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Prazise und peinlich exakte Arbeit ist entscheidend
im Kesselbau. Ygnis-Kessel vereinigen hochste
Dauerhaftigkeit und Wirtschaftlichkeit.

Ygnis ist in Qualitat und Service echt schweizerisch.

Ygnis

Das Ygnis-Feuerungsprinzip der
Flammengasrickfuhrung, ein international
durchschlagender Erfolg!
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Planung und Bau

Landesplanung und
Wohnbauférderung

Das Bundesgesetz iber MaBnahmen
zur Forderung des Wohnungsbaues
vom 19. Méarz 1965 bestimmt in Arti-
kel 4, Absatz 1, folgendes:

«Der Bund fordert eine auf langere
Sicht zweckmaBige Besiedelung und
gewahrt Beitrage an die Kosten der
Landesplanung und der Regional-
und Ortsplanungen, soweit sie die-
sem Ziele dienen.»

In Artikel 21 des Bundesgesetzes
wird die Zeitdauer, flir welche die
Gewahrung von Bundeshilfe zuge-
sichert werden darf, auf den 31. De-
zember 1970 beschrankt. Die Ziel-
setzung einer auf langere Sicht
zweckméaBigen Besiedelung erfor-
dert aber sehr viel Arbeit, die sich
weit Uber das Jahr 1971 erstrecken
muB. Die einstweilige Forderung der
Landes-, Regional- und Ortsplanung
durch den Bund verdient volle An-
erkennung. Gleichwohl kann das
Dilemma nicht tbersehen werden,
das entstanden ist, weil ein lang-
fristiges Ziel nichtinnert 4 bis 5 Jah-
ren auch nur einigermallen richtig
erfiillt werden kann. Im Bericht der
Landeskonferenz fiir Wohnungsbau,
der im Marz 1966 veroffentlicht wor-
den ist, nimmt die Darlegung der
Gesichtspunkte der Landes-, Regio-
nal- und Ortsplanung einen breiten
Raum ein. In den SchluBbemerkun-
gen dazu wird festgehalten:

«Die Experten méchten davor war-
nen, daB bei den Planungstragern,
inshesondere den Gemeinden, der
Eindruck erweckt wird, die sich
stellenden Probleme konnten sehr
kurzfristig und ohne Leitbild zweck-
maBig, rationell und finanzglinstig
gelost werden. Der rationelle Woh-
nungsbau in diesem Sinne wird erst
optimal maoglich sein, wenn zuvor in
den betreffenden Regionen und Ge-
meinden geplant und die Infrastruk-
tur entsprechend geférdert wird,
was beides eben seine Zzit braucht.
Eine sinnvoll geplante Besiedelung
des Landes bietet liberdies nach An-
sicht der Exparten die bessere Ge-
wahr fir den Weiterbestand eines
gesunden Foderalismus und einer
wahrhaften Gemeindeautonomie als
jede ungeplante, nach allen Seiten
wild wuchernde Verstadterung.»

Im sehr lesenswerten Bericht der
Landeskonferenzwerdendie Aspekte
der Landesplanung, der Regional-
planung und der Ortsplanung dar-
gelegt. Im weiteren werden folgende
Probleme behandelt: Gestaltung
und Ausstattung der Wohnquartiere,
rechtliche und finanzielle Fragen der
Quartierplanuiig, bodenpolitische
und allgemeine organisatorische

MaBnahmen. Hier mégen vor allem
die allgemeinen landesplanerischen
Aspekte kurz dargestellt werden.
Nach der wohl begriindeten Auf-
fassung der Experten ist der Bund
verpflichtet, zu wissen, welche Be-
siedelung auf langere Sicht zweck-
maBig ist. Daflirist ein Leitbild nétig.
Ein solches besteht noch nicht. Hin-
gegen widerspiegelt sich eine latent
vorhandene Leitidee im folgenden
Satz aus einer Schrift der Schweize-
rischen Vereinigung fiir Landes-
planung:

«In einem foderalistischen Staat wie
der Schweiz ist eine nach Lage und
Eignung bestmoglich ausgewogene
Entwicklung der einzelnen Kantone
und Regionen unabdingbar anzu-
streben.» Schon etwas konkretisiert
ist diese Leitidee im Leitprinzip, das
die Eidgendssische Wohnbaukom-
mission aufgestellt hat. Danach ist
eine Dezentralisation der Besiede-
lung unter gleichzeitiger Bildung von
Schwerpunkten anzustreben. Es soll
also vor allem das Wachstum von
Landstadten und gréBeren Ortschaf-
ten, die sich dazu eignen und in
einem noch schwécher besiedelten
Gebiet liegen, gefordert werden;
davon profitieren dann auch die
Nachbargemeinden. Es gilt nun,
dieses Leitprinzip zu einem echten
Leitbildauszugestalten.Dabeikommt
es in erster Linie auf die Verteilung
der Arbeitsplatze sowie der kulturel-
len und sozialen Dienste an, wenn
ernsthaft versucht werden soll, eine
Dezentralisation einzuleiten.

Die Experten befassen sich mit einer
weiteren fiir die Landesplanung
wesentlichen Voraussetzung des
Wohnungsbaues, der Infrastruktur;
sie fassen unter diesem Begriff alle
jene Einrichtungen und Leistungen
zusammen, welche die Vorausset-
zungen fiir den gedeihlichen Ausbau
der privaten Wirtschaft des Landes
bilden. «Der private und kommunale
Wohnungsbau ist ein Teil einer
privaten Wirtschaft und auf sehr
zahlreiche Voraus- und unmittelbare
Folgeleistungen der oOffentlichen
Hand angewiesen Besonders
wichtig ist vom planerischen Stand-
punkt, daB der Landbedarf fir 6ffent-
liche Zwecke mindestens ebenso
grof3 ist wie derjenige fiir die Woh-
nung.»

Wenn nun die Wohnbauaktion
im Interesse der Rationalisierung
auf den gleichzeitigen Bau groBer
Siedlungseinheiten am gleichen Ort
hinzielt, wird eine Welle des Be-
darfes an Infrastruktur ausgeldst,
deren Bewaltigung den Gemeinden
und Kantonen uberlassen wird, ob-
wohl an und fiir sich schon ein er-
heblicher Nachholbedarf an soge-
nannter Infrastruktur besteht.

«Um so mehr mu3 man es bedauern,
daB das Wohnbaugesetz flir diesen
komplementéren Teil des Woh-
nungsbaues keinc Hilfe vorsieht. Die
Forderung des Wohnungsbaues ist
doch nur dann sinnvoll, wenn sie
Hand in Hand mit dem Auf- und
Ausbau der Infrastruktur geht.
Wohnungsbau ohne geniigende
technische ErschlieBung wird zwar
in unserem Lande noch fleiBig be-
trieben, obwohl die nachtragliche
Korrektur das Mehrfache kostet,
darf aber niemals vom Bund ge-
fordert werden.»

Die Experten weisen schlieBlich
darauf hin, daB jede starke Bautatig-
keit die Gemeinden vor groBe Auf-
gaben stellt. «Selbst bei rationeller
ErschlieBung nach einem sorgfalti-
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Schottendecke-

(In- u. Auslandspat. angem., Lichtsystem Bartenbach)

das grossflachige Beleuchtungs-
system mit geringer
Eigenleuchtdichte bietet bei

allen Anwendungsmaéglichkeiten
die richtige optimale Raum-
beleuchtung. Belmag-Schotten-
decke zusammen mit Belmag-
Spezialreflektoren zeichnen sich
durch hoheWirtschaftlichkeit aus.
Verlangen Sie

unsern Spezialprospekt!

Belmag Zlrich
Beleuchtungs-

und Metallindustrie AG,
Bubenbergstrasse
Postfach CH-8027 Ziirich
Telefon 051/332233

gen Etappenplan, der die neuen
Uberbauungen nach und nach dem
Bestehenden anfiigt, sind die Auf-
gaben groB genug. Sie lassen sich
aber dann nicht mehr bewaltigen,
wenn die Bautatigkeit an allen Enden
zugleich und nichtmehrim AnschluB
ans Bestehende, sondern irgendwo
auf freiem Feld einsetzt.» Die Exper-
ten lehnen daher die Streubauweise
entschieden ab. Sie laden die zu-
standigen Bundesbehdrden ein, «so
rasch als moglich die erforderlichen
Verfassungsbestimmungen lber
Bodenrechtund Landesplanungaus-
zuarbeiten und zur Volksabstim-
mung zu bringen und die rechtlichen
Grundlagen fir die Landesplanung
im allgemeinen und fiir die Aus-
scheidung von Bau- und Landwirt-
schaftsgebiet im besonderen zu
schaffen».

Nicht weniger aufschluBreich sind
die Ausflihrungen der Experten in
denanderen Kapitelnihres Berichtes.
Die Veroffentlichung stellt die Be-
ziehungen zwischen der Besiedelung
und der Wohnbauférderung ausge-
zeichnet dar. Es sind wahrhaft groBe
Aufgaben, auch wenn die Koordina-
tion der wesentlichen Belange nicht
immer erreicht werden kann. Zu-
treffend ist daher die Feststellung in
den SchluBbemerkungen der Ex-
perten:

Gerade die «Langfristigkeit gewisser
MaBnahmen macht es um so drin-
gender, schon im Rahmen der jetzt
anlaufenden Aktion unverzuglich
alle Forschungsarbeiten und Vor-
bereitungen einzuleiten, deren Er-
gebnisse unerlaBliche Vorbedingun-
gen fiir eine weitsichtige und ratio-
nelle Besiedelung im Sinne des
Wohnbaugesetzes sind». VLP

Rudolf Hillebrecht, Hannover

Zukunftsweisende
Stadteplanung

Es gibt, glaube ich, kein Gebiet, das
einerseits von der allgemeinen wirt-
schaftlichen Entwicklung so abhan-
gig ist wie die Stadtentwicklung, mit
dem wir alle andererseits direkt und
indirekt so sehr verbunden sind wie
mit der kiinftigen Gestalt unserer
Stadte. So lassen Sie mich hier eini-
ge Prognosen sagen, die von maB-
geblichen und zustandigen Stellen,
insbesondere auch von demBundes-
amt fiir Statistik, gestellt wurden.
1963 lebten in der Bundesrepublik
55,5 Millionen Einwohner. Nach den
Prognosen des Bundesamtes fir
Statistik haben wir bis 1975, also in
10 Jahren, mit 59,2 Millionen zu
rechnen. Das Wirtschaftswissen-
schaftliche Institut Prognos in Basel
rechnet fiir den gleichen Zeitraum
mit einerZunahme auf 61,2Millionen,
und das Deutsche Institut fiir Wirt-
schaftsforschung, Berlin, hat vor
kurzem nun gar 65,8 Millionen fiir
1975 prognostiziert. Lassen wir nur
den Trend aus solchen Zahlen spre-
chen, dann darf und muB man an-
nehmen, daB wir bis 1975, das hei3t
in 10 Jahren, mit einer Bevdlkerungs-
zunahme von etwa 6 Millionen rech-
nen mussen. Die absoluten Daten
liegen zwischen 3,8 und 6,88 Millio-
nen. Das Bundesamt flr Statistik
erwartet, daB von diesem Zuwachs
61,4% in die sogenannten Stadt-
regionen hineinwandern werden.
Der Begriff «Stadtregion», zunachst
einmal statistisch-wissenschaftlicher
Herkunft, ist immer mehr in die Dis-
kussion Ulber die Stadtentwicklung

eingegangen, zugleich auch in die
Diskussion Uber die bezirkliche
Gliederung unserer Verwaltung, ins-
besondere der groBen Kommunen,
im Zusammenhang mit dem Stadte-
wachstum. Wir haben heute in der
Bundesrepublik mit rund sechzig
solcher Stadtregionen zu rechnen,
die wohlgemerkt alle unterschied-
licher GréBenordnung sind, bei-
spielsweise gehort zu Fulda mit
50000 Stadteinwohnern ebenso eine
Stadtregion wie zu Hannover mit
einer elf- bis zwolffachen Einwohner-
zahl. Das Typische ist, daB in diesen
Stéadten, die man als Kernstadte oder
auch als zentrale Orte erster Ord-
nung bezeichnet, das Wirtschafts-
wachstum i(iber die eigentlichen
stadtischen Raume hinausgegangen
ist und damit auch in sozialer Sicht
die Regionen eine einheitlichere
Struktur bekommen haben, als sie
etwa in den administrativen Grenzen
ablesbar ist. Wir haben 1950 bis 1960
in diesen Stadtregionen einen be-
achtlichen Zuwachs an Bevélkerung
gehabt, namlich von 21,6 auf 30,3
Millionen, mitanderen Worten, einen
Zuwachs von 8,7 Millionen Men-
schen. Die Ursachen dafiir brauche
ich hier nicht zu erértern; sie sind
lhnen allen unter dem Stichwort
«Strukturwandel der Wirtschaft —
Strukturwandel der Gesellschaft»
bekannt und gegenwartig. Lediglich
zur Veranschaulichung noch wenige
Daten: Die in der Landwirtschaft
beschaftigte Bevélkerung erlitt einen
Riickgang von 1950 bis 1960 in ihrem
Anteil an der Ziffer der insgesamt
Beschaftigten von 23,2 auf 13,5%.
Dem steht ein Zuwachs der soge-
nannten Pendelwandererimgleichen
Zeitraum der 10 Jahre von 14,5 auf
24,1% gegenliber. Am konkreten
Beispiel Hannover heiBt das: Diese
Stadt hat heute rund 350 000 Arbeits-
platze in ihren Grenzen, die heutzu-
tage natiirlich im Zeichen der Voll-
beschaftigung alle besetzt sind; von
diesen 350 000 Beschéftigten sind
110 000, das heiBt nahezu ein Drittel,
sogenannte Pendler, die jenseits der
Stadtgrenzen ihren Wohnsitz haben.
Aus dem Trend solcher Daten er-
fahrtdie Prognose des Bundesamtes
fur Statistik ihre hohe Wahrschein-
lichkeit, daB von dem gesamten
BevélkerungszuwachsinderBundes-
republik 1975 rund 60%, nahezu zwei
Drittel, in die Stadtregionen hinein-
wandern werden und daB wir statt
30,3 Millionen Einwohner 1975 in
diesen Stadtregionen etwa 35 Milli-
onen haben werden. Das hat selbst-
verstandlich erhebliche Auswirkun-
gen fir die Entwicklung unserer
Stédte.

Innerhalb der Stadtregionen sind die
Agglomerationserscheinungenrecht
unterschiedlich. Die Zunahme an
Bevélkerung innerhalb der soge-
nannten Kernstadt, also des eigent-
lichen Stadtgebildes, ob Fulda oder
Hannover, Dusseldorf oder Miin-
chen, betragt im Anteil an dem
gesamten Zuwachs innerhalb der
Regionen nur knapp ein Viertel,
wahrend der Zuwachs auBerhalb der
kommunalen Grenzen dieser Stadte
wesentlich gréBer ist und sich vor
allem in der unmittelbaren Nachbar-
schaft der Stadtgrenzen auf rund
30% belauft. Nach 1960 ist in einigen
der Kernstadte bereits eine Riick-
laufigkeit des Bevdlkerungswachs-
tums zu beobachten, wahrend der
Zuwachs in ihren unmittelbar be-
nachbarten Zonen starker ist. Das
bedeutet, daB heutzutage sich die
Stéadte jenseits ihrer Grenzen er-
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Sperrholzplatten werden
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weitern. Damit ist in mannigfacher
Hinsicht eine weitgehende Proble-
matik verbunden. Hierzu noch einige
Daten, die lhnen die Eigengesetz-
lichkeit der Entwicklung zeigen mo-
gen, die nicht nach «Schuld» und
«Sthne» fragen 1aBt; das ist die
Entwicklung unserer biologischen
Bevolkerungsstruktur. Wir haben in
Hannover flr einen Zeitraum von
50 Jahren - von 1914 bis 1964 — Daten
Uber die Lebenserwartung auf das
Heiratsalter der Frauen und der
Manner ermittelt. 1914 stelle ich
gegenliber 1964: Die Lebenserwar-
tung der Frauen ist von 57,2 auf 73,6
Jahre, um rund 16 Jahre, gestiegen,
die der Manner von 55,1 auf 68,5, das
sind rund 13 Jahre mehr. Demgegen-
tber ist das Heiratsalter der Frauen
von 25,8 auf 23,7, um rund 2 Jahre,
gesunken, das der Manner von 28,9
auf 25,8 Jahre, also rund 3 Jahre,
geringer geworden. Was bedeutet
das, meine Damen und Herren? Das
bedeutet, daB von 100 000 lebend
Geborenen 1914 nur 36 100 das 65.
Lebensjahr erreichten, wéhrend es
1964 67 300 waren; das sind 86%
mehr.

Wenn ich es einmal so ausdriicken
darf, werden heute die Wohnungen
nichtmehr «rechtzeitig» genug durch
frithen Tod geraumt, um der nach-
wachsenden Generation zui Verfi-
gung zu stehen. Das bedeutet einen
erheblich wachsenden Bedarf an
Wohnungsflachen, allein infolge der
veranderten biologischen Struktur
der Bevolkerung, ohne daB irgend-
eine Zuwanderung in der Stadt oder
Stadtregion in Rechnung gestellt
wird. Friher verlangten bei einem
durchschnittlichen Lebensalter von
55 Jahren nur zwei «Haushaltungs-
generationen»Wohnungen,wahrend
heute, wo das Lebensalter durch-
schnittlich bei 70 Jahren liegt, die
gleicheBevolkerungszahldrei«Haus-
haltungsgenerationen» umfat und
damit ein Drittel an Wohnflache
mehr fordert, ohne daB irgend je-
mand zugewandert ist. Das sind
héchst wichtige Beobachtungen und
Sachverhalte, die es zu berticksich-
tigen gilt, wenn man liber die Ent-
wicklung der Stadte in der Zukunft
spricht.

Ein anderer Gesichtspunkt ist die
Veranderung des sogenannten Er-
werbstatigkeitsgrades, das heilt des
Anteils der Bevodlkerung, der er-
werbstatig ist, an der Gesamtbevdl-
kerung. Hier nur einige charakteri-
stische Daten fiir Hannover, die bis
1925 zuriickgehen, um die Wechsel-
falle in unserer nationalen Entwick-
lung zu eliminieren und den Trend
deutlich zu machen. 1925 waren 58 %
unserer Bevolkerung erwerbstatig,
1961 waren es noch 47,8%. Fiir 1975
lauten die Prognosen auf 44,1%,
fur 1980 auf gar nur 40%. Es ist er-
staunlich, daB wir 1961, im Zeichen
der Vollbeschaftigung und der Hoch-
konjunktur, mit einem vergleichs-
weise zu 1925 erheblich verringerten
Erwerbstatigkeitsgrad  konfrontiert
werden. Was bedeutet das fiir die
Stadtentwicklung? Nehmen wir an,
es handelt sich um eine Stadt, die
100 000 Arbeitsplatze bietet, so
braucht sie bei einem Erwerbstatig-
keitsgrad von 58 9% ein Bevolkerungs-
reservoir von 175 000 Menschen, aus
dem diese 100 000 Arbeitskrafte sich
rekrutieren lassen. Bei sinkendem
Erwerbstatigkeitsgrad braucht man
mehr Menschen. 1961, bei einem Er-
werbstatigkeitsgrad  von  47,8%,
brauchten wir 210 000 Menschen zur
Gewinnung der gleichen Zahl von

100 000 Arbeitskraften. 1980, bei
einer Erwerbstatigkeit von 409%,
wiirden wir das Zweieinhalbfache,
also 250 000 Menschen, zur Bedie-
nung der gleichen Anzahl von 100000
Arbeitsplatzen benétigen. Die Inten-
sivierung der wirtschaftlichen Ent-
wicklung in den groBen Agglome-
rationen der Stadtregionen 1aBt die
Anzahl der Arbeitsplatze stetig an-
wachsen; es ist vor allem der «ter-
tiare» Sektor, die Dienstleistungen,
der dazu fiihrt. Aber neben diesem
Wachstum an Arbeitsplatzen ist das
relative  Wachstum der Mantel-
bevélkerung von gréBter Bedeutung
fir die Stadtentwicklung. Wenn wir
in  Hannover 1925 rund 250 000
Arbeitsplatze gehabt und heute rund
350 000 Arbeitsplatze haben, so be-
deutet das infolge der veranderten
biologischen Struktur und des ge-
sunkenen Erwerbstatigkeitsgrades
eine Nachfrage nach Wohnraum und
Wohnflachen samtsozialenZubehor-
und Versorgungsflachen einschlieB-
lich Erholungsflachen, die entschie-
den groBer ist, als es sich aus der
Zahl 100 000 erwarten laBt.

Ich méchte es mit diesen Daten be-
wenden lassen. Es ist deutlich ge-
worden, daB wir mit einer weiteren
Zunahme der Agglomerationen, der
Kontraktions- und Konzentrations-
vorgange zu rechnen haben, die
durch die gesamte wirtschaftliche
Strukturentwicklung und in Verbin-
dung mit ihr sowie als Folgeerschei-
nung durch die gesellschaftliche
Strukturentwicklung hervorgerufen
sind.

Es ist nicht nur meine personliche
und eine unter Stadtebauern verbrei-
tete, sondern auch von Sozial-
wissenschaftern und National6ko-
nomen, wie ProfessorHarald Jiirgen-
sen, Hamburg, geteilte Meinung, dal
wir in Zukunft mit groBflachigen,
band- und netzartigen stadtebauli-
chen Strukturen zu rechnen haben,
fir die der Sammelbegriff Regional-
stadt gepragt ist — ein Begriff, unter
dem nun nicht eine administrative
Einheitherkdmmlicher Art und ledig-
lich groBeren AusmaBes verstanden
werden sollte, sondern eine Form
des Verbunds vieler politisch und
administrativ selbstandig bleibender
Gemeinden, die so eng miteinander
verbunden sind, daB der Begriff der
Regionalstadt in der Planung und
Durchfiihrung seine Erfullung findet.
Hierzu bedarf es vor allem einer
gemeinsamen Siedlungs- und Ver-
kehrskonzeption.

Ilhnen sind die Daten der Motori-
sierung in der Bundesrepublik be-
kannt — wir haben von 1953 bis 1963
eine Versechsfachung der Perso-
nenwagenzahl erlebt. Sie kennen
auch die Shell-Prognosen. Ich geho-
re zu denen, die sie bei ihrem Be-
kanntwerden noch skeptisch beur-
teilt haben. Wenn ich auch nach ein-
gehender Kenntnis der Unterlagen
dieser Prognose, die mir die Shell
AG zur Verfligung gestellt hatte, sie
weniger skeptisch beurteilt habe, so
bekenneich freimiitig: Ich habe nicht
erwartet, daB3 der erste Teil der Shell-
Prognose so weitgehend eintreffen
kénnte, namlich eine Verdoppelung
der Motorisierung von 1960 bis 1965.
Diese Verdoppelung ist aber nahe-
zu - jedenfalls im Durchschnitt -
eingetreten. Deshalb habe ich auch
keinen Zweifel daran, daB die weitere
Prognose, eine gegentiber 1960 zu
erwartende Vervierfachung der Mo-
torisierung bis 1980, mit hoher
Wabhrscheinlichkeit eintreten wird —
ja ich beflirchte, daB der Zeitpunkt
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der Erflillung dieser Prognose sich
nach vorne verschieben, also noch
vor 1980 eintreten wird. Darauf soll-
ten wir uns jedenfalls einrichten.
Man darf wohl sagen, da3, wenn das
Auto noch nicht existierte, es hatte
erfundenwerden miissen; dennohne
das Auto wéare die Entwicklung der
groBen Agglomerationen mit ihren
wirtschaftlichen und sozialen Vor-
teilen gar nicht moglich gewesen.
Das Auto hat erst die Freizligigkeit
des Wohnplatzes erlaubt und die
bisherige Abhangigkeit,diezwischen
dem Wohnplatz und dem Arbeits-
platz fiir sehr viele Menschen be-
stand, aufgehoben. Das ist ein Vor-
teil. Kein Vorteil ohne Nachteil; es
handelt sich jetzt darum, die Nach-
teile auf ein ertragliches und ver-
nlnftiges MaB zu regulieren. Dazu
bedarf es einer neuen Stadt- und
Verkehrskonzeption.

Mit der Vorstellung einer Regional-
stadt fiir die Stadtregion werden wir
uns von der Uberlieferten kompakten
und monozentrischen Struktur un-
serer Stadte trennen. Noch verste-
hen wir unter einer Stadt, lassen wir
ihre GroBenordnung - ob Fulda oder
Hannover - offen, immer eine kom-
pakte Konzeption in einem weiten
Raum, in dem sonst wenig andere
Attraktionen bestehen. Wir werden
die heuteauf ein stadtisches Zentrum
gerichtete, monozentrische Region
zu einer multizentrischen oder poly-
zentrischen Region entwickeln mis-
sen. Das bedeutet, da3 es innerhalb
einer Regionalstadt eine ganze
Reihe von Nebenzentren geben wird,
die man systematisch zu Zentren
von groBer Eigenstandigkeit ent-
wickeln muB. Es sind das — der Aus-
druck sollte nicht miBverstanden
werden - «Tochterstadte» oder
auch «Schwesterstadte» im Ver-
héaltnis zur groBen Zentralstadt, die
innerhalb der Region Funktionen
libernehmen, die fiir die gesamte
Region von Bedeutung sind und
zum Teil bisher von der Zentralstadt
wahrgenommen wurden. Es kann
sich nichtdarumhandeln, die Neben-
zentren, die «Tochterstadte» also,
zu reinen Wohnstadten im Sinne
von Schlafstadten zu entwickeln.
Vielmehr wird es notwendig sein,
diesen Stadten einen eigenstandigen
und typisch stadtischen Charakter
zu geben. Das wird dann mdglich
sein, wenn es gelingt, diese Neben-
zentren durch leistungsfahige und
schnelle Verkehrsverbindungen mit
dem Hauptzentrum in einen engen
Konnex, einen wirtschaftlichen und
sozialen Verbund, zu bringen. Die
Voraussetzung daflir wird die Schie-
ne sein, die Schiene, die die groBe-
ren Reisegeschwindigkeiten, die kiir-
zeren Reisezeiten, auch die groBere
Verkehrssicherheit bietet und ge-
wahrt.

Meine Damen und Herren, die Ge-
schwindigkeit eines Vehikels ist in
erheblichem Umfang von der biolo-
gisch-physiologischen  Leistungs-
fahigkeit des Fahrers abhéangig.
Beim Autowird diedurchschnittliche
Geschwindigkeit immer von dem
Durchschnitt der Leistungsfahigkeit
aller Verkehrsteilnehmer abhéngig
sein. Es fahren jung und alt, «<M&ann-
lein» und «Weiblein», kerngesunde
und weniger gesunde Mitmenschen.
Die durchschnittliche Geschwindig-
keit wird also weniger von der
«Rasanz» der Strae, von der An-
zahl der Fahrbahnen und anderen
technischen Raffinessen — zwei und
drei Verkehrsebenen - abhangen;

die mittlere Reisegeschwindigkeit,
auf die es ankommt, wird von der
durchschnittlichen Leistungsfahig-
keit aller Verkehrsteilnehmer abhan-
gen.

Ganz anders sieht es in dieser
wichtigen Frage bei der Schiene oder
gar beim Flugzeug aus. Sie alle ha-
ben kiirzlich in den Zeitungen von
jenemschnellenZug,dem«Senator»,
gelesen, dessen Lokomotivfiihrer auf
der Fahrt von Hamburg iber Hanno-
ver nach Frankfurt einen Herzschlag
erlitt. Der Zug wurde automatisch
zum Stoppen gebracht. Eine auto-
matische Sicherung macht die Ge-
schwindigkeiten eines solchen Ver-
kehrsmittels weitgehend, vielleicht
ganz unabhéngig von der biologisch-
physiologisch, auch psychologisch
bedingten Leistungsfahigkeit des
Fahrers. Sie kennen den tragischen
Fall jenes «Starfighter»-Piloten, der
von Dortmund bis Narwik bewuBtlos
in seinem Jet geflogen ist. War hier
auch der Ausgang tragisch, so zeigt
er doch die Leistungsfahigkeit auch
dieses Vehikels infolge automati-
scher Sicherungs- und Steuerungs-
einrichtung, die es neben hdheren
Geschwindigkeiten vor allem auch
in der Verkehrssicherheit gegentiber
dem Auto hat tiberlegen sein lassen.
Wenn in den USA heute ernstlich
Plane erwogenwerden, jenen groBen
«Eastern-Corridor» von Washington
tber New York nach Boston mit
Schnellbahnen mit Geschwindig-
keiten, die an die 200 km/h gehen,
zu bedienen, so bedeutet das den
Beginn einer Entwicklung, die in die
Zukunft weist. Erlauben Sie mir,
etwas hochst primitiv Erscheinendes
zu wiederholen: daB3 mit wachsender
Geschwindigkeit die Entfernung kiir-
zer wird. Es ist flr die Stadtentwick-
lung von groBer Bedeutung, zu er-
kennen, daB mit neuen ZeitmaBsta-
ben auch neue Raumqualitaten ge-
schaffen werden. Wenn eine Distanz
von 5 km zu lberwinden ist, so be-
notigt bekanntlich der FuBganger mit
5km pro Stunde dafiir 60 Minuten.
Bei einem Fahrzeug von 25 km Stun-
dengeschwindigkeit sind es 12 Mi-
nuten, bei 50 km 6 Minuten, bei
100 km 3 Minuten und bei 200 km Ge-
schwindigkeit in der Stunde sind es
nur1,5Minuten. Andersausgedriickt:
Mit 1 Stunde Zeitaufwand laBt sich
mit den Mitteln des FuBgangers nur
eine Raumdistanzvon5 kmerreichen,
bei Geschwindigkeiten von 100 km in
der Stunde die zwanzigfache Ent-
fernung, bei Geschwindigkeiten von
200 km die vierzigfache Entfernung
in der gleichen Zeit. Das bedeutet,
daB Raume und Orte, die heute in
fir den Alltag des Stadters «uner-
reichbaren», wirtschaftlich zugroBen
Entfernungen liegen, mit entspre-
chend schnellen und sicheren Ver-
kehrsmitteln wesentlich naher riik-
ken und dadurch eine wesentlich
héhere Raumqualitat wirtschaftlich
aus einem hoheren Lagewert er-
reichen.

Wohlgemerkt: Diesen neuen Zeit-
faktor vermittelt die Schiene, nicht
das Auto; die Grinde daflr nannte
ich. In solchem Sinne werden wir
uns von der Stadt, die sich fir die
Zukunft abzeichnet, Vorstellung zu
machen haben, von einer Regional-
stadt, die nicht mehr die kompakte
Stadtform sein kann, die wir ge-
wohntsind, sondern diein band-und
netzartigen Strukturen in groBere
und weitere Raume reicht. Neue,
heute auBen und weitab liegende
Gebiete werden durch neue Ver-
kehrsmittel neu erschlossen und in
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ihren Raumqualitaten und Lage-
werten viel attraktiver, als das heute
der Fall sein kann, wo wir lediglich
auf das Auto mit seinen Abhangig-
keiten, auch Zufalligkeiten angewie-
sen sind. Wir verbinden mit dem
Begriff «City» immer noch etwas,
was im englischen Begriff urspriing-
lich eingeschlossen ist: Urbanitat.
Die «City» unterscheidet sich von
der «Town» dadurch, daB sie immer
geistlich-geistige Funktionen wahr-
genommen hat. Die City war die
Bischofsstadt. Bei uns in Deutsch-
land gibt es eine Stadt, in deren
Namen sich die urspriingliche City-
funktion ausdriickt: Minster. Der
Dom, die Kathedrale, das Miinster
haben den Stadtbegriff City gepréagt.
Die erste Verwandlung des City-
begriffs hatim 19. Jahrhundert statt-
gefunden.Um die Jahrhundertwende
lernten wir unter City die «Geschéfts-
stadt» verstehen. Und doch verbin-
den wir in den mitteleuropéischen
Stadten auch heute noch mit dem
Begriff City mehr als nur die Ge-
schaftsstadt. Aber der ProzeB der
Separierung der Funktionen und der
Wandlung der Begriffe wird zweifels-
ohne weitergehen. Es wird meiner
Meinung nach sehr darauf ankom-
men, daB wir dem urspriinglichen
Begriff City nahe bleiben und eine
zweite Verwandlung vermeiden, die
in Amerika bereits stattgefunden hat.
Sie ist in den Bezeichnungen ables-
bar.

Die Amerikaner (in den USA)
nennen die Geschéftsstadt, die wir
heute als City bezeichnen, Central
Business District. Es ist eben kein
Zentrum in unserem Sinne, sondern
ein «District», der von down-town
nach up-town mit der Stadtentwick-
lung wandert, ja in die shopping-
centers der AuB3engebiete sich aus-
dehnt. Ich wiirde meinen, daB unser
Citybegriff flir unsere Stadte dadurch
héchst gefahrdet ist, daB uns auch
das Merkmal der Geschéftsstadt,
also der erste WandlungsprozeB in
seinerErscheinungsformvon gestern
und heute, durch die groBen Admini-
strationen, die 6ffentlichen und pri-
vatenVerwaltungenmitihrem groBen
Flachen- und Raumanspruch ver-
drangt wird. Es sind die groBen Ver-
waltungsgebaude der Stadte, der
Lander,desBundes, derWirtschafts-
organisationen, der Versicherungen
und anderer Unternehmen. Man muf3
hierin die Gefahr erkennen, die unse-
rem Citybegriff droht. Man sollte,
um den ProzeB deutlich zu machen,
in der Abwandlung amerikanischer
Wortschépfung von einem Central
Administration District sprechen.
Wir sind drauf und dran, aus unse-
ren alten Innenstadten, aus ihrem
urspringlichen Citybegriff, der um
die Geschaftsstadt erweitert war,
Central Administration Districts
werden zu lassen, in denen sich
weder der Begriff von einer Ge-
schéaftsstadt noch erflllen 148t noch
gar jener weitergehende Begriff
eines Zentrums der gesellschaftli-
chen Funktionen.

Hamburg macht mit seiner soge-
nannten City-Nord ein Experiment,
bei dem es sich wahrscheinlich um
einen echten Central Administration
District handeln wird. Darin stecken
Méglichkeiten, namlich die zentralen
administrativen Aufgaben auBer-
halb des eigentlichen Stadtkerns,
des alten Stadtzentrums, zu erfiillen.
Voraussetzung wird sein, mit mo-
dernen und schnellen Verkehrs-
mitteln die heute noch stérenden
Entfernungen zu verkiirzen.

Buchbesprechungen

Albrecht Haas

Krankenhauser

Verlagsanstalt Alexander Koch
GmbH, Stuttgart. 176 Seiten mit
vielen Grundrissen, Lageplanen und
Photographien.

In der laufend erganzten Reihe der
fir den Architekten bestimmten
Fachwerke 1aBt Alexander Koch ein
neues Buch Uber Krankenhausbau
erscheinen. Verfasser ist der Archi-
tekt Albrecht Haas im Universitéts-
bauamt Il Freiburg im Breisgau,
dem der Klinikbau obliegt.

Haas versucht mit diesem Werk
einen Uberblick iiber den Kranken-
hausbau zu geben, ein sehr schwie-
riges Unterfangen angesichts der
uniibersehbaren Menge neuer Kran-
kenhausbauten im In- und Ausland.
Aus dieser Unzahl von Neubauten
zwanzig Beispiele auszusuchen und
als Typika fiir den heutigen Stand
des Krankenhausbaus darzustellen
erscheint kithn, wenn nicht gar
problematisch. Man hatte sich an-
gesichtsder Komplexitatdes Themas
Krankenhaus gut und gerne ein
Buch doppelten Umfangs denken
kénnen. (Vergleiche dazu unser
Krankenhausheft 3/1965, in dem eine
Typologie versucht worden ist, die
wesentlich weiter zu gehen scheint
als vorliegender Band.)

Haas beginnt mit interessanten hi-
storischen Darlegungen, die im
friihen Mittelalter anfangen, also
noch frithere, bis ins Altertum rei-
chende Erwagungen und Entwick-
lungen weglassen. Wir bedauern
das, obzwar die historischen Unter-
lagen tiber die frihesten Typen
dieses Bauthemas nicht allzu klar
und ausbeutbar sind. Das Kloster-
hospital in St.Gallen vom Jahre 820
leitet den Reigen ein, frithestes Bei-
spiel von schon recht weitgehender
Differenzierung der Raumgruppen.
Beispiel auch dafiir, daB im frihen
und spateren Mittelalter Kranken-
pflege eine Aufgabe kldsterlicher
Gemeinschaften war und daB der
Kirchenraum selbst stets in engster
Beziehung zum Krankenzimmer oder
-saal lag. Projekte von GroBkranken-
hausern aus Mailand und Paris aus
dem 15. bis 17. Jahrhundert iber-
raschen durch Konzentriertheit, wo-
bei ein Entwurf fiir das «Hétel-Dieu»
in Paris von 1774 eine Bettenzahl von
5000 aufweist. Es ist zu bedauern,
daB die in unserem Buch publizier-
ten Plane dieser historischen Ent-
wicklungsreihe nichtin ein und dem-
selben MaBstab dargestellt wurden.
Es mangeltsodierichtigeVergleichs-
méglichkeit, und die Plane sind lei-
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