommen in den umliegenden StraBen aus,
ganz im Gegenteil verringerte sich dies sogar. Abzulesen ist dies auch in einem deutlichen
Ruckgang bei motorisierten Unféllen bei welche FuBganger involviert waren.

Heute floriert das Viertel. Kaffees und andere Kleingewerbe profitieren in einen sehr hohen
AusmaB von der neuen verkehrsberuhigten FuBgangerzone.”
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Fhrradstadt Kopenhagen im Winter

Fahrradverleich in Hangzhou

FAHRRAD

Fahrrader erméglichen eine schnelle von-Tur-zu-Tor Verbindung, wobei sie dabei auch
noch platz- und ressourcensparend sind. Gleichzeitig fordern sie ein gesunderes und nach-
haltigeres Verkehrswesen. Um das Fahrrad in eine Stadt als brauchbare Alternative férdern
zu konnen missen angenehme und sichere Fahrradwege geboten werden. Bei gemeinsamer
Nutzung der Verkehrsinfrastruktur reduziert sich die Fahrgeschwindigkeiten bei allen Nutzern
und dadurch wird der Strassenraum freundlicher. Neben dem wirtschaftlichen Argumenten
fur den Einzelne, werden so die Strassen auch sicherer je mehr Fahrrader darauf fahren.
Infrastruktur zum Fahrradfahren in Auckland ist noch recht durftig und so fordern engagierte
Gruppen mehr Fahrradstrassen. GroBter Kritikpunkt ist, dass die einzige Bricke Uber den
Waitemata Harbour ausschliesslich fur den Autoverkehr zugelassen ist und somit fur die
Fahrradfahrer nicht zuganglich ist. Obwohl die Topographie des Aucklander Ballungsraum
sehr hogelig ist wirde viel fur eine erfolgreiche Integration des Fahrrads sprechen. Neben
dem naturverbundenen gronen Selbstbild des Neuseelanders, sicher auch die leicht magliche
Integration in den Strassenraum, sowie ein ganzjéhrig mildes Klima.

COPENHAGENIZATION.

Kaum eine Stadt fordert den Fahrradverkehr so intensiv wie die dénische Hauptstadt,
weshalb sich der Begriff Copenhagenize etabliert hat. Gemeint ist die raum- und stadtpla-
nerische Gewichtung auf den Radverkehr. Dafur muss er in jedem Fall priorisiert werden:
Ubersichtliche, direkte und sichere Radwege, ausreichende und gut situierte Abstelllachen,
Geschwindigkeitsanpassung des gesamten Verkehrs an das Radtempo, inklusive ent-
sprechender Ampelschaltung. Parkplétze, breite Strassen und &hnliches sollen im Sinne
des Radverkehrs umgenutzt werden. Nur so lasst sich ein ahnlicher Erfolg erzielen wie in
Kopenhagen. Mehr als die Halfte der Einwohner f&hrt hier mit dem Rad zur Arbeit oder Schule.
Bei den Pendlern, die aus dem Umland in die Stadt fahren, liegt die Quote bei 37%, bis 2015
soll sie auf 50% steigen. Die meisten der Kopenhagener Radfahrer nennen als Grund fur ihre
Verkehrsmittelwahl, dass man mit dem Rad eben am schnellsten zum Ziel komme."

FAHRRADVERLEIHSYSTEM, HANGZHOU, CHINA.

43% aller Fahrten in Hangzhou werden mit dem Fahrrad getétigt. Es stehen hundert Kilometer
Fahrradwege zur Verfogung, zusétzlich wurden im Oktober 2008 ein groB angelegtes
Fahrradverleihsystem errichtet, welches die Nutzung von Fahrréadern annahernd vervierfacht
hat. Es umfasst 1700 Fahrradstationen mit insgesamt 50000 Fahrradern.
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BUS

Auckland's dffentliches Verkehrssystem basiert hauptsachlich auf einem Busnetzwerk.
Befurworter sehen die Vorteile darin, keine eigene Infrastruktur bereitstellen zu mussen.
Kritiker sprechen davon, dass der Bus wie auch der Individualverkehr im Verkehrschaos steht
und somit zu keiner befriedigenden Verbesserung fuhrt und somit auch nicht als Alternative
wahrgenommen wird. Weiteres wird der ausschlieBliche Fokus auf den Bus bemangelt und
damit wird gleichzeitig der weitere Ausbau in den dffentlichen Verkehr gefordert.

Berechtigt ist die Kritik an dem Aucklander Bussystem allemal. Ein Ticketsystem ist nicht
vorhanden. Verschiedene Busunternehmen und eine unflexible Tarifgestaltung machen es
schwer sich damit anzufreunden. Das Netzwerk ist sternformig organisiert. So gut wie alle
Busse fahren nach Britomat, lineare Wege von einem bestimmten Punkt in der Stadt zum
unteren Ende der Innenstadt sind damit leicht ausfindig zu machen. Jedoch zwei beliebige
Punkte in der Stadt ffentlich miteinander zu verbinden ist ungleich schwieriger. Es gibt kaum
Angebot fur Nachtbusse auch nicht am Wochenende.

Kleine Veranderungen zum positiven sind aber dennoch zu erkennen. So wird eine allgemein
gultige und von einem Bus in den anderen Ubertragbare Karte entwickelt, weiters wurden in
den inneren Bezirken zwei Ringbusse installiert, welche auch ein eigenes Erscheinungsbild
haben und damit zur schnelleren Orientierung beitragen. Im allgemeinen zeigen diese
Verbesserungen in die richtige Richtung gehen aber nicht weit genug, den um das System zu
optimieren musste man tiefergreifende Veranderungen durchfuhren.

BUS RAPID TRANSIT, CURITIBA, BRASILIEN

Schnellbussysteme, international auch Bus Rapid Transit (BRT) genannt, sind schnell
Implementierbar und vergleichsweise gnstig zu installieren und zu erhalten. Dabei kommen
sie einem oberirdischen U-Bahnnetz relativ nahe.

Die ab den 1960er Jahren stark wachsende Einwohnerzahl, Suburbanisierung und das damit
verbundene Verkehrsaufkommen wurde in der sidbrasilianischen Stadt Curitiba génzlich anders
begegnet als in den meisten anderen Stadten. Ein Schnellbusnetz wurde installiert und eine
an diesem orientierte stadtische Verdichtung gefordert. Die Bebauungsdichte wurde entlang
der Hauptverkehrsachsen konzentriert, so dass die Stadtstruktur einem dreidimensionalem
Diagramm des Verkehrsaufkommens entspricht. Entlang der radialen Schnellbuskorridore
docken konzentrische, stadtteilverbindende Linien an. In den Hauptverkehrsachsen verlaufen
mittig in jede Richtung jeweils eine eigene Busspur, sowie parallel jeweils zweispurige
EinbahnstraBen fur den Individualverkehr. Leistungsstarke Buslinien mit Kapazitaten von
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200 Passagieren verkehren auf den Hauptachsen, an Umsteigestationen Ubernehmen direkte
Buslinien die stadtteilverbindende Versorgung und von dort fihren Minibusse in die dunner
besiedelten Wohngebiete. Die vormals konkurrierenden privaten Busunternehmen wurden
durch die Einfihrung einer nach gefahrenen Kilometer anstatt nach Passagieraufkommen
berechneten Bezahlung in eine Kooperation mit der Stadt gefthrt. Die rohrenartigen
Bushaltestellen beinhalten die Schalter fir den Ticketverkauf und dienen dem schnellen,
stufenlosen Ein- und Ausstieg. Dadurch werden die Intervalle kurz gehalten, die Orientierung
gefordert und die Effizienz des Systems gesteigert.?

STRASSENBAHN

Die Wiedererrichtung des ausgedehntes Strassenbahnnetz von Auckland wird ungeféhr schon
so lang diskutiert wie sie auch nicht mehr existiert. Oft wird dabei von einem Light rail
System gesprochen. Im englischen Sprachraum bezeichnet er unterschiedlichere dffentliche
Personennahverkehrssysteme, die gegentber herkémmlichen StraBenbahnen héherwertige
Standards haben, jedoch nicht den Kriterien einer vollwertigen U-Bahn entsprechen.
Gemeint sind meist Light Rail Transit (LRT) / Stadtbahnsysteme, die eine héhere Kapazitat
und hohere Geschwindigkeit als StraBenbahnen haben, aber mit leichterem rollenden
Material und geringeren Anforderungen an die Sicherungssysteme als die Uberregionalen
Eisenbahnstrecken auskommen. Das 'light' steht hierbei fir leichtere Anforderungen
und geringere Passagierzahlen, kombiniert mit geringeren Kosten und einfacheren
Streckeneinrichtungen.

Die meisten Light rail System sind Mischsysteme, die sowohl auf kreuzungsfreien
Abschnitten im Tunnel (Untergrundbahn), als auch Hochbahn, im Einschnitt oder ebenerdig
auf StraBenbahnstrecken im Strassenraum fahren.”®

BORDEAUX. FRANKREICH

In den 1990er Jahren kam die schlechte Verkehrssituation in Bordeaux zu einem Hohepunkt,
so dass die 1995 neu gewahlte Stadtregierung beschloss das Geld fur die urspring-
liche geplante U-Bahn in ein wesentlich billigeres Strassenbahnnetz zu investieren. Drei
Strassenbahnlinien mit einer Gesamtlénge von rund vierzig Kilometer wurde sukzessive
geplant und bis 2008 fertiggestellt. Gleichzeitig wurden anknupfend Fahrradwege und
Park-and-Ride Garagen errichtet, sowie allgemein in dffentliche Platze investiert. Durch die
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Errichtung der Strassenbahn wurden nicht nur die Verbindungen erheblich verkirzt, sondern
auch entlang den Routen der Linien Verdichtung ermaglicht, sowie das Zentrum wiederbelebt
und Zuzug gefordert. Nur kurze Zeit nach der Fertigstellung war die Auslastung mit rund
S0 Millionen Fahrten pro Jahr weit Uberschritten so, dass der weitere Ausbau beschlossen
wurde."

UG

Im Unterschied zur Strassenbahn fahrt der Zug meist Uberregionale Strecken auf einer eigens
angelegten Fahrspur wobei zwischen den Stationen langere Distanzen zurickgelegt werden.
In Auckland ist diese Infrastruktur veraltet, allerdings wird gerade an der Modernisierung und
Verbesserung des Netzwerks gearbeitet. Die Notwendigkeit eines funktionierend Zugnetzwerkes
wurde erkannt und seit 2000 wird das Schienennetz Aucklands saniert und teils ausgebaut.
Momentan konzentrieren sich die Arbeiten auf die Elektrifizierung des Netzwerkes, sowie der
Verbesserung der Stationen an der bestehenden Strecke. Hervorzuheben ist hierbei die 2003
neu erdffnete neue Innenstadtstation ‘Britomart Transport Centre', es entstand ein zentraler
Endbahnhof und damit verbunden ein Umsteigeplatz im Stadtzentrum an der Waterfront.

Die Verbesserungen brachten erste Erfolge mit sich, so konnten Passagierzahlen von 2.5
Millionen 2003 bis zum Jahr 2006 verdoppelt werden. Zur Zeit erstreckt sich das Netzwerk
vom Stden kommend in zwei Armen Uber den Isthmus nach Westen und von dort nach
Northland. Britomat ist dabei ein Kopfbahnhof und somit lediglich von einer Stichstrecke
erschlossen. Hauptkritikpunkt sind dabei die unmodernen und veralteten Garnituren, die
geringen Intervallsdichte, das schlechte Ticketing System, sowie dass es keine direkte
Verbindungen vom Flughafen in die Stadt gibt. Auch besteht keine Verbindung Uber den
Waitemata Harbour nach Northshore, wodurch die Bewohner weiterhin an das Auto gebunden
sind. Wenn man bedenkt, dass eine Zugfahrbahn das annahernd zehnfache Fassungsvermagen
einer Autobahnfahrspur hat wird schnell klar wohin die Entwicklung gehen sollte.®

Als nachste groBe Erweiterung ist der sogenannte City Rail Link (CRL) geplant, er soll den
heutigen Kopfbahnhof Britomat unterirdisch mit der Western Line verbinden und das Netzwerk
dabei um weitere drei Stationen, zwei davon in der Innenstadt, erweitern. So wie durch die
durchgangige Verbindung die Kapazitaten deutlich steigern, erhofft wird eine Verzehnfachung
der Passagierzahlen.®
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Perth, Western Australia
Suburban railway map

Armadakel Thomiie Line
— Fremantie Line
Joondakup Line
Mandurah Line

Midland Line

Schienennetz in Perth

TRANSPERTH TRAINS, PERTH, AUSTRALIEN

Perth ist eine mit Auckland vergleichbare Stadt. Sie hat &hnlich viele Einwohner, wobei diese
sogar auf einer noch gréBeren Flache leben. Sie ist ebenfalls eine Kustenstadt, zu einer &hn-
lichen Zeit entstanden, ebenfalls in der neuen Welt und hat ahnliche Voraussetzungen, vor
allem in Bezug auf das Verkehrswesen und die Autoabhéngigkeit. 1979 wurde der Zugverkehr
zur Ganze eingestellt, allerdings begann man dort schon frih, diesen Fehler zu erkennen und
so wurde 1983 das Zugnetzwerk wieder in Betrieb genommen.” Seither wurde kontinuierlich
am Ausbau und der Modernisierung gearbeitet. Zwischen 2004-2007 wurde das gesamte
Zugnetzwerk in seinem AusmaB nochmals verdoppelt. Heute werden 60 Millionen Fahrten pro
Jahr gezéhlt. Humorvoller Zusammenhang am Rande: 1991 wurden die Strecken elektrifiziert
und die veralteten Dieselzige an Auckland weitergegeben, wo diese eben erst jetzt ersetzt
werden.
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MASTER TRANSPORTATION PLAN

ENTWICKLUNG CMJ

Die Planung an dem Netzwerk der Stadtautobahn von Auckland begann im Jahr 1955 mit der
Verdffentlichung des ‘Master Transportation Plans'. Das Herzstuck dieses Netzwerkes bildet
die 'Central Motorway Junction' (CMJ). im Volksmund auch 'Spaghetti Junction' genannt.
Der Name erklart sich 0ber das heutige Erscheinungsbild, eine mehrspurige, auf bis zu
drei Ebenen Uberkreuzten Megastruktur. Sie befindet sich am hachsten und damit auch
sudlichstem Punkt des Stadtzentrums, dem Central Business District (CBD).

Dieser Kreuzungspunkt verbindet vier Autobahnrichtungen und umringt den CBD an drei
Seiten. Das Zentrum grenzt an der vierten Seite an den 'Waitemata Harbour' und ist damit zur
Ganze vom Stadtgefige abgeschnitten.” Der gesamte Transitverkehr von und nach Northland
wird Ober diesen Verkehrsknoten gefuhrt. Die einzige direkte Verbindung in den Norden
ist dieser Punkt und die daran anschlieBende Brucke. Auch der gesamte innerstadtische
Individualverkehr muss, um die verschiedenen Suburbs oder das Zentrum zu erreichen, Gber
diese Autobahn. Heute ist dieser Autobahnabschnitt einer der meist befahrenen Neuseelands,
mit einem Verkehrsaufkommen von durchschnittlich 200.000 Autos téglich.® Das gesamte
Netzwerk ist sehr anfallig auf Stérungen, welche erhebliche Auswirkungen haben kénnen.
Die Auslastung betragt sogar abseits der Stosszeiten 80%, gleichzeitig ein Hauptargument
weiterhin am Ausbau des Stadtautobahnnetzwerkes zu planen und zu bauen.

Der Beginn der Umsetzung erfolgte noch in den 60ern und die Fertigstellung sollte bis zum
Beginn des 21. Jahrhunderts andauern. Durch die landschaftlichen Gegebenheiten konnten die
meisten Strassenzge in den vorhandenen Vertiefungen gefuhrt werden. Die Kreuzung selber
wurde kunstlich vertief. Die meisten Zubringer der CMJ waren schon in den 1970er Jahren
errichtet, danach erheblich erweitert und ausgebaut.®
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MASTER TRAASPORTATION PLAR
R METROPOLITAN AUCKLARD

Entwurf fur den 'Master Transportation Plan', 1955
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Die CMJ befindet sich im Stadtteil Newton. Von der K'Rd auf der einen und der Newton Road
auf der anderen begrenzt, war der Bezirk bis zur Errichtung der Autobahnkreuzung ein
integraler Bestandteil des Stadtgeflechtes. Die K'Rd war bis zur Errichtung der Stadtautobahn
die beliebteste EinkaufsstraBe, dahinter erstreckte sich ein verhéltnismaBig dicht bebau-
tes Wohnviertel, die Bewohner waren aus dem Arbeitermilieu, viele waren polynesischer
Abstammung. Es gab unter anderem sechs Kirchen, sowie einige Volks- und Mittelschulen.
Insgesamt mussten fur die Errichtung der CMJ 15.000 Hauser abgerissen und mit ihnen
50.000 Menschen umgesiedelt werden. Heute leben in Newton annghernd 1000 Einwohner.?2

Die CMJ teilte den Bezirk in drei kleine Teile und schnitt die umliegenden Bezirke vollig von
einander ab. Verbindung und Austausch zwischen den Vierteln ist dadurch kaum noch gege-
ben. Dementsprechend werden diese separiert erlebt und wahrgenommen. Die Stadtmuster
verweisen teils noch auf die verloren gegangene Strukturen, so fuhren aus den angrenzenden
Bezirken Einfallstrassen in dieses Viertel, haben aber ihr Einbindung verloren. Auch wenn
eine Verbindung noch besteht sind die rédumlich und stadtebaulichen Beziehungen massiv
gestort. Um zwischen den benachbarten Vierteln zu wechseln wird das Auto benutzt, der
Raum nur durchquert.

anffpr—

komplexe StraBenfihrung der CMJ
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WEGEHIERARCHIE
DER STADT

Bei genauerer Betrachtung der vorherrschenden Wegenetze wird schnell deutlich, dass man
das StraBenmuster differenziert betrachten muss. Deutlich wahrnehmbar gibt es die im
letzten Jahrhundert implementierte groBmaBstabliche Infrastruktur. Sie wurde ausschlieBlich
fur Autos konzipiert, und ist das einzige groBraumlich verbindende Element. Auf einer zweiten
Ebene, nicht ganz so deutlich, findet man eine weitere Struktur zur ErschlieBung der Stadt. Es
besteht aus den Achsen welche durch das Raster der ursprunglichen Struktur gelegt wurden.
Diese Achsen entstanden nicht planméBig sondern fUhren ausgehend vom Zentrum nach
den notwendigen Erfordernissen in einer radialen und einer konzentrischen StraBenfuhrung.
Ausgehend von diesen HauptstraBen erschlieBen sich dann die einzelnen Wohnviertel
Autobahn und Achsen sind heute zwei nebeneinander existierende Netzwerke.
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EINGRIFF UND UMGANG MIT
URBANER INFRASTRUKTUR

URBANER KNOTENPUNKT

Stadte mussen den immer gréBer werdenden Anforderungen der Mobilitat ihrer Bewohner

gerecht werden. Dies erfordert Knotenpunkte, an denen man maglichst schnell von Uberre-
gionalen zu lokalen und von kommunalen zu individuellen Verkehrsmitteln wechseln kann.
Unweigerlich entstehen groBe Transitkomplexe, die wichtige Knotenpunkte im Stadtsystem
darstellen. Je nach dem Ort und der Integration kdnnen diese Strukturen ganze Bezirke
veréndern. Bewegungsablauf, Verweildaver, Unterhaltung und raumliche Qualitaten sind
Kriterien fur das Funktionieren dieser Gebiete. Bei notwendigen Umstrukturierungen werden
auch Uberflissig gewordene und angrenzende Industriegebiete mitentwickelt. Nicht selten
ergeben sich dadurch groBe zentrale Flachen fur neue Entwicklungen der Stadt.
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UMNUTZUNG UND NACHNUTZUNG

Alte Industrieareale, stillgelegte Eisenbahngleise, Brachflachen der Industrie, desolate
Lagerhallen und andere Strukturen ohne aktuelle Verwendung subsumieren sich unter
auch dem Begriff Postfossile Infrastrukturen’. Diese Strukturen wachsen immer mehr ins
Bewusstsein und werden in der Stadt immer 6fter wahrgenommen. Einerseits werden durch
die kontinuierliche Ausdehnung der Stadt diese oft zentrumsnahen Gebiete aufgewertet,
andererseits konnen die Potentiale meist erst nach der Stilllegung und nach dem Abricken
der Arbeiter, der Maschinen, des Larms und der Abgase erkannt werden.

Vieler Orts werden die massiven Strukturen, die groBen Einfluss auf die umliegenden
Stadtgebiete haben, abgetragen oder ruckgebaut. Durch gezielte Entwicklung oder
Transformation kénnen diese Orte aber auch Impulsgeber werden und zur Intensivierung der
urbanen Identitat beitragen. Diese Postfossilen Infrastrukturen’ erleben mit ihrer Umnutzung
eine vollige Bedeutungsanderung und konnen sich zu wichtigen Platzen im urbanen Gefuge
entwickeln.

Fohrt man diesen Gedanken nun einen Schritt weiter und betrachtet Strukturen, fur die
eine Verdnderungen wichtig wére, jedoch noch in Betrieb sind, wird eine génzlich neue
Kategorie von urbaner Flache erdffnet. Die Nachverdichtung von postfossilen Infrastrukturen
kann einer Stadt wichtige Entwicklungen erméglichen. eine Uberlegung fir eine zukinftige
Transformation von noch existierenden Strukturen sollte jedoch jetzt schon geplant werden.
Mit der zunehmenden Knappheit an fossilen Treibstoffen werden die Erhaltung und der
Betrieb des motorisierten Individualverkehrs zunehmend teurer. Der jetzt dafur notwendige
groBe lineare Raum wird sich in der Zukunft wandeln und kénnte einer neuen Nutzung zuge-
fohrt werden, jedoch sollte er integrierter Bestandteil der Stadt sein. Diese Infrastrukturen
werden weiterhin &hnliche Nutzungen beinhalten, doch méglicherweise mit veranderten
Eigenschaften und Bedeutungen. Die Maglichkeiten zu Interventionen, um diese Zukunft
vorzubereiten, bestehen bereits und sollten so geplant werden, dass eine Reintegration dieser
Raume ermdglicht wird.
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UBERBAUUNG

Stadtische Infrastrukturen, die auch in Zukunft derselben Nutzung dienen, mussen bei
hoher Auslastung weiter ausgebaut werden oder mussen wegen Uberalterung reorganisiert
werden. Diese Ausweitungen, Erganzungen oder Restrukturierungen sind oft mit hohem
Aufwand verbunden. Sind diese Strukturen eine intensive Belastung fur die Umgebung und
sind Restrukturierungen nicht mehr maglich, kannen MaBnahmen durchgefuhrt werden, die
diese Infrastrukturen in eine andere Raumordnung setzen.

Bei diesen Uberbauungen. Uberbriickungen oder Vertiefungen ergeben sich neue Chancen
fur eine Neu- oder Umgestaltung. Idealerweise werden diese dabei nicht nur fur eine
verbesserte Verkehrssituation ausgelegt, sondern ein Mehrwert fur die Umgebung geschaf-
fen und eine Aufwertung der umliegenden Stadtgebiete generiert. Mit fortschreitendem
Wachstum der Stadt werden diese zentral gelegenen Orte attraktiv und kénnen dadurch als
mogliche Entwicklungs- und Ausdehnungsgebiete stadtischen Raumes angesehen werden.
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RETROFITTING
(S)ICAR CITY

Aufwertung und Interventionen
am konkreten Ort
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STADT OHNE URBANITAT

Auckland ist eine Stadt mit einem Charakter, der schwer zu fassen ist. Erst wenn man einige
Zeit dort verbracht hat, lasst er sich spuren. Paradoxerweise &hnelt Auckland vielmehr einem
ausgedehnten Vorort als einer Stadt - dabei ist sie die groBte Metropole im Land und die
gréBte Agglomeration im polynesischem Raum.

Grundsatzlich besteht eine hohe Zufriedenheit mit der Lebenssituation in Auckland: Das
idyllische Vorstadtleben wird zelebriert, beeindruckende Naturraume in unmittelbarer N&he
sorgen fur Sport- und Freizeitangebote, das Klima ist angenehm mild und die Hafenlage auf
einer Pazifikinsel sorgt fur eine gute Exposition. Dem stehen allerdings viele Kritikpunkte
gegentber, die in zwei dominierenden Themen auf den Punkt gebracht werden: Die feh-
lende gesellschaftliche Lebendigkeit sowie das Problem der Mobilitst und des Verkehrs.
Vereinfacht ausgedruckt geht Auckland das ab, was eine Stadt ausmacht - ein pulsierendes
Stadtleben. Obwohl 15 Millionen Menschen in der gleichen Umgebung leben, gibt es keine
urbane Intensitat.

RESIGNATION ODER RESOLUTION

Es wirkt. als hétten die Burger resigniert und sich mit diesem Ubel arrangiert. Ganz nach
dem Motto: Will man hier leben, muss man damit leben. Doch die Probleme der Stadt
wachsen mit der Einwohnerzahl. Als einzelner Bewohner kann man kaum etwas verandern
und fur Bottom-Up-Dynamiken ist die Infrastruktur zu starr. Anderungen und Verbesserungen
konnen daher nur in einem gréBeren MaBstab eingeleitet werden.

Das vorige Kapitel analysiert Mobilitat, Urbanitat und das soziale Leben in Auckland
- Themen, die in Wechselwirkung zueinander stehen und fur die Entwicklung der Stadt
maBgeblich sind. In diesem Kapitel beziehen sich die MaBnahmen fir den Stadtteil Newton
daher auch auf die genannten Themen. Die Fortbewegung und die daraus resultierenden
Strukturen beeinflussen, wo sich Menschen aufhalten, arbeiten, wohnen oder leben wollen. Die
Zusammenhange zwischen Mobilitat und Urbanitét sind also einfach nachvollziehbar. Auf den
ersten Blick selbstverstandliche MaBnahmen sollen daher unterschiedliche Stadtkonzepte
ermdglichen - und vielféltige, mehrschichtige Situationen entstehen lassen.

IT'S TIME TO ACT

Der Zeitpunkt fur die Notwendigkeit stadtebaulicher Handlungen ist langst gekommen. Massive
Anderungen und einschneidende Schritte sind jetzt zu setzen: Mobilitat in Auckland muss neu
gedacht werden und die Stadt fur eine weitere Million Menschen Platz schaffen. In diesem
Sinne schlieBen wir uns den 'Ten Commandments' aus dem 'Urban Planning Manifesto' der
Architektengruppe Krokodil an:
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URBAN PLANNING MANIFESTO - TEN COMMANDMENTS (ARCHITEKTENGRUPPE KROKODIL)




INNER CITY SUBURBS

In Auckland fohrten die Stadtplaner der Nachkriegsjahre eine Ubergeordnete Infrastruktur
fur den motorisierten Individualverkehr ein. Diese Entscheidung reagierte auf aufkommende
Bedurfnisse und entsprach dem Geist der Zeit. Nicht zuletzt in ihrer Dimension war sie auch
visionar gedacht.

Die damalige Situation der Stadt - die fortgeschrittene Entwicklung zu einer ausgedehnten
flachigen Struktur mit vorwiegender Einfamilienhausbebauung, mit einhergehender niedriger
Dichte, dadurch verursachtem Flachenfrass und die Motorisierung der Gesellschaft — bedingte
eine Veranderung. So wurde der Bau einer Autobahn als einziges und alternativioses Modell
angesehen und realisiert.

STADT ALS INSELLANDSCHAFT

Die Konsequenzen fur die weitere Entwicklung der Stadt waren groB. Am deutlichsten spurt
man diese Veranderungen noch heute im Zentrum, das in mehrere Teile aufgespalten
wurde. Diese Bereiche entwickelten sich zusammenhaltlos und eigenstéandig ohne flieBende
Ubergange. So sind der 'Central Business District' und die konzentrisch angrenzenden Bezirke
heute als urbane Inseln in der Stadt auszumachen. Als Zentrum gilt ein groBes urbanisiertes
Gebiet. Zersplittert in mehrere Bezirke, verzeichnet es kaum Austausch innerhalb dieser und
lasst einen Wechsel zwischen den Bezirken auch nur schwer zu.

AUSTAUSCH FORDERN

Der CBD wird nicht zu den 'Inner City Suburbs' gezahlt und sticht hervor.

Da das prognostizierte Bevdlkerungswachstum gerade in diesen Bezirken am meisten zu
spuren sein wird, brachten gezielte Eingriffe hier groBe Maglichkeiten fir Adaptionen und
Veranderungen. Oiese Bezirke sollten daher gemeinsam betrachtet und als eine Einheit
verstanden werden.

Um dies zu erreichen, sollte es das Ziel sein, zwar den Charakter der einzelnen Bezirke
zu starken, allerdings auch Verknipfungen untereinander herzustellen bzw. etwaige bereits
bestehende Verflechtungen zu férdern.

Die Stadt konnte damit starker als eine Einheit wahrgenommen werden. Ebenso kdnnten
Verdichtung und die Qualitatssteigerung des urbanen Gefiges besser realisiert werden.
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ZWEI STRASSENNETZE

ZWEI DIFFERENZIERTE STRASSENNETZE

Durch die Einfhrung der Autobahn ergaben sich zwei Uberlagernde StraBennetze: Einerseits
die Stadtautobahn, die - zur besseren Vernetzung eingefthrt - in der Praxis durch die
vorherrschende Autoexklusivitat und ihren MaBstab eher als Uberregionale Verbindung dient.
Andererseits das 'gewachsene’ StraBennetz der Stadt, welches die im Raster entwickelten
Bezirke durch breite axiale StraBen miteinander verbindet. Urspronglich fuhr der dffentliche
Verkehr auf diesen axialen StraBen, auch heute sind darauf noch urbane Knotenpunkte zu
finden. Allerdings sind sie heute auch mit Autos Uberfollt und bieten wenig Angebot fur
alternative Verkehrsteilnehmer.

ZERFALL DES 'GEWACHSENEN' STRASSENNETZES

Mit der Entnahme der StraBenbahnen und der Umstrukturierungen der SQ0er Jahre wurde
dieses zweite Netzwerk empfindlich gestart, teilweise zerstuckelt und stellt sich heute als
wenig zusammenhéngend dar, wodurch es auf den ersten Blick auch schwer erkennbar.
Einige dieser StraBenzige fuhren auch in das Betrachtungsgebiet und bilden so etwas wie
eine Ausgangs- oder Schnittstelle.
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AUTOBAHNKNOTEN ALS BARRIERE FUR DAS GEWACHSENE STRASSENNETZ
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SPAGHET Tl JUNCTION

Betrachtet man die Innenstadt von Auckland und stellt Uberlegungen zu einer Aufwertung
der innerstadtischen Bezirke an, sticht Inmitten der stadtischen Bebauung ein Autobahnring
hervor: Unweigerlich stéBt man auf den Bezirk Newton. W&hrend sich an dieser Stelle in
den 1940er Jahren noch ein lebendiger, funktionierender Bezirk befand, ist davon heute
nichts mehr zu erkennen. Stattdessen ist die Zergliederung der Stadt hier am starksten zu
spuren. Der Begriff der Bewohner fur diesen Ort findet eine pointierte Bezeichnung fir eine
stadtplanerische Misere: 'Spaghetti Junction".

DIE AUTOBAHN SPRENGT NEWTON

Durch die Implementierung des Autobahnknotens wurde der Stadtteil Newton in drei Teile
aufgeteilt und verlor massiv an Flache. Wohn- und Gewerbefléchen wurden abgesiedelt, der
Bezirk schrumpfte an Einwohnern und Dichte.

Das ursprunglich vorhandene Wegenetz wurde massiv unterbrochen. In Form von Bricken
besteht zwar ein Rest an Verbindungen, Newton lasst sich aber nicht mehr als ein zusam-
menhangender Stadtteil wahrnehmen oder erleben. in diesem Teil der Stadt entstanden so
Lucken im Stadtgefuge, die sich in einer nicht aufkommenden urbanen Lebendigkeit &uBern.

EIN BEZIRK MIT POTENZIAL

Mit der zentralen Lage Newtons und seinen vielen unbeachteten Flachen, besitzt dieser
Bezirk trotz seiner schwierigen Infrastruktur die Maglichkeit und das Potenzial, ein hochwer-
tiges Viertel im innerstadtischen Auckland zu werden. Gute Anbindungen mussen geschaffen
werden und neue Impulse gesetzt werden, um diesen Bezirk wieder in sich und mit der
restlichen Stadt zu vereinigen. So kann die vorhandene Lucke im Stadtsystem geschlossen
werden und die Grundlage fur Wachstum und Verdichtung auch rund um den Bezirk geboten
werden.
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VERLORENER STADTTEIL

Das Betrachtungsgebiet Newton gestaltet sich - bedingt durch die massiven Eingriffe -
wenig zusammenhéangend und in seiner Erscheinung sehr heterogen. In der ‘K'Road’ befinden
sich noch zahlreiche Gebaude aus der viktorianischen Zeit, wo diese Strasse noch als eine
wichtige HaupterschlieBungs- und Einkaufstrasse galt. Fragmente dieser Zeit findet man auch
an anderen Orten, wie der Kreuzung ‘Symonds Street’ und ‘Khyber Pass Road’. Ansonsten
gibt es nur noch vereinzelt Geb&ude die in diesem Gebiet als schitzenswert anzusehen
sind, der GroBteil besteht aus Gewerbebauten und wenig attraktiven Geschosswohnbauten.
In der unmittelbaren Umgebung findet man zum GroBteil die fur Auckland typische
Einfamilienhausstruktur, die im CBD vorherrschenden Hochh&user und Apartmenthauser
mit teilweise beachtlichen Hohen befinden sich schon direkt angrenzenden im Norden von
Newton. Diese Situation lasst fur den Bezirk Newton viele Entwicklungsoptionen offen, ohne
dabei der bestehenden Struktur zu schaden.

MASTERPLAN

Im City Centre Masterplan 2012 wird das auch erkannt und auf die speziellen Gegebenheiten
hingewiesen auf welche mit einem “topographical response, by restricting buildings to no more
height constraints to maintain the view shaft and heritage streetscapes along ridgelines.””
reagiert werden soll. Es soll ein Mittelweg fur eine ortsangepasste Entwicklung gefunden
werden. In weiterer Folge wird zur zukinftigen Ausformung und zu den Mdglichkeiten des
Gebietes folgendes angemerkt: “.. it has the potential to become one of the best-quality,
high-density urban villages in the country, as it is strategically located (.) there is an
opportunity to promote a contemporary, sustainable, residential-led, mixed-use urban village
(.) Additional residential growth capacity is enough to house an additional population of
around 19,000 (.) To further understand Newton's potential to become a contemporary urban
village, a full structure plan is required.®

Der Masterplan fordert viel bauliche Verdichtung, jedoch fehlen die Visionen fur einen
Stadtteil mit eigensténdigen Qualitaten. Es gibt keine Antwort auf die réaumliche Trennung
zu den anderen Bezirken, die viel dazu beigetragen hat, dass dieser Bezirk isoliert und
unattraktiv geworden ist.

City Centre Masterplan 2012, g 150, Auckland Council
Citg Centre Masterplan 2012, S 152, Auckland Council
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HETEROGENE BEBAUUNGSSTRUKTUR, DURCHBROCHEN VON AUTOBAHNFLACHEN

031X STADTTEILSTRATEGIE 159



BEWOHNT VON AUTOS

OFFENTLICHER RAUM IN DER AUTOSTADT

Durch die starke Gewichtung auf den Autoverkehr ist der tatsachlich nutzbare dffentliche
Raum auf eine sehr kleine Flache reduziert. Im vorgegebenen Stadtraster bleibt der Stadt
und dem Stadtleben nichts anderes tbrig, als sich auf unbefahrenen und unbebauten Flachen
entlang des Strassenraumes zu entwickeln. Diese kleinen Formen der Aneignung geschehen
in einer Stadt von selbst, vorausgesetzt der Raum ladt dazu ein und verfugt tber attraktive
Parameter. Einmal eingerichtet, werden sie von der breiten Offentlichkeit schnell und gerne
angenommen. Vor allem in kleinen Dimensionen sind diese urbanen Hotspots leicht integrier-
und bespielbar.

Diese Orte sucht man in Newton aus Mangel an Anknipfungspunkten oder wegen der
isolierten Lage vergeblich — Uberhaupt sind dffentliche Platze in ganz Auckland rares Gut.

SCHLUMMERNDE POTENZIALE

Grunréume existieren dagegen in einer Vielzahl. Im Gegensatz zu den vielen groBen Parks
in Auckland fristen die Gronraume in Newton ein Dasein als Restflachen, die sich versteckt,
vernachléssigt oder schwer zuganglich jeder Wahrnehmung entziehen.
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FLACHENBEDARF FUR MOTORISIERTEN INDIVIDUALVERKEHR AUF KOSTEN VON OFFENTLICHEM RAUM

03X STADTTEILSTRATEGIE 161



MASSNAHMEN FUR
DEN BEZIRK NEWTON

HIERARCHIE DER STRASSENNETZE BRECHEN

Die Wertigkeiten beider StraBennetze sollten neu interpretiert werden, und miteinander kom-
biniert werden. Diese Kombination lasst die Stadt leichter und flachendeckender erschlieBen
als bisher. Beide Strukturen sollten diversen Verkehrsteilnehmern zuganglich gemacht
werden. Dieses Aufgeben der Autoexklusivitét wirde eine Reduktion der Fahrspuren bedeuten,
jedoch Platz fur Verkehrsmittel mit hoheren Kapazitaten schaffen. An den Schnittpunkten
soll der Umstieg auf die jeweilige andere Ebene ermdglicht werden, wodurch die Systeme
schneller und effizienter genutzt werden kénnten.

ATTRAKTIVITAT FUR BEWOHNER STEIGERN

Um eine Aufwertung des Stadtteils Newton zu erreichen, muss die Dichte an Handels- und
Gewerbeflachen erhaht werden und damit die Attraktivitat fur mogliche Bewohner gesteigert
werden. Um dies zu erreichen, sollten die ursprunglichen Wege durch dieses Gebiet reani-
miert werden und wieder an Bedeutung gewinnen. Sie sollten sichtbar und erlebbar sein,
Verbindungen als solche gestarkt werden.
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BEI UBERSCHNEIDUNGEN DER STRASSENSTRUKTUREN WERDEN VERBINDUNGEN GESCHAFFEN
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OPNV-DICHTE ERHOHEN

DICHTE UND OFFENTLICHES VERKEHRSANGEBOT

Soll die Bebauungsdichte gesteigert werden, muss auch die Dichte der Versorgung an
offentlichen Verkehrsmitteln erhéht werden. Nur mit guter Anbindung und Vernetzung kannen
urbane Qualitaten erhalten bzw, Uberhaupt erst erzeugt werden.

SCHNELLE ERREICHBARKEIT - HOHE KAPAZITAT
Offentliche Verkehrsmittel sollten fuBlaufig und mit dem Fahrrad leicht. schnell und sicher
erreichbar sein.
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VIELFALT FORDERN

MISCHNUTZUNG

Mischnutzungen sollten auf verschieden Ebenen eingeplant werden, um eine ideale Balance
zwischen Wohnen, Handel, Gastronomie und Diestleistungen zu gewéhrleisten. Diese
Durchmischung in unmittelbarer N&he von Stationen/Haltestellen fordert die Entstehung
eines urbanes Viertels.

VERTIKALE VIELFALT
Funktionsmischungen von Wohnen, Buro-, Handels- und Gewerbeflachen innerhalb der
GeschoBe fir eine abwechslungsreiche urbane Umgebung

AKTIVE INNEN-/AUSSEN-BEZIEHUNG
Durchléssige ErgeschoBfassaden bieten Maglichkeit des Austausches zwischen dffentlichem
StraBenraum und halbéffentlichen Einrichtungen

HORIZONTALE VIELFALT
Eine Vielfalft an Gewerbe- und Handelseinrichtungen in maglichst kurzen Distanzen zur
Belebung des StraBenraumes

VERKEHRSHIERARCHIE AN BEBAUUNGSDICHTE KOPPELN

Die bisher flache ineffiziente Bebauung soll sich nach den Hauptverkehrsadern hin verdichten
und so eine belebende Stadtstruktur entwickeln.
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URBANE VIELFALT

VERDICHTUNG IN DIE RICHTIGE RICHTUNG

VORHER

NACHHER
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UMSTRUKTURIERUNG
DES STRASSENRAUMES

STRASSENLEBEN FORDERN

For die Aufwertung des Bezirks und zur Forderung der Verdichtung sollten diese drei
Raumstrukturen ausreichend angeboten, bzw. gestéarkt werden: StraBenraum, Platz und
Gronraum.

StraBenquerschnitte werden so ausgearbeitet, dass alle Verkehrsteilnehmer darauf Platz
finden konnen und gleichzeitig gentigend Flache vorhanden ist, um im FuBgéngerbereich
eine hohe Bewegungs- sowie Aufenthaltsqualitat zu gewéhrleisten. Der Austausch zwischen
Geschaften und StraBenraum soll durch gentgend Platz und durch kleine Zonen for Gron und
Aufenthalt unterstotzt werden.

SHARED SPACE
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STRASSENRAUME

Die bisher sparlichen Strassenquerschnitte in Auckland sollen durch gezielte Eingriffe dazu
beitragen, dass die Strasse auch fur Fussganger und Radfahrer attraktiv wird.

KLEINE GASSEN

Es gibt kleine Einbahnen im Gebiet Newton, die bereits mit wenigen Laden oder Cafés
ausgestattet sind. Eine Gentrifizierung in diesen Bereichen ist leicht abzulesen, um diese
Entwicklung zu unterstitzen sollten Fussgangerbereiche erweitert werden und Fahrradspuren
implementiert werden. Ourch eine Verringerung der Parkflachen konnen Bereiche fur
Strassenbepflanzung oder Gastgérten genutzt werden.

STRASSEN AN DER AUTOBAHN

An die Kreuzung der Autobahn grenzen Strassen, die mit bis zu & Spuren eine weitere
Barriere fur das Gebiet darstellen. Durch beruhigte Zonen an den Seiten kann auch dieser
Strassenraum attraktiver gemacht werden. Parkplatze konnen hier bereitgestellt werden
um einerseits den Verkehr im Bezirk zu minimieren und andererseits um das Fehlen von
Parkflachen auszugleichen, die durch Umnutzungen innerhalb des Gebietes entstanden sind.

VERLANGERUNGEN VON WICHTIGEN STRASSENZUGEN

Es gibt viele Strassen, die in das Gebiet Newton fuhren und dort an Bedeutung verlieren.
Die Nutzung ist nicht klar und die Gehwege sind meist leer. Mit nur ganz leichten Eingriffen
konnen solche Wege auch fur Fahrradfahrer nutzbar gemacht werden. Genigend Parkplatze
konnen durch eine Verkleinerung des Strassenquerschnittes beibehalten werden. Einer
langsamen Transformation fur diese Fahrwege in Richtung mischgenutzter, diverser Allee
steht dann nichts im Wege.
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BRUCKEN SCHLAGEN

BRENNPUNKT AUTOBAHNBRUCKE

Fur die Aufwertung des Bezirks Newton mussen die groBen Lucken der Interventionen aus
den 1960er Jahren ausgeglichen werden. Unser Vorschlag sieht daher eine Erweiterung der
vorhandenen Brtcken vor - ihr spezieller Charakter soll gestarkt werden. Weiters soll ihnen
eine spezielle Funktion zukommen, sodass sie als Anziehungspunkte und als Ankerpunkte
in der Stadt geltend gemacht werden kannen. Diese ‘Autobahn Inhabited Bridges' (AIBs)
fungieren somit als Initiatoren fir die urbane Transformation von Newton.

BESTEHENDE BRUCKEN VERBREITERN

An den bestehenden Hauptbricken werden durch Verbreiterung der Bricken die aus-
einander gerUckten Teilbereiche des Stadtteils in einem ersten Schritt wieder verknupft.
Durch die Bebauung dieser Verbreiterung wird eine durchgéngige Strassenfassade
moglich, Gleichzeitig stellt diese Bebauung Verknipfungspunkte zu den unterschiedlichen
StadterschlieBungsebenen her. Durch die Reintegration in das alte Raster ergeben sich neue
Durchwegungsmaglichkeiten, welche zum Teil die GroBe der neuen Plattformen vorgeben.
Durch die bloB einhuftige Erweiterung der Bricken besteht weiterhin eine visuelle Verbindung
zu der landschaftlich ansprechenden Autobahnstruktur und erméglicht durch diesen Erhalt
und Inszenierung der Ausblicke einen maglichen AnstoB zu einem Umdenkprozess im Bezug
auf diesen linearen innerstadtischen Raum. Aus unserer Sicht sind die unbertcksichtigten
Verkehrsflachen Teil des Stadtraums und als solche ins Bewusstsein zu rufen, zu gestalten,
zu veréndern und wieder fur die Bedurfnisse der Stadt der Zukunft anzueignen.

AUTOBAHNBRUCKEN ALS URBANER KATALYSATOR

Diese neu integrierten AlBs bilden Knotenpunkte in der Stadt dank einer hohen Frequenz
an offentlichem Verkehr. Die Kombination aus groBer innerstadtischer Flache und dieser
hohen Frequenz lasst die AlBs zu attraktiven Orten werden und rechtfertigt den erhdhten
konstruktiven Aufwand (im Vergleich zur Bebauung eines herkdmmlichen Baufelds). Sie
bilden nicht nur eine Verbindung, sondern werden selbst zu Anziehungspunkten.

Eine Interventionsoffensive an den bestehenden Autobahnbricken der sogenannten
‘Spaghetti Junction' kann das zur Zeit zerkluftete Stadtgebiet in einen aussergewshnlichen
Ort verwandeln - und for langst Uberfallige stadtischen Charakteristika sorgen, die Auckland
bis heute nicht gesehen hat.
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STATIONEN ALS
VERBINDENDE ELEMENTE

MULTIFUNKTIONALE AIBS

Eine wesentliche Aufgabe der AlBs ist die vertikale VerknOpfung der zwei unterschiedlichen
Wegenetze: Jenes der Autobahn und jenes der StraBen der gewachsenen Stadt. Diese
VerknUpfung war zuvor bzw. ist zur Zeit nicht notwendig, da beide Netze ausschlieBlich dem
motorisierten Individualverkehr dienen. Mit der Umnutzung einiger Fahrspuren als Fahrspuren
fur offentliche Verkehrsmittel, als Spazierwege und als Fahrrad-Highways entsteht auch
plotzlich die Notwendigkeit, von einen ins andere Netz zu wechseln. Damit fungiert jede
AIB auch als Verkehrs-Hub: als FuBgangerUbergang, U-Bahn-Zugang, Bushaltestelle,
StraBenbahnstation und Taxistand.
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INTERVENTION AlB N°OI

MIT DER ERWEITERUNG AN DER SYMONDS STREET WIRD
EINE VERLANGERUNG DER .LIVERPOOL STREET" ZUR SAINT
BENEDICTS STREET' ERMOGLICHT. DIESE NEUE VERBINDUNG
DES ZENTRUMS MIT DEM BEZIRK NEWTON SOLL EINE WEITERE
AUFWERTUNG UND ERLEICHTERUNG FUR FUSSGANGER UND
RADFAHRER SEIN. DER DAZWISCHEN AUFGESPANNTE UND
SOMIT GUT ERSCHLOSSENE BAUPLATZ GRENZT IM WEITEREN
AN DEN NOCH UNGENUTZTEN GRUNRAUM DES .SYMONDS
STREET CEMENTERY’ IM NORDEN UND IM SUDEN AN DIE
PARKPLATZFLACHE VON ,SAINT BENEDICTS', WELCHER ZU
EINEM OFFENTLICHEN PLATZ UMGENUTZT WIRD. DER DAMIT
ENTSTANDENE BERUHIGTE BAUPLATZ BIETET SICH FUR
WOHNNUTZUNG MIT AKTIVEN ERDGESCHOSSZONEN AN.
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INTERVENTION AIB N°Q2

DIE 'QUEENS STREET" IST DIE WICHTIGSTE EINKAUFSSTRASSE
IN AUCKLAND UND FUHRT VOM HAFEN IN RICHTUNG SUDEN
AN WICHTIGEN OFFENTLICHEN EINRICHTUNGEN VORBE!

HIN ZUR .UPPER QUEEN STREET'". EINE AUFWERTUNG

DER STRASSE WURDE BIS 2008 UMGESETZT, JEDOCH
BETRAF DIESE LEDIGLICH DEN NORDLICHEN TEIL. AN

DER .UPPER QUEEN STREET" ENTSTEHT DURCH DIE
ERWEITERUNG DER BRUCKE, DER ANBINDUNG MIT

U-BAHN UND DEN ZWEI STADTERSCHLIESSUNGSEBENEN

EIN OFFENTLICHKEITSWIRKSAMER KNOTENPUNKT. DIE
VERANDERUNG DES STRASSENBILDES UND DIE MASSNAHMEN
DER ERWEITERUNG SOLLEN ZUR BELEBUNG IN DIESEM

GEBIET BEITRAGEN UND EINEN ORT GENERIEREN, DER
URBANE BEREICHE FUR NUTZUNGEN WIE GEWERBE, HANDEL,
GASTRONOMIE UND HOTELLERIE SCHAFFT.
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INTERVENTION AIB N°Q3

DIE 'NEWTON ROAD' KANN ALS TEIL DES ERSTEN RINGES UM
DAS ZENTRUM AUCKLANDS BETRACHTET WERDEN UND IST
SOMIT EIN WICHTIGER BESTANDTEIL IN DER VERBINDUNG DER
BEZIRKE ZUEINANDER. AN DER ‘NEWTON ROAD' BEFINDET
SICH DIE LANGSTE BRUCKE IM BETRACHTUNGSGEBIET UND
WIRD FAST AUSSCHLIESSLICH VON AUTOS VERWENDET. ZWEI
GROSSE STRASSEN MUNDEN IN SIE, AN DER EINEN SEITE DIE
'GREAT NORTH ROAD' UND AN DER ANDEREN SEITE DIE .D0-
MINION ROAD’. DURCH DIESE GUTE ANBINDUNG IN DEN WESTEN
EIGNET SICH DIESER TRANSITHUB FUR OFFENTLICHE EINRICH-
TUNG UND FUR VERDICHTUNG IM WOHNSEKTOR.
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INTERVENTION AIB N°QH

DIE 'KARANGAHAPE ROAD' WAR EINE DER BEDEUTENDSTEN
STRASSEN AUCKLANDS, SIE WAR EIN ZENTRALER ORT IN DER
STADT, HAUPTVERBINDUNG DES OFFENTLICHEN VERKEHRS UND
WICHTIGSTE EINKAUFSSTRASSE. AUCH DURCH DIE UNTER-
BRECHUNG DER STRASSE DURCH DIE AUTOBAHN VERLOR SIE
IHREN ZUSAMMENHANG IN DER STADT. ERST DURCH DIE GEN-
TRIFIZIERUNG DER LETZTEN JAHRE BEKAM SIE WIEDER MEHR
AUFMERKSAMKEIT. DIE UBERBRUCKUNG UBER DEM MOTORWAY
WURDE DIE STRASSE BIS IN DEN BEZIRK .PONSONBY" WEIT-
ERFUHREN UND KONNTE SO EINE ATTRAKTIVE VERBINDUNG
ZWISCHEN ZWEI VIERTELN BILDEN UND GLEICHZEITIG DURCH
DIE ANKNUPFUNGEN DES OFFENTLICHEN VERKEHRS ALS INITIA-
TOR DIENEN.
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AUSBLICK

VISION EINER NEUEN MOBILITAT IN AUCKLAND

Ausgewiesene Fahrspuren fr éffentlichen Verkehr in Kombination mit den Autobahn Inhabitat
Bridges sind die ersten Schritte in der Transformation der Autobahn hin zu einer verbindenden
Ader. Aufgewertet werden dadurch nicht nur die urspringlichen Wege und Bezirke sondern
auch der Raum, der sich dazwischen befindet - diese massive Infrastruktur, die bisher als
eine Stérung im Stadtgefuge wirkte wird sich in Zukunft als Erlebnisboulevard entwickeln
konnen. Ein Gedanke welcher weit von der Realitat anmutet und als solcher vielleicht eher
einer visionaren Utopie gleicht. Doch soll dieser neue Stadtraum ins Bewusstsein gertckt
werden und so Planungsentscheidungen der Zukunft neue Aspekte ermdglichen.

186
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AUSWIRKUNGEN AUF
STADT UND UMGEBUNG

REALE UTOPIE

Wir schlagen eine phasenweise Realisierung der 'Autobahn Inhabitat Bridges' vor: Als
erste MaBnahme soll die Erweiterung der Bricke an der ‘Upper Queen Street' erfolgen.
Eine Eisenbahnstrecke, die in Auckland in Planung ist, wird unterirdisch in diesem Bereich
gefuhrt. Oie Moglichkeit eine U-Bahn Station in diesem Bereich einzubringen sowie die
direkte Verbindung in die Innenstadt machen eine Realisierung hier am dringlichsten und am
wahrscheinlichsten.

STADTISCHER PULS ‘QUEEN STREET'

Die ‘Queen Street' zahlt zu den wenigen StraBen, die in Auckland Uber ein spirbares
StraBenleben verfugen. Zahlreiche Paraden, StraBenfeste und politische, kulturelle oder
sportliche Veranstaltungen finden hier statt. In den ErdgeschoBzonen findet man Geschéfte,
Restaurants, Cafés sowie etliche offentliche Einrichtungen.

Vom Hafen in Richtung Suden verléuft die StraBe bergaufwarts bis sie in die 'Upper Queen
Street' mundet. Der einzige Bahnhof Aucklands befindet sich ganz im Norden angrenzend an
das Hafengebiet, entlang der StraBe findet man reprasentative Bauten aus der viktorianischen
Zeit. Etwa in der Mitte befindet sich der 'Aotea Square’, der in den letzten Jahren gestaltet
wurde und Zentrumscharakter besitzt. In Richtung Suden wird die StraBe immer unattraktiver,
nach der Kreuzung mit der K'Rd wandelt sie sich sukzessiv in eine strukturschwache StraBe.

DIE BRUCKE

Als Brucke wird die 'Upper Queen Street' Uber das Zentrum der 'Spaghetti Junction' gefuhrt.
Dabei wird sie aber in der Kontinuitat ihrer Nutzungen und ErdgeschoBzonen gebrochen.
Eine Verbreiterung und Bebauung der Bricke zu einer AIB soll das StraBenbild Uber die
Brucke fortfuhren, die Bruchstelle schlieBen und zu einer Belebung des StraBenraumes der
gesamten 'Queen Street' beitragen.

Die einseitige Bebauung schafft eine Abgrenzung zur stark befahrenen 'Spaghetti Junction’,
sowie eine Verringerung der Larmbel&stigung - ohne jedoch die StraBen unter der Bricke
zu verstecken. Sichtbeziehung zu den Fahrbahnen sollen erhalten bleiben, einerseits um die
Orientierung im Stadtgefuge beizubehalten, andererseits um fur zukunftige Entwicklungen der
Autobahn nicht im Wege zu stehen.
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ANZIEHUNGSPUNKT FUR DIE STADT

Mit der Implementierung der 'AIB N°2" soll ein neuer stadtischer Hub - ein Anziehungspunkt
in der Stadt und eine Drehscheibe fur ihre Nutzer - entstehen.

Offentlicher Verkehr wird mit der vorhandenen Infrastruktur verknipft, dafur wird eine
Fahrspur der teilweise funf-spurigen Autobahn fur Gberregionale und regionale Linienbusse
zur Verfogung gestellt.

MASSNAHMEN FUR DIE UMGEBUNG

Die Transformation des Bezirkes in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts hat viele
baukulturell und stadtebaulich relevanten Elemente in Newton zerstort. Ubergebliebene
Einrichtungen wie Kirchen, Schulen oder kulturelle Platze haben dadurch ihren Bezug zur
Umgebung verloren. Als FolgemaBnahmen sollen neue Wege fur Radfahrer und FuBganger
geschaffen werden. Weiteres sollen Plétze und StraBen in der Umgebung aufgewertet werden.
So bekommt zum Beispiel die 'Saint Benedicts Church' einen neuen Vorplatz, der fur Markte
und temporére Veranstaltungen zur Verfugung steht. Die 'Upper Queen Street' soll in Richtung
Mount Eden ab dem, in Richtung Suden versetzten 'lan Mckinnon Drive', eine verkehrsbe-
ruhigte Zone werden und Platz fir Kleingewerbe, Kunst und Kultureinrichtungen bieten. Mit
diesen einfachen Eingriffen kann das gesamte Gebiet aufgewertet werden.
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BEBAUUNG
Die Umgebung der ‘Spaghetti Junction ist stark heterogen bebaut. Es herrscht ein
Mangel an kulturellen Einrichtungen. Bildungseinrichtungen und &ffentlichen Raumen.
Ein Ziel des Entwurfs ist es daher, eine Vielzahl an offentlichen Nutzungen einzufhren.
Eine belebte Erdgeschosszone sowie die Bereitstellung eines offentlichen Platzes sind
dafur Voraussetzung. Ebenso werden Stationen fir den offentlichen Verkehr integriert.
Aufgrund der enormen stadtebaulichen Tragweite und Dimension lasst sich die Autobahn
nicht aus der Stadt ausblenden - sie ist ein omniprasentes Element und bildet ein
Fundament unseres Entwurfs. Wir fordern daher in jedem Gebaude und auch zwischen den
Geb&uden deutliche Sichtbeziehungen zur Autobahn. Dieser Entwurf soll ein Umdenken
einleiten und dafur sorgen, dass die Autobahn mit den entsprechenden BegleitmaBnahmen
als &sthetische Struktur wahrgenommen werden und einen urbanen Attraktor bilden kann.
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FORM FINDET UMGEBUNG

Die Struktur der Bebauung passt sich in ihrem MaBstab an die Umgebung an. Sie gliedert sich
in separate Punkthauser, funktioniert durch einen Verbindungskorridor aber als zusammen-
hangendes Element. Der Korridor sorgt fur die Zusammengehérigkeit der Hauser und fohrt
Benutzer als Uberdachten AuBenraum durch die drei geplanten Stationen.

Die Geb&ude werden so zueinander versetzt, dass sich im nardlichen Teil ein Platz ergibt der
von drei Hausern und der Bricke begrenzt wird. Ein zweiter kleinerer Platz soll sich im sud-
lichen Teil an die Bebauungsgrenze des Nachbarhauses anpassen. Zur besseren Orientierung
und Belichtung werden die Gebaude zueinander versetzt. Die variierenden Gebaudehthen
reagieren auf ihre Nutzungen, dabei nehmen sie Bezug auf ihre Umgebung und fugen sich
dadurch weniger starr in die vorhandene Struktur.

Das erste Gebgude beinhaltet offentliche Einrichtungen im Erdgeschass, sowie Buroflachen
in den dartber liegenden Geschossen. Das zweite Gebaude steht als einziges zur Génze
Uber der Autobahn und soll mit einer Bibliothek, einem Mediencenter und den dazu pas-
senden Funktionen bespielt werden. Leserdume und Auditorien sollen eine Aussicht auf die
Megastruktur des ‘Motorways' geben und damit den Kontrast zur Umgebung verdeutlichen. In
diesem Gebaude befinden sich auch die Stationen fur die neuen offentlichen Verkehrslinien,
die auf der Autobahn gefthrt werden.

Das dritte Geb&ude soll offentliche Einrichtungen und Shopping beherbergen. Hier befindet
sich auch die neue Station fur die U-Bahn. Ein groBzugiger und nutzungsflexibler Grundriss
als auch die variantenreichen Erschliessungsméglichkeiten lassen hier eine Vielzahl an
Maglichkeiten fir Funktionen zu. Das vierte Gebaude ist ausgerichtet auf Hotellerie und
Gastronomie. Eine Funktionsscheibe dem Gebaude vorgesetzt schutzt vor Larmbeléstigung
und schafft Sichtbeziehungen zu dem beeindruckenden Kreuzungspunkt der Autobahn - das
‘Zimmer mit Aussicht' wird damit ganz neu interpretiert.
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