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Lucius Burckhardt

Vom Verkehrsplan
zum Stadtplan

Zu den Gesamtzusammenhangen
der Stadtwirtschaft

Mit dem Wort Stadt bezeichnen wir
nicht durch alle Zeiten dasselbe;
leicht vergessen wir die historische
Dimension dieses Begriffes und ver-
schlieBen uns damit die Einsicht in
das Geschehen. «Stadt» nennt sich
schon jenes Gebilde Ninive, das, wie
im Buche Jonas zu lesen steht, bei
120 000 Einwohnern drei Tagesrei-
sen im Durchmesser hatte und des-
sen geweissagter Untergang dann
aufgeschoben wurde aus Mitleid mit
dem vielen Vieh, das sich darin be-
fand. Schon aus versorgungstech-
nischen Grinden konnte die da-
malige Stadt nichts anderes sein als
eine verdichtet bewohnte agrarische
Zone, in gewaltigem Unterschied
zur mittelalterlichen Gewerbestadt
und vollends zu der vom veralteten
Mauerglrtel eingeengten Handels-
stadt des 19. Jahrhunderts. Und
welch ein Sprung von da weiter zur
heutigen Stadt, die zwar in ihrer
Mitte ja teilweise das alte Aussehen
noch bewahrt hat, so daB nicht so-
gleich offenbar wird, als was wir das
neue Gebilde anzusehen haben: es
ist die industrielle und merkantile
GroBagglomeration, die sich auf
Grund unerbittlicher 6konomischer
Gesetze auf die alte Gewerbe- und
Handelsstadt aufpfropfte und diese
sprengte.

Betrachten wir den jeweiligen hi-
storischen Erscheinungstypus der
Stadt als den Ausdruck der Produk-
tionsweisen und Sozialverhéltnisse
der Zeit, so missen wir uns die Ge-
gebenheiten und Probleme dieser
neuesten Stadtform primar entstan-
den denken aus der Trennung von
Wohnung und Arbeitsplatz. Diese
erzeugt notwendig den Berufsver-
kehr, dessen Stréme sich zu einer
unaufléslichen Wirrnis verkniipfen
missen, und zwar aus dem Grunde,
weil unter den Bedingungen der
freien Wirtschaft und des freien Ar-
beitsmarktes, der freien Standort-
wahl und Wohnungswahl und des
immerwédhrenden Stellenwechsels
eine engere Zuordnung von Woh-
nung und Arbeitsplatz nicht ent-
stehen kann als diejenige, daB sich
die Arbeitsstatten nicht allzuweit
von den Wohngebieten und die
Wohnungen nicht allzuweit von der
Mehrzahl der Arbeitsstatten lokali-
sieren. Denn eben die Moglichkeit,
einen Stellenwechsel vorzunehmen
ohne Wohnungswechsel, und fir
den Arbeitgeber die Sicherheit, aus
dem gleichen Wohngebiet eine
Stelle stets wieder neu besetzen zu
kénnen, erzeugt die Grundlage mo-
dernerstadtischer Agglomerationen.

Weitere kumulative Effekte sind
neckisch in das System eingebaut,
das nach dem Grundsatz funktio-
niert: «Wer da hat, dem wird ge-
geben»... das GroBe wachst, das
Kleine schrumpft. Ich nenne es das
Gesetz der «vollen Palette». Denken
wir uns eine Stadt, die von einem
einzigen Produktionszweig lebt,etwa
dem Bergbau. Es werden nur wenige
Jahre vergehen, und es finden sich
unter den Soéhnen der Bergleute
solche, welche andere Berufe be-
ginnen, und bald werden sich auch
Unternehmer finden, Textilfabrikan-

ten etwa, die entdecken, daB Berg-
leute nicht nur Séhne haben, son-
dern auch Tochter, die vergeblich
nach einer Beschaftigung am Wohn-
ort suchen. So wird sich tber kurz
oder lang die Palette der Produk-
tionsarten vervollkommnen. Das-
selbe gilt fir die Versorgung. Wir
alle wissen, daB sich Kinos in der
gleichen StraBe nicht konkurrenzie-
ren, sondern fordern, da sich der
Besucher gern die volle Vielfalt der
Versuchung vor Augen fiihrt. In
weit hoherem MaBe ist die Gesamt-
heit der Laden der City eine Palette,
die stets zur Komplettierung strebt.
Wie grofB ist denn das Verhéltnis von
Industriearbeit zu Versorgung? Nun,
da jeder verdiente Franken auf ir-
gendeine Weise wieder ausgegeben
wird, kann man sagen, daB jeder
Arbeitsplatz in der Grundindustrie
einen Arbeitsplatz in der Versor-
gung schafft. Jeder Angestellten-
und Arbeiterfamilie, die in unserer
chemischen Industrie Platz findet,
folgt also unbemerkt eine zweite Fa-
milie, die sich an der Versorgung
beteiligt. Sie beteiligt sich an der
Jagd nach einem Platzchen auf der
innerstadtischen Palette, um auch
noch ihren Farbklecks - ihre Bottega
fur asymmetrische Blumenvasen -
darauf unterzubringen. Da wir bei
unseren Einkaufsgewohnheiten Blu-
menvasen und Pelzmantel im Par-
terre besichtigen wollen, wird es
immer enger auf der Palette, der
Platz immer kostbarer, immer héher
die Rente, die als Miete oder Zins an
den Besitzer abgefiihrt werden muB,
undinimmer engerenLaden missen
immer hohere Gewinne erzielt wer-
den. Und da die Zeiten vorbei sind,
da mit wenigen Verkdufen an einen
exklusiven Kundenkreis etwas zu
verdienen ist, so missen immer
groBere Menschenmengen in einen
immer gleichbleibenden stadtischen
Raum gelockt werden.

So ergibt sich das banale Faktum,
daB die Jagd an einer Stelle buch-
stdblich ihren EngpaB, ihren Fla-
schenhals findet. Mit mathemati-
scher Notwendigkeit erzeugt die
City ihre Verkehrsmisere. Es ist
nicht verwunderlich, wenn in einer
ersten Phase, wo die Zusammen-
hdnge noch nicht so deutlich erkannt
werden, die Bewohnerschaft auf di-
rektestem Wege diesem unerwarte-
ten Spielverderber zu Leibe riicken
will, indem sie diejenigen Zugangs-
stellen zum groBen Bazar erweitert,
an welchen sich der Verkehr am auf-
falligsten staut. Merkwiirdig ist nur,
wie lange man bei diesem Rezept
bleibt, das in der angewandten
Weise die Krankheit nur verschlim-
mert. Allzu verlockend ist eben die
trigerische Vorstellung einer defini-
tiven Lésung des Verkehrsproblems
innerhalb des alten Systems.

Aber selbst im Idealfall einer glinsti-
gen Zuordnung der Wohn-, Arbeits-
und Versorgungsstatten ist das Ziel
eines gelésten Verkehrsproblems
nur fir Momente oder nur in statio-
ndren Zustdnden erreichbar. Mit an-
deren Worten: selbst die noch so
gut entworfene neue Stadt wird,
wenn sie lebt, nach einiger Zeit ihre
Krisis bekommen. Eine Stadt ist nie
in ihrer endgtltigen Form vollendet.

Sogar bei stationdrer Bevolkerungs-
zahl ist sie in steter Wandlung be-
griffen. Ununterbrochen laufen wirt-
schaftliche und gesellschaftliche
Prozesse ab, welche die Rangord-
nung der Wichtigkeiten und die Zu-
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ordnung der Beziehungen und damit
den unbestechlichen Indikator, den
Bodenpreis der einzelnen Quartiere,
verandern. Deshalb ist eine lebende
Stadt stédndig in einem gewissen
Umbruch, und die Kette der Ab-
briche und Neubauten, wie wir sie
in jeder City beobachten, ist primar
kein Symptom der Krankheit, son-
dern der Wandlung. An die Stelle
alter Spezialgeschafte konnen sich
Warenhduser setzen, Biirobauten
kénnen wiederum diese vertreiben,
und wie es weitergeht, wissen wir
nicht.

In dieses Geflige nun, das sich zah-
flissig bewegt und so unaufhaltsam
ist wie die heiBe Lava, zeichnen wir
nun kristallhart unseren Plan und
unsere Korrektionen, und wir wéahlen
uns einen Zeitpunkt aus, anwelchem
dieser Plan fertig sein soll und von
welchem an wir oder unsere Nach-
kommen in den GenuB seiner Ver-
besserungen kommen sollen. Zu
seiner Verwirklichung aber - welches
Paradox!- benltzen wir eben jene
Beweglichkeit der Lava, ohne welche
wir ja keine Veranderung machen
konnten. Das Rezept ist alt und
auch der Spott darlber, und viel-
leicht erraten Sie es an der Sprache,
daB sich die folgenden Sétze nicht
auf unsere Basler «Talentlastungs-
straBe» beziehen, sondern Goethes
Schilderung der Stadt StraBburg
entnommen sind.

«Intendant Gayot hatte sich vorge-
nommen, die winkligen und unglei-
chen Gassen StraBburgs umzu-
schaffen und eine wohl nach der
Schnur geregelte, ansehnliche,
schone Stadt zu griinden. Blondel,
ein Pariser Baumeister, zeichnete
darauf einen Vorschlag, durch wel-
chen hundertundvierzig Hausbesit-
zer an Raum gewannen, achtzig ver-
loren und die tibrigen in ihrem vori-
gen Zustande blieben. Dieser ge-
nehmigte, aber nicht auf einmal zur
Ausfihrung zu bringende Plan
sollte nun durch die Zeit seiner Voll-
stdandigkeit entgegenwachsen, in-
dessen die Stadt, wunderlich ge-
nug, zwischen Form und Unform
schwankte. Sollte zum Beispiel eine
eingebogene StraBenseite gerad
werden, so riickte der erste Bau-
lustige auf die bestimmte Linie vor;
vielleicht sein néchster Nachbar,
vielleicht aber auch der dritte, vierte
Besitzer von da, durch welche Vor-
spriinge die ungeschicktesten Ver-
tiefungen als Vorhéfe der hinter-
liegenden Hé&user zurlickblieben.

Gewalt wollte man nicht brauchen,
aber ohne Notigung wére man gar
nicht vorwértsgekommen, deswegen
durfte niemand an seinem einmal
verurteilten Hause etwas bessern
oder herstellen, was sich auf die
StraBe bezog. Alle die seltsamen zu-
félligen Unschicklichkeiten gaben
uns wandelnden MuBiggéngern den
willkommensten AnlaB3, unseren
Spott zu Uben, Vorschlage zur Be-
schleunigung der Vollendung nach
Behrischens Art zu tun und die M6g-
lichkeit derselben immer zu bezwei-
feln, ob uns gleich manches neu ent-
stehende schéne Geb&dude héatte auf
andere Gedanken bringen sollen. In-
wieweit jener Vorsatz durchdie lange
Zeit beglnstigt worden, wiiBte ich
nicht zu sagen.»

So ging die Sache also damals wie
heute. Wir benltzen die Beweglich-
keit und Verénderlichkeit aller stadti-
schen Dinge, um die Stadt in eine

Form zu bringen, in welcher sie dann
bleiben soll. Aber wir tiberlegen uns
nicht, wie wir die Méchte des Wan-
dels, die wir gar nicht zu rufen brau-
chen, weil sie schon immer da sind,
an jenem gewdhlten Ziel wieder los-
werden. Wahrend wir uns néamlich
auf dem Wege zu jenem aus heutiger
Sicht idealen Stadtplan befinden,
andern sich wieder die Gegeben-
heiten, und am Ziel angekommen,
wirden wir feststellen, daB wir in
einer falschen Richtung gearbeitet
haben. «Wirden», so sage ich, weil
wir in Basel zu einem solchen Ziel
noch nie gelangt sind, sondern ge-
woéhnlich schon vorher den Stadt-
plan mitsamt dem Planer wechseln.

Deshalb, glaube ich, ist der Augen-
blick gekommen, wo wir von diesem
starren zwei- oder bestenfalls drei-
dimensionalen Planen abkommen
mussen. Die Verwirklichung jedes
moglichenvermeintlich besten Stadt-
planes zielt um so sicherer in die
Irre, als ein solcher Stadtplan ja
keineswegs wirtschaftlich neutral
ist. Vielmehr gehen von ihm hochste
Krafte sekundédrer Art aus, welche
Attraktionen oder Diskriminierun-
gen schaffen. Es ist wohl kaum mehr
notig, nochmals an den Denkfehler
der «TalentlastungsstraBe» zu erin-
nern, welche entlasten wollte, indem
sie aufwertete, da man zu ihrem Bau
die Unternehmer durch eine kraftige
und zudem gesetzwidrige Auf-
zonung anlocken wollte. Mit einigem
Kopfnicken nimmt man daher das
Ende zur Kenntnis, das der Leib-
brand-Plan jener StraBBe bereitet hat:
es besteht in einem Kehrplatz fir
diejenigen Autofahrer, die sich zu
weit in die «TalentlastungsstraBe»
vorgewagt haben. Moge dieser Kehr-
platz auch diejenigen zur Umkehr
anspornen, die noch immer in den
festen Schienen der nur verkehrs-
maBigen Stadtplanung denken!

Auch in anderer Hinsicht ist es
falsch, die Faktoren des Verkehrs
isoliert zu betrachten und als neutral
anzusehen. Ich denke an die Ver-
kehrszahlungen und Verkehrsschat-
zungen fir die Zukunft. Wir gewin-
nen die Grundlagen, die wir unseren
tblichen Planen zu Grundelegen, mit
dem Mittel der Extrapolation. Wir
malen uns eineder vielen aufsteigen-
den Kurven an die Wand, die sich
der gegenwartigen Entwicklung ent-
nehmen lassen, beispielsweise die
Zunahme der Autos, und setzen sie
in der begonnenen Aufwartskriim-
mung Gber das Jahr 1959 hinaus fort
in eine fortschrittstrachtige Zukunft.

Je steilere Kurven sie macht, desto
weitsichtiger erscheint uns die Pro-
gnose. Solche Extrapolation setzt
nicht nur voraus, daB alle anderen
Dinge gleichbleiben oder mit an-
wachsen, sie tut auch so, als ob die
hohere Zahl keine Ruckwirkungen
auf sich und andere Faktoren hétte.

Nun sind aber gerade solche an-
wachsenden GroBen in hochstem
MaBe aktiv und wirkungsreich, und
ein Plan, welcher sich mit ihnen ab-
gibt, muB ein eingebautes Feed Back
haben, das ihn den im Laufe seiner
Durchsetzung entstehenden neuen
Situationen laufend anpaBt;denn mit
unserer vermeintlichen Weitsicht
vergessen wir den moglichen Um-
schlag der hoheren Quantitédtin neue
Qualitat.

In solche Fehlrichtung bewegt sich
jeder SchluB vom gegenwaértigen auf
den zukiinftigen Verkehr mittels Ver-
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kehrszdhlungen. Der Verkehr sucht
sich seine Mdglichkeiten in den Ge-
gebenheiten des gegenwartigen Ver-
kehrssystems. Wenn wir dieses Sy-
stem korrigieren wollen, so dirfen
wir nicht von Zahlen ausgehen, die
von ihm geprdgt sind. Wir zahlen
beispielsweise das Auto eines Man-
nes, der von der Solitide nach Klein-
hiningen zur Arbeit fahrt, und extra-
polieren, daB Anno 2000 an seiner
Stelle zweieinhalb Autos fahren.

Aber vielleicht wiirde dieser Mann
samt seinen eineinhalb statistischen
Kollegen den Bus beniitzen, wenn
dieser tber den Claraplatz hinaus
rheinabwérts fahren wirde. Und be-
kanntlich konnen wir mit keinem Mit-
tel die StraBen besser entlasten als
mit der Umwandlung von Auto-
fahrern in StraBenbahnbenutzer.
Das aber geht nur mit einem ex-
tremen Dienste am Kunden.

Die Grundlage einer Neuplanung
des Verkehrs wiére also zunéchst
einmal eine engmaschige Bestim-
mung der gegenwdrtigen Verkehrs-
strome nicht nach ihrem jetzigen
Lauf durch die StraBen, sondern
nach der Luftlinie zwischen ihrem
Ursprung und Ziel. Der Anfang zu
einer solchen Studie wurde zwar ge-
macht und veroffentlicht, doch ist
sie noch zu weitmaschig angelegt,
so daB nicht zu erkennen ist, ob die
gegenwartigen Verkehrsstrome mit
den kurzesten Verbindungen der
Wohn- und Arbeitsorte Uberein-
stimmen oder nicht.

Wenn wir heute daran denken, dem
offentlichen Verkehr eine neueEbene
in der Tiefe zu geben, so wére es
wichtig, daB eine moglichst groBe
Zahl von Verkehrsteilnehmern diese
Bahn auch benditzt und nicht durch
private Motorisierung unsere kost-
spieligen unterirdischen Veranstal-
tungen sinnlos macht. Der o6ffent-
liche, Verkehr kann sich aber auf die
Lange seine Kundschaft nur bewah-
ren, wenn er ihr eine Bequemlichkeit
bietet, die dem privaten abgeht.

Friher bot das Auto den Transport
von Tur zu Tir, von Wohnungstir
zu Betriebstor. Je schwieriger das
Parkierungsproblem zu l6sen ist,
desto groBer werden die Chancen
des oOffentlichen Verkehrs, daB er
mit seinen reservierten Halteplédtzen
dem Ideal des Door to Door néher
kommt als der private. Diese Chance
kann aber nur genutzt werden, wenn
sich das Netz wirklich den Arbeits-
wegen anpaltundauch einegewisse
Flexibilitat behalt.

Bei uns rechnet das 6ffentliche Ver-
kehrsmittel immer noch in privatwirt-
schaftlicher Weise ab. Wenn wir
auch nicht mehr glauben, daB es
rentieren soll, so werden doch rela-
tiv kleine Fehlbetrdge seiner Jahres-
rechnung stets mit Stirnrunzeln regi-
striert. Andere Sparten unseres
stadtischen  Haushaltes werden
durchaus anders verbucht. Obwohl
wir ununterbrochen an unseren
StraBen herumdoktern und stets
irgendwo wenigstens eine Traminsel
verlegt wird, sehen wir diese Aus-
gaben nicht an als jahrliches Defizit
der «Basler StraBenbetriebe» — wie
das als Gegenstick zu den Ver-
kehrsbetrieben heiBen miBte -, son-
dern als jeweilen einmalige Ausgabe
oder sogar Investition. DaB ein Zu-
sammenhang besteht zwischen den
dem Tram verlorenen Kunden und
den von Autos und Velos verstopf-
ten StraBen, die nun verbreitert wer-

den mussen, kommt in dieser un-
serer Buchhaltung nicht zum Aus-
druck.

Martin Wagner, der amerikanische
Stadtplaner, hat einmal seiner Ver-
wunderung Ausdruck gegeben, daB3
die Architektur, die so viele tech-
nische Spezialzweige ausgebildet
hat, den einen, heute wichtigsten,
vergall: den Stadtokonomen, den
Mann also, der tiber die Stadt eine
gesamtwirtschaftliche Bilanzrech-
nung eréffnen kann und der uns bei-
spielsweise sagen konnte, was uns
ein solcher dem Tram untreu wer-
dender Verkehrsteilnehmer tiber die
nicht mehr bezogenen Abonne-
mente hinaus an Unkosten verur-
sacht. Vielleicht wiirde uns ein sol-
cher Stadtékonom vorrechnen - ich
sage vielleicht -, daBB unsere Defizite
in der BVB-dahresrechnung die ein-
traglichsten Investitionen wunserer
Staa’skasse sind. Vielleicht wiirde
er uns sogar beweisen, daB sich die
groBen Kosten einer Umlegung von
Linien und tGberhaupt eine flexiblere
Gestaltung des Liniennetzes in un-
serem Jahrhundert des Dienstes am
Kunden bezahlt machen - bezahlt
allerdings nicht im sichtbaren Haus-
halt, sondern als Einsparung von
Korrektionen. Solange es aber den
Stadtokonomen und damit die stadti-
ische Gesamtabrechnung nicht gibt,
bleiben wir eben stecken in den Re-
chenkilinsten des «guten Hausva-
ters»,und esistoftseltsam,zuhdéren,
wie Unternehmer, die weltweite
Betriebein modernerwirtschaftlicher
Gesinnung voranzutreiben gewohnt
sind, an die Stadtprobleme heran-
treten, als wére es ihre Milchrech-
nung. Wir kdnnen die wissenssozio-
logischen Ursachen nur vermuten,
die dahin gefiihrt haben, daB wir
zwar Konjunkturforschung und Pro-
grammierungswissenschaft mit Elek-
tronengehirnen betreiben, nicht aber
Bescheid wissen liber die Gesamt-
zusammenhdnge der Stadtwirt-
schaft.

Bei den Diskussionen um die Stadt-
korrektion fallt immer wieder das
Wort, unsere Stadt Basel sei aus
topographischen Griinden verkehrs-
feindlich. Jede Stadt hat natiirlich
ihre besonderen Schwierigkeiten,
die eine st6Bt an einen See, die an-
dere ist auf Higeln erbaut, und bei-
spielsweise die Stadt Wuppertal
liegt in einem Graben, der dazu ge-
fiihrt hat, daB sie vierzehn Kilometer
lang, aber nur finfzehn FuBgénger-
minuten breit wurde. Und doch sind
die Probleme, mit denen unsere
Innenstédte zu kdampfen haben, ja
lberall dieselben; und wenn man
diese Gemeinsamkeit ableugnet, so
erinnert mich das immer an jene
Vélkerstamme, die nichtwissen, da3
es Fische gibt, sondern sagen, es
gebe doch nur Haie, Karpfen,Hechte
und Aale. Eine City ist verkehrs-
feindlich aus Notwendigkeit; denn in
ihr besteht ein standiger Kampf zwi-
schen den Bedirfnissen des Han-
dels und denen des Verkehrs. Dabei
sind diese schicksalhaft miteinander
verknlpft; hat die Wirtschaft zwar
Platz, aber der Verkehr nicht, so
kann auch jene nicht leben, nimmt
die StraBe dem Handel das Land
weg, so verddet sie selber auch.
Und doch gibt es in diesem Seil-
ziehen kein Gleichgewicht, oder nur
ein hochst labiles, welches bei lei-
sem AnstoB umkippen kann. Denn
eben hier ist die Stelle, wo die der
Stadt inhdrenten Akkumulations-
gesetze besonders wirksam werden.



Ein neuer Weg nach oben

In Ubereinstimmung mit dem
aktuellen Streben nach Nor-
mung und Rationalisierung im
Bauwesen, haben wir den
neuen Schlieren ECONOM
AUFZUG auf den Markt ge-
bracht. Er wird fir Gebdude
bis zu acht Haltestellen und
in drei Ausfihrungen mit ver-
schiedener Nutzlast und Ge-
schwindigkeit gebaut. Sowohl

die Herstellung wie auch der
gesamte administrative Ab-
lauf sind fur diesen Aufzug
bedeutend vereinfacht. Die
Bauelemente werden weit-
gehend in Serie hergestellt
und an Lager gehalten, so
dass wir Ihnen den Aufzug
in Preis und Lieferfrist be-
sonders glnstig anbieten
kénnen. Bei genauer Einhal-
tung aller vorgeschriebenen
Schlieren-Normen erwerben
Sie grosse wirtschaftliche
Vorteile und kommen dem
Ziel der zukinftigen Ratio-
nalisierung im Bauwesen
einen Schritt ndher.

Die technischen Unterlagen
und Dimensionen des Eco-
nom Aufzuges, die Sie ohne
Riicksprache mit Schlieren
in der angegebenen Form fir
lhre Projekte und Ausflh-
rungszeichnungen verwen-
den kdénnen, senden wir Ihnen
auf Wunsch gerne zu.

_fehlteren

ECONOM

Schweizerische Wagons-und
Aufziige AG. Schlieren-Zirich
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Schlieren

Aus scheinbar irrationalen Griinden
ist eine StraBe belebt, einfach weil
sie belebtist,undwird es einmal eine
andere, so schlieBen wir uns dem
neuen Strome an. Nach diesem un-
heimlichen Gesetz ist bekanntlich
die City von Paris schon im Drei-
viertelkreis um die ganze Stadt ge-
wandert: von der Insel zur Place des
Vosges, dann sudlich ins Quartier
Latin, westlich weiter zur Militar-
schule, dann wieder Gber die Seine
zuriick. Hinter sich lieB sie die aus-
gewohnten Paldste, welche den
armeren Schichten noch heute ein
Obdach bhieten.

Aus solchen Griinden ist jede Mani-
pulation an der City gefahrlich, denn
ihre Folgen sind unabsehbar. Ich
hatte in Dortmund als wissenschaft-
licher Mitarbeiter der «Sozialfor-
schungsstelle an der Universitat
Miinster» Gelegenheit, die wirt-
schaftlichen Auswirkungen einer so-
genannten groBziigigen Stadtkorrek-
tion zu studieren. Dort wurden in
dem ansehnlichen Gebiet der mittel-
alterlichen Stadt, welche die heutige
Geschéaftsstadt bildet, die StraBen
so verbreitert, daB der Anteil der
Verkehrsfliche an der Gesamtflache
von 30% auf 509 stieg. Trug man in
den alten Stadtplan die alten Schatz-
werte der Grundstiicke ein, so er-
hohten sie sich, wie zu erwarten war,
allméhlich gegen die Stadtmitte und
bildeten, bildlich dargestellt, einen
Hiigel, der gerade auBerhalb der
WallstraBen endete und in das
gleichméBige Niveau der Wohn-
zonen (iberging. Von einer Stadt-
korrektion, die der Verkehrsmisere
zu Leibe riickt, wédre nun zu erwarten
gewesen, daBl sie die VergréBerung
der City angestrebt und jenem Bo-
denpreishiigel eine weitere Aus-
dehnung gegeben hétte. Nun, die
Wirkung der Korrektion war genau
entgegengesetzt: nach der Erweite-
rung der Ring- und ZufahrtsstraBen
sanken alle randstdndigen Werte,
wéhrend nur die in der innersten
Mitte in die Hohe schnellten. Das
einkaufende Publikum weigerte sich,
die einfallenden Rennbahnen als
EinkaufsstraBen zu benitzen, und
zog sich auf die intakten Stellen des
innersten Zentrums zurlck. Die neue
Preiskurve wurde also ein Turm, der
den vorigen sanften Higel in der
Mitte durchsticht, und die Verstop-
fung des innersten Teils wurde so
ungeheuer, daB wider den Willen der
Planbehérde eine kleine FuBgénger-
city entstand.

Es braucht nicht den nichtexistieren-
den Stadtékonomen, um uns die
Verluste zu errechnen, die bei sol-
cher Entwicklung entstehen. Auch
wir haben eine City, in welcher ein
immer steigender Landpreis dieRen-
diten ungentigend erscheinen laBt,
was mitten in der Wohnungsnot zu
Abbriichen und zur Zerstérung
hochwertiger Kapitalgtiter fiihrt. Es
ist zu vermuten, daB ein so auf die
bisherigen Stréange der City ausge-
richtetes Verkehrssystem wie das
fuir Basel geplante diese Entwicklung
nur noch verstérkt. Dabei kénnte ja
gerade ein sich unterirdisch fortbe-
wegendes System frei von allen Bin-
dungien der iiberkommenen Stadt an
das Werk der sorgféltigen Ausdeh-
nung der City gehen. Denn das
schopferische und wertschaffende
Prinzip, das in einer Neuanlage des
Verkehrsmittels liegt, muB doch -
unternimmt man schon das groBe
Werk - voll ausgeniitzt werden. Es

gehdrt zu jenem synthetischen Den-
ken in gesamtwirtschaftlichen Zu-
sammenh&ngen, das wir von einem
Stadtplaner unserer Zeit erwarten,
daB er den Verkehr nicht nur bewalti-
gen, sondern lenken will und dafiir
das Mittel der ErschlieBung durch
neue Linienfiihrung, neue Haltestel-
len und auch eine mutige Tarifpolitik
zu beniitzen weif3, die nicht derHaus-
frau ihr ganzes Abonnement durch-
l6chert, wenn sie vernlinftigerweise
ihre Einkdufe auf ein weiteres Gebiet
ausdehnt als auf die innerste City.

Die Manévrierfahigkeit und Flexibili-
tat auf dem Gebiete des 6ffentlichen
Verkehrsmittels ergibt uns ja gerade
jenes notwendige Feed Back, von
dem ich gesprochen habe, die Kor-
rektur der durch den Korrektionsplan
selber ausgeldsten sekundéren Fehl-
entwicklungen. Und da jeder, auch
und gerade der augenblicklich
«beste» Plan zu solchen Fehlent-
wicklungen fuhrt, kommen wir zu-
riick zur Frage, ob wir nicht nun end-
gliltig abgehen sollten vom steten
Wechsel der fiktiv ewigen Korrek-
tionspldne und statt dessen Uber-
gehen zur Kontinuitdt der flexiblen
Planung.

Man hat bekanntlich das Verkehrs-
gutachten von 1958 den Baulinien
des Korrektionsplanes von 1949 un-
tergeordnet; zur Wahrung der Kon-
tinuitdt und um nicht erneute Un-
sicherheit in die Boden- und Bau-
wirtschaft der Innenstadt zu bringen
— Sie wissen schon, was damit ge-
meint ist. So wird sich rein duBerlich
am Stadtbild nicht viel mehr @ndern,
als was auch so geédndert hatte. Es
ist bestimmt nicht unbelehrbare Kri-
tiklust und krankhafte Neinsagerei,
wenn wir zu einem solchen «besten»
Plan schon aus dem Grunde kein
Vertrauen fassen konnen, weil er
wiederum von der Fiktion eines erst
in zwanzig Jahren erreichten Zieles
ausgeht, zu dessen Erreichung iiber-
dies Summen aufgebracht werden
miissen, die heute nur bewilligt wer-
den unter der chimérischen Vor-
spiegelung, daB 1980 ein Endzustand
erreicht sei, nach welchem wir un-
seren auf Fr. 50.— pro Kopf und Jahr
bezifferten Beitrag nicht mehr zu lei-
sten hitten. Hat man schon einmal
die gute Idee, die Ausgaben fiir die
Stadtkorrektionendlich inPro-Anno-
Zahlen anzugeben und nicht als ein-
malige Aufwendungen, so kénnte
man doch gleich auch mit der Fiktion
aufrdumen, daB sie jemals wieder
verschwinden wiirden. Kurz vor sei-
nem Tode schrieb mir Martin Wag-
ner als Antwort auf eine Schrift, die
ich ihm zusandte: «Wie sag’ ich es
meinen Kindern, daB Stadtebau sehr
langlebig ist, jedenfalls langlebiger
als ein politisches Mandatund darum
vierdimensional und nicht nur drei-
dimensional erbaut werden muB?»
Das alles soll nun durchaus nicht
etwa heiBen, daB wir dem Gutachten
Leibbrand den Kampf bis aufs Mes-
ser ansagen. Wir moéchten nur wiin-
schen, daB man es als das behan-
delt, was es ist, ndmlich ein Ver-
kehrsgutachten und kein Stadtplan.
Es zeigt eine Méglichkeit auf, wie
man - ohne groBe Abweichungen
vom geltenden Korrektionsplan -
den Zubringerverkehr zur Innenstadt
verbessern kann flir diejenigen,
welche wirklich in die Innenstadt
wollen. Ob aber, als seinerzeit der
GroBe Rat der Regierung den Auf-
trag zur Einholung dieses Gutach-
tens gab, dieseBindung an den doch
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offensichtlich schon veralteten Kor-
rektionsplan gewiinschtwurde ? Ver-
mutlich entstand der Auftrag doch
bei manchem gerade in der stillen
Hoffnung, von eben jener verun-
gliickten Konzeption von 1949 wieder
abzukommen. Dennoch hat uns das
Gutachten Leibbrand einen groBen
Schritt nach vorn gebracht. Zum
erstenmal fir Basel wurde mit sol-
chem Gewicht das Argument vor-
getragen, daB eine Losung mit zwei
Ebenen wiinschbar, planbar und
auch zahlbar sei. Das &andert sich
auch nicht,wenn man gewisse offen-
kundige Fehler des Plans kritisiert,
wie zum Beispiel die Ausrichtung
des oberirdischen Verkehrs auf die
nicht vorhandene Totentanzbriicke.

Was ich Ihnen aber heute abend vor
allem ans Herz legen wollte, ist jene
Gesinnung des Planes, die den Zeit-
ablauf nicht nur als Bauzeit mit nach-
folgender Ruhezeit auffaBt, sondern
als eine aktive Dimension des stadti-
schen Lebens, in welcher eine Fiille
teilsvoraussehbarer, teilsunerwarte-
ter Entwicklungen ablaufen, die
ihrerseits bald durch gesellschaft-
liche und wirtschaftliche Verdnde-
rungen, bald von unseren Pldnen
selber in Gang gesetztwerden. Diese
Entwicklungen der Zeitdimension in
einem hoéheren Sinne wieder zu
planenund zubandigen, istdie Stadt-
baukunst der Zukunft - einen sol-
chen wirklichen Stadtplan macht
man aber erst zu allerletzt mit Lineal
und ReiBbrett, zundchst aber mit
dem zarteren Mittel der Stadtwirt-
schaft:Steuern, Gesetzen, Verkehrs-
regeln, StraBenbahntarifen.

Man kann eine solche flexible Auf-
fassung von der Stadtplanung ab-
sichtlich miBverstehen als eine
Form des Nichtplanens, als ein
offenes Laisserfaire. Nichts liegt mir
ferner, als Planlosigkeit zu predigen
und das Abwarten der sogenannten
organischen Entwicklung - das Den-
ken in Zeitabldaufen soll rechtzeitig
vor Verlusten schiitzen, wéahrend die
Planlosigkeit die hochsten Unkosten
schafft. Das gilt fur die finanziellen
Verluste sowohl wie fiir die unbe-
zifferbaren Einbriiche in die Schén-
heit unseres tiberkommenen Stadt-
bildes.

1 «Gunther Ipsen: Standort und
Wohnort», Kéln 1957, Seite 19.

2 «Verwaltung und Wirtschaft»,
Mitteilungen des  Statistischen
Amtes des Kantons Basel-Stadt,
1956, Heft 2.

3 Dr.-Ing. Martin Wagner, Berliner
Stadtbaurat 1926-1933, geboren 1885
(Kénigsberg/ Pr.), gestorben 1957
(Cambridge, Mass./USA). Red.

4 M. Wagner: «Wirtschaftlicher
Stadtebau», Seiten 176/77.

KongreB der
CIAM-Nachfolge in
Otterlo

«Die Urbanisierung dringt auch in
die entferntesten landlichen Gebiete
vor.» Fir eine Formulierung, die
durch den CIAM vor vielen Jahren
ausgesprochen wurde, war der im
vergangenen dJahr gewdhlte Ta-
gungsort Otterlo Beweis: Demon-
stration einer positiven Urbanisie-
rung. Innerhalb eines Naturschutz-
parkes von mehr als 10 Quadrat-
kilometern Urheide, der mit Buchen
und Kiefernwaldungen durchsetzt
ist, lieB Kroller-Mdller in den zwan-
ziger Jahren durch van der Velde
ein Museum errichten, das als Kern
die gréBte van Gogh-Sammlung um-
faBt. Daneben herrliche Juan Gris,
Braque, Seurat, Delacroix und Farb-
skizzen van der Veldes, die zeigen,
welch groBartiger Maler dieser bahn-
brechende Architekt war - dazu
einen Plastikgarten unter alten Ei-
chen, der neben Lehmbruck, Wot-
ruba, Lipschitz und Marini alle typi-
schen Beispiele der Entwicklung der
letzten Jahre enthélt. Fiinf Kilometer
entfernt liegt an einem einsamen
Heidesee das JagdschloB des Ma-
zens Kroller-Miiller von Berlage. (Im
Museum befinden sich auch die Ent-
wiirfe von Berlage, van der Velde,
Mies van der Rohe.) Am Rande des
Naturschutzparkes ist ein Freilicht-
museum angelegt, das die Entwick-
lung des hollandischen Hauses und
der niederldndischen Wohnkultur in
Originalbeispielen vor Augen fiihrt.
Die benachbarte Stadt Arnheim gibt
einen Anschauungsunterricht lber
die gegenwértige Wohnkultur Hol-
lands und enthdlt mit Wahrschein-
lichkeit mehr positive Beispiele von
gutem Wohnungsbau, als man etwa
in ganz Deutschland finden kann.

Das war der Rahmen, in dem sich
der von zirka 50 Teilnehmern aller

Nationen besuchte KongreB be-
wegte. Diesmal gab es keine
«Schlachtenbummler». Nachweis

der Teilnahme war die eingesandte
Arbeit liber architektonische oder
stddtebauliche Probleme. Das Er-
gebnis brachte keine EntschlieBun-
gen, Empfehlungen oder Proteste,
sondern vielegegenseitige Anregun-
gen, das offene Bekenntnis, «vom
Freund gelernt zu haben, der in
Warschau, Oslo, Wien, Paris, Tokio
oder Philadelphia an &hnlichen Fra-
gen arbeitet».

Die Eroffnung erfolgte durch den
hollandischen Kultusminister und
den Rektor der Technischen Hoch-
schule Delft, van der Leeuw (dem
wir als Bauherrn einen der schén-
sten Industriebauten der zwanziger
Jahre. «van Nelles Tabakfabrik» in
Schiedam, zu verdanken haben).
Den AbschluB3 bildete ein Vortrag
von Louis Kahn, der seine Gedanken
Uber Architektur mit einer bei uns
ungewdhnlichen Schlichtheit aus-
sprach.

An den Arbeiten entzlindeten sich
die Diskussionen. Von erstaunlicher
Lebendigkeit waren die von den
Architekten der Ostblockstaaten an-
geschnittenen beziehungsweise ge-
l6sten Probleme, ganz besonders
die der beiden Polen Zoltan und
Hansen: das Stadion in Warschau,
die mit untibertrefflicher Logik und
dem Ernst der Stétte entsprechend
gestaltete Denkstatte Auschwitz.
GroB3en Eindruck machten eine Ar-
beiterhochschule von Nicic in Za-
greb und ein Erholungspark mit
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