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Begegnung mit skandinavischer Regional- und Stadtplanung
Von T. Biedermann, Seuzach ZH —
5
Vorbemerkungen zu einer Studienreise der Regionalplanungsgruppe Nordwestschweiz ﬂ
An die siebzig Planungsfachleute, Behordenmitglieder, Architekten und Bauspezialisten haben an dem einwdchigen Studienaufenthalt in
Dinemark und Schweden (13.—19. Juni 1965) teilgenommen. Die Regionalplanungsgruppe Nordwestschweiz (Prisident: Dr. J. Killer,

Baden; Geschiftsleiter: Stadtschreiber Dr.P. Zumbach, Aarau) hatte die Reise zusammen mit dem Diinischen Institut fiir Information

und kulturellen Austausch (Leiter: Dr. H. J. Schultz, Ziirich) in Fortfithrung eines traditionellen zweijihrigen Turnus organisiert,

um die Interessenten mit den Problemen der Stadt- und Regionalplanung in den beiden Lindern in Berithrung zu bringen.

Planung und Organisation der Stadterweiterung

In allen besuchten Stiddten, in Aalborg, Goteborg,
Stockholm und Kopenhagen, begegnen wir demselben
Hauptproblem: die weitere Stadtentwicklung im gros-
seren Rahmen der Region in geordnete Bahnen zu
lenken. Auch im Norden ist bei den grésseren
Stddten der Punkt erreicht, wo das weitere Wachstum
nicht mehr innerhalb der bisherigen administrativen
Grenzen vor sich gehen kann und sich deshalb wie
anderswo und wie schon wiederholt in der Geschichte
z. T. auch dieser Stddte die Frage der Eingemeindung
benachbarter Gemeinden oder #hnlicher Lésungen
stellt. Da sich die steuerpolitischen Verhilinisse seit
den Stadterweiterungen in fritheren Phasen wesentlich
gedndert haben — heute sind die Vorstadtgemeinden
nicht mehr die Wohnorte einer armen stiddtischen
Industriearbeiterschaft —, stossen Eingemeindungsvor-
schlige auf grosseren Widerstand, ohne dass sich in-
dessen andere Formen regionaler Zusammenarbeit
bereits in iiberzeugender Weise durchzusetzen ver-
méchten.

Wenn ein wvergleichender Ueberblick iiber die
Planungen in den genannten Stadtiregionen allgemein
einen beachtlichen Stand der Arbeiten, auch in den
Realisationen, zeigt, so hiingt dies mit dem im Norden
offenbar vorhandenen Mut zusammen, auch bei unge-
niigenden organisatorischen und z T. rechtlichen
Grundlagen die sich aufdringenden Massnahmen vor-
zubereiten und zu treffen, wobei ein rigoroseres Vor-
gehen in Schweden und eine mehr abtastende Haltung
in Dinemark auffallen.

Als Hauptaufgaben stellen sich iiberall die Losung
der Verkehrsprobleme in Stadt, Region und vor allem
in der Innenstadt, die Entwicklung und Dezentralisa-

tion der Cityfunktionen, der Bau neuer Wohnquar-
tiere in neu zu erschliessendem Entwicklungsgebiet,
die Ausdehnung der Versorgungsanlagen und die
Sicherung von Erholungsflichen und -landschaften.

Bei allen lokalen Verschiedenheiten und bei den
z. T. deutlichen Unterschieden zwischen dénischen und
schwedischen Verhiltnissen konnen als gemeinsame
Merkmale der Stadtentwicklung deren bewusste Pla-
nung und Gestaltung auf Stadtgebiet und stadteigenem
Areal ausserhalb der Stadtgrenzen, die Zusammen-
fassung der neuen Wohnquartiere um neue Zentren zu
mit der City vorziiglich verbundenen und auch mit
eigener Industrie versehenen Trabantenstidien festge-
halten werden.

In Dinemark wie in Schweden werden dabei lan-
desplanerische Aspekte im nationalen Rahmen noch
wenig bis gar nicht einbezogen, da deren Erarbeitung
noch in den Anféngen ist.

In allen besuchten Stiddten herrscht ein ausgespro-
chener Wohnungsmangel; die Verantwortlichen spre-
chen offen von Wohnungsnot, die sie auf die enorme
Zuwanderung vom Lande, auf die allgemeine Bevdl-
kerungsbewegung und vor allem auf die verstirkte
Tendenz nach mehr Wohnfliache zuriickfithren und mit
einer forcierten Wohnbaupolitik unter Verwendung
auch industrieller Baumethoden innert einiger Jahre
zu beheben hoffen. ;

Aalborg — Eniwicklung eines regionalen Zentrums

Ueberraschenderweise wird man — wie uns das im
Riickblick erst richtig bewusst wird — schon in Aal-
borg, der drittgréssten Provinzstadt Danemarks, mit
all diesen Fragen konfrontiert. Die heute 85 000, mit
drei Agglomerationsgemeinden 1 125000 Einwohner
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zihlende alte Hafenstadt am Limfjord steht wie die
drei im folgenden beriihrten Grosstidte in einer be-
deutsamen Wachstumsphase, in der ihr auch das orga-
nisatorisch-administrative Kleid zu eng zu werden be-
ginnt. Hier zeigt sich in iibersichtlichem und mass-
stidblich mit den Verhiltnissen in unserem Mittelland
vergleichbarem Rahmen die ganze Komplexitit der
stadtischen und regionalen Entwicklung und damit der
Voraussetzungen der Planung.

Die verantwortlichen Planer und Behérden kénnen
auf langjihrige Vorarbeiten und fertige Projekte zur
Bereitstellung neuer Wohngebiete und Anpassung der
Verkehrsnetze hinweisen 2. Gemiss dem 1938 fiir alle
Stadte und Landgemeinden mit mehr als 1000 Ein-
wohnern erlassenen Stadtplanungsgesetz 3 wurde 1947
mit der Ausarbeitung der Ortsplanung begonnen und
nach dem Stadtentwicklungsgesetz von 1949 und 1954
ein Entwicklungsplan erstellt 4, der die Perspektiven
fiir den Zeitraum von 15 Jahren beriicksichtigt. Gegen-
wiirtig arbeitet die Stadtplanungskommission an Dis-
positionen fiir die Entwicklung der nichsten vierzig
bis fiinfzig Jahre. Sie befasst sich nicht nur mit der
Stadtplanung im engeren Sinne, sondern in Zusammen-
arbeit mit einer grossen Zahl von Ausschiissen auch
mit den Fragen der Planung in der Region. Ein wach-
sender Kreis von Gemeinden hat sich in diese Pla-
nungsarbeiten einbeziehen lassen. Dies ist angesichts
der wachsenden Verflechtung zwischen der Stadt und
ihrem Umland, vor allem aber im Hinblick darauf,
dass Aalborgs Bevilkerungszuwachs in Zukunft bald
einmal nur noch ausserhalb seiner jetzigen Gemeinde-
grenzen untergebracht werden kann und sich schon
heute grésstenteils dort niederlisst, eine unbedingte
Notwendigkeit. Die Initiative zum Aufbau dieser ge-
meinsamen iiberkommunalen Planungsarbeit ist iibri-
gens vom Biirgermeister der Stadt Aalborg ausgegan-
gen, der sich anlisslich eines Schweizer Besuches von
den Vorteilen einer solchen Zusammenarbeit am Bei-
spiel der Ziirichseegemeinden mit Ziirich iiberzeugt
hatte 5.

Die Aalborger Stadtplanung ging in ihrer Arbeit
von der bestehenden Topographie und von der wirt-
schaftlichen Struktur aus. Es war Riicksicht auf die
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Abb. 1. Verkehrsfreie Geschiftsstrasse in Aalborg.
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Gliederung des Gelindes durch den Fjord und durch
eine Reihe von Morinen zu nehmen. Die Kreideunter-
lage liefert den Rohstoff fiir die bedeutsame Zemeni-
industrie des Ortes, die wiederum zu den Hauptali-
mentatoren des Hafens zidhlt. Die Planung neuer In-
dustrie- und Wohngebiete muss sich auf diese natur-
gegebenen Voraussetzungen stiitzen und optimale Be-
ziehungen zwischen den einzelnen Zonen schaffen
helfen.

Von grosser Bedeutung ist die Verkehrsplanung.
Die Berechnung der Belastung auf der 1970 als Teil
der Europastrasse Nr. 3 zu bauenden Umfahrungs-
strasse hat ergeben, dass diese im Bereich des Fjords
sechsspurig zu fithren ist. Mit einem Tunnel wird man
neben den vier Normalspuren zwei zusitzliche fiir den
Verkehr vom Ring um die Innenstadt und zur Bedie-
nung der neuen Wohn-, Industrie- und Hafengebiete
aufnehmen.

Diese noch innerhalb der Stadtgrenzen geplanten
Zonen umfassen ein Wohngebiet fiir 22 000 Einwohner,
ein ausgedehntes Industrieterrain und neue Hafenan-
lagen von insgesamt 7 km Quailinge. Aus einem
skandinavischen Architektenwettbewerb ist bereits das
Projekt fiir eine erste Ueberbauung mit 1200 Woh-
nungen, davon 200 in Einfamilienhdusern, hervorge-
gangen. Der Verwirklichung diente schon vor Jahren
der Erwerb von Landreserven.

Die Stadt betreibt eine aktive Bodenpolitik, auch
ausserhalb ihrer Grenzen, um die kommende Entwick-
lung in den Griff zu bekommen. Noch vor fiinf Jahren
erwarb sie Land zu 13 000 Kronen je Hektar. Heute
miisste sie mindestens doppelt soviel bezahlen. Die
Gemeinde besitzt 800 Hektar Land, das sie in einer
ersten Phase zur landwirtschaftlichen Nutzung ver-
pachiet, dann erschliesst und an Bauinteressenten
verkauft 6.

Zurzeit werden Mietblocke sozusagen nur von Bau-
genossenschaften oder gemeinniitzigen Baugesellschaf-
ten und Einfamilienhduser nur von Privaten erstellt 7.
Interessant ist der Zug zum Einfamilienhaus und
die bereits erwihnte Tendenz zu grosseren Wohnun-
gen. 1950 hatte man die Unterbringung von 30 000
Einwohnern auf einer Fliche vorgesehen, auf der dann
nur fiir 17 000 gebaut werden konnte.

Eine besondere Leistung der Stadtplanung von
Aalborg ist die verkehrsfreie Gestaltung der Innen-
stadt. Im Juni dieses Jahres sind die Hauptgeschiifts-
strasse und eine Nebenstrasse den Fussgéingern zur
alleinigen Beniitzung freigegeben worden. Umfang-
reiche bauliche Massnahmen haben den Charakter der
bisherigen Fahrbahnen grundlegend geindert. Die
Struktur des neuen Belages und die Anbringung von
Sitzbidnken, Blumenarrangements und Brunnen haben
die Einkaufsstrasse zu einer piazzaihnlichen Prome-
nade gewandelt. Die Planer der Stadt sind stolz darauf,
dass ihre Vorkehren von Erfolg gekrént sind — im
Gegensatz zu den halben Massnahmen in der Haupt-
stadt Kopenhagen —, und sie gehen nun daran, einen
weiteren Teil der Altstadt vom Motorfahrzeug zu be-
freien und dem Fussginger zuriickzugeben. Thre Ab-



sicht geht dahin, 5000 Abstellplitze zu schaffen, von
denen aus jeder Punkt der City in hochstens vier
Minuten erreichbar ist 8. Man will das Auto (fiir 1980
wird mit einem PW auf drei Einwohner gerechnet)
moglichst nahe an das Zentrum heran- und — auf
der inneren Ringstrasse — um dieses herumfiihren,
aber verhindern, dass es die Innenstadt weiterhin be-
lastet, die nie autogerecht gestaltet werden kann, ohne
dass man sie zerstort. Die Vorteile des modernen La-
denzentrums, ein dem privaten Fahrzeug erreichbarer
Fussgiingerbereich, werden hier innerhalb der histo-
rischen Stadtanlage verwirklicht.

Aalborg unternimmt grosse Anstrengungen zum
Ausbau eines Schul- und Ausbildungszentrums fiir
ganz Nordjiitland. Ein 130 ha umfassendes Areal wur-
de fiir diese Zwecke reserviert. Als erste Schule wurde
hier das Aalborg-Staatsgymnasium eroffnet, das zum
Eintritt in die Universitiit vorbereitet; zusammen mit
zwei weiteren Gymnasien in Aalborg entlisst es jedes
Jahr 1000 junge Leute aus der Region in eine der
Universititen, in die technische Universitit oder in
andere hohere Lehrinstitute. In der Nihe des Staats-
gymnasiums besuchen 600 Studenten die Héhere Tech-
nische Schule von Aalborg. In dem Schulbezirk hat
man auch fiir die technische Akademie von Aalborg
Platz vorgesehen, die zum Keim der vierten Landes-
universitit werden konnte. Aalborg setzt sich energisch
dafiir ein, dass die vierte Universitit — bisher besitzen
Kopenhagen und Aarhus die ersten beiden, eine dritte
ist fiir Odense geplant — hier im = Zentrum
Nordjiitlands errichtet wird. In der Nihe dieses Schul-
gebietes befindet sich das Aalborger Lehrerseminar
und etwas abseits die Aalborger Handelsschule. Die
Stadt verfiigt zudem iiber ein Kindergirinerinnense-
minar, das Nordjiitland-Konservatorium und die
Schauspielschule des Aalborg-Theaters. In die Taub-
stummenschule von Aalborg werden tiglich hundert
Schiiler z.,T. mit Schulbus von weit her gebracht. Mit
ihrer Schulstandortspolitik folgen die Stadtbehérden
auch den Intentionen einer allerdings noch nicht
sehr weit gediehenen nationalen Planung, die der
Provinz vor allem durch bessere Versorgung mit
Dienstleistungen eine gewisse Stirkung gegen den Sog
der Hauptstadt bieten will.

Regionalplanung in Nordjiitland
als Teil der dinischen Nationalplanung 9

Die Ausdehnung von Planungsarbeiten iiber ganze
Regionen stellt in Dinemark etwas Neues dar. Ob-
wohl man noch keine klaren Zielsetzungen der Lan-
desplanung herausgearbeitet hat 10, wurde damit be-
gonnen, Regionalplanung im Hinblick auf die mut-
masslichen Bediirfnisse einer nationalen Planung zu
betreiben. Das Biiro Prof. Peter Bredsdorff in Kopen-
hagen hat die Grundlagen der Bevélkerungs-, Wirt-
schafts- und Verkehrsstruktur Dénemarks und beson-
ders Jiitlands erarbeitet und die Komponenten der
kiinftigen Entwicklung zusammengetragen. Der Riick-
gang der Bevélkerung in den landwirtschaftlichen Ge-

bieten des Westens und Nordens — den auch in der
Landwirtschaft aus klimatischen und topographischen
Griinden schon immer weniger begiinstigten Gebieten
des Landes —, die Abwanderung nach Siiden und
Osten, in die grosseren stiidtischen Konzentrationen
und vor allem nach der Hauptstadt auf der Insel See-
land, die Massierung der Dienstleistungsbetriebe im
«Wasserkopf» Dinemarks parallel zur fortschreiten-
den beruflichen Umstrukturierung von der Landwirt-
schaft zur Industrie und von dieser zum tertiiiren
Wirtschaftssektor lassen nach Moglichkeiten der Len-
kung Ausschau halten, die einer weiteren Provinziali-
sierung Einhalt gebieten konnten 11,

Ein Blick auf die Eisenbahnkarte zeigt die beiden
Hauptverkehrsachsen Ost-West von Kopenhagen
nach Siidjiitland und Nord-Siid in Ostjiitland. Diese
Achsen entsprechen den seit Jahrhunderten bestehen-
den Verkehrswegen. Ein gleiches Bild zeigen heute die
Hauptverkehrsstrassen. Gerade der weitere Ausbau des
Strassenverkehrsnetzes bot erneut Gelegenheit zu einer
grundsitzlichen Diskussion iiber die Méglichkeiten der
Dezentralisation. Der Vorschlag, die neue Autobahn
auf Jiitland der Wasserscheide entlang zu fiihren, ist
aber bereits einem ministeriellen Gegenvorschlag ge-
opfert worden, der eine neue, rationelle Verbindung
durch die dichtbesiedelten Gebiete an der Ostkiiste
vorsieht 12, Den Dezentralisationsabsichten steht die
sich aufdringende wirtschaftliche Ueberlegung ent-
gegen, dass mit einem Ausbau der bestehenden Achsen
vier Fiinftel der dinischen Bevélkerung erfasst wer-
den.

Die Frage, ob Kopenhagen, das heute an die 40
Prozent der dinischen Bevilkerung beherbergt, zu
gross geworden ist, wird von den dénischen Planern
auch im grésseren Zusammenhange der iibrigen Gross-
stadtregionen betrachtet. Im Verein mit Hamburg,
Oslo, Goteborg und Malmo soll die dinische Haupt-
stadt, die friiher skandinavische Kapitale war, in ihrer
Weiterentwicklung nicht gehemmt werden 13. Den-
noch soll das innerdinische Gefille ausgeglichener ge-
staltet werden, und dies vor allem durch die Equipie-
rung der regionalen Zentren mit Dienstleistungsfunk-
tionen.

Strukturelle Vergleiche haben ergeben, dass ein-
zelne Regionen iiber gut ausgeriistete Zentren verfii-
gen, wihrend andere in dieser Beziehung unterent-
wickelt sind: die gleichen, die auch wirtschaftlich be-
nachteiligt sind. Der Ausbau eines Netzes von Dienst-
leistungszentren verschiedener Grade, auf den Gebie-
ten des Unterrichts, des Gesundheitsdienstes, des Han-
dels und der Verwaltung miisste die gewiinschten Bes-
serungen mit sich bringen 14, Das Landesplanungs-
sekretariat mochte die kommende Reform der Ge-
meinde- und Kreiseinteilungen 15 mit der Optimierung
des Dienstleistungsnetzes verbinden, das Innenmini-
sterium indessen wiinscht nur administrative Fragen
zu regeln 16,

Mit diesen Bestrebungen soll versucht werden, den
Kreislauf geringe wirtschaftliche Wahlméglichkeiten
(Berufe, Einkauf usw.) — Abwanderung — mangel-
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hafte Bevélkerungsgrundlage — geringere Wahlmaog-
lichkeiten in eine gegenlidufige Richtung zu bringen:
Ausbau der Dienstleistungen — bessere Wahlmaoglich-
keiten auf dem Arbeits- und Warenmarkt — keine
Abwanderung — bessere Bevolkerungsgrundlage —
weiterer Ausbau der zentralen Dienste. Von Kopen-
hagen ist dabei nicht grosse Hilfe zu erwarten 17. Es
gilt deshalb, selber die eigenen Ressourcen zu ent-
wickeln und auf diese Weise auch Anreiz zur Dezen-
tralisierung der Industrie zu schaffen.

In der Planung dieses Gebietes arbeitet man heute
mit Aalborg als Zentrum und drei Unterzentren 18 im
Norden und im Westen, zwischen denen sich breite
landwirtschaftliche Gebiete und Naturlandschaften er-
halten lassen. Gerade auch von dieser Seite her bieten
sich Nordjiitland mit seiner einzigartigen Seen- und
Diinenlandschaft grosse Moglichkeiten der geordneten
Entwicklung eines Ferienlandes.

Eine wertvolle Arbeit des Landesplanungsausschus-
ses war 1962 die Festlegung eines Zonenplanes fiir
Déinemark 19, der als Vorschlag versffentlicht wurde,
um die 6ffentliche Debatte iiber die landesplanerischen
Fragen zu aktivieren. Der Plan zeigt vor allem, dass
auch bei den weiteren Raumbediirfnissen der Ver-
stidterung, die bis zum Jahr 2000 etwa sechs Prozent
des Gesamtbodens ausmachen werden, noch Platz ge-
nug bleibt. Es wire moglich, den ganzen Bevélke-
rungszuwachs in den vorgesehenen Urbanisationsge-
bieten Westjiitlands oder Seelands unterzubringen. Der
Plan, der neben den bestehenden Stadtgebieten die
Stadterweiterungszonen sowie Griin- und reine Land-
wirtschaftszonen (ohne jede Verbindlichkeit) aus-
scheidet, unterstreicht die Absicht, die Verstidterung
nicht ausserhalb bestimmter Grenzen vor sich gehen
zu lassen. Die Planung soll mithelfen, eine Zerstérung
der Landschaft durch die Streubauweise — auch der
Sommerhéuser — zu verhindern.

Naturschutz in Déinemark 20

Das Naturschutzgesetz von 1917, mit Aenderungen
von 1937, 1959 und 1961, erméglicht den Schutz von
Denkmailern aus vorgeschichtlicher Zeit (z. B. Hiinen-

Abb. 2. Teil der Familienferiensiedlung bei Rodhus.
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griber), die Schonung der Kiisten, Wilder und ein-
maligen Naturlandschaften, die Bildung von Tier- und
Pflanzenreservaten und die Erhaltung geologisch be-
sonders wertvoller Gebiete. Alle Wilder, die in 6ffent-
lichem Besitz sind, wurden als frei zuginglich erklirt.
1,3 Prozent der dinischen Fliche sind dem Naturschutz
unterstellt, in Nordwest-Jiitland sind es sogar 1,9 Pro-
zent des gesamten Areals 21,

1937 wurde die Erstellung eines Naturschutzplanes
iiber das ganze Land und regionaler Pline beschlossen.
Fiir Gross-Kopenhagen wurde ein solcher Plan zuerst
ausgearbeitet. Im ganzen Lande wurden 14 Natur-
schutzausschiisse gebildet. Am dringendsten ist die
Landschaftsplanung in Nordseeland und an der West-
kiiste Jiitlands, weil in diesen einmaligen Landschaften
die grosste Nachfrage nach Ferienhiusern besteht.

In Nordjiitland wurde am meisten erreicht. Fiir
jede Gemeinde wurde festgelegt, welche Gebiete frei-
zuhalten sind, welche bebaut und welche nur
beschrinkt und unter Bedingungen iiberbaut werden
sollen. Ausgeschieden wurden auch die wissenschaft-
lich interessanten Gebiete und die fiir das Ferienge-
werbe in Frage kommenden Flichen; Badeplitze,
Restaurants, Parkplitze, Wintersportplitze sowie die
fiir die Fischerei reservierten Stellen. Das alles wurde
in einem Generalplan fiir jede Gemeinde zusammen-
gefasst, der aber nicht von den Gemeindebehorden er-
stellt oder auch nur genehmigt werden muss. In
Dianemark ist man der Ansicht, dass Naturschutz iiber
den Gemeindeinteressen steht 22,

Eine Fahrt durch Nordjiitland zeigt die Dring-
lichkeit der Massnahmen zur Ordnung des Ferien-
hiuserbaues. Schon sind weite Kiistenstreifen im
Westen von Hiuschen verstellt, die zwar meistens einen
gewissen Abstand von der Kiistenlinie einhalten, aber
dennoch keine Zierde des Strandes sind. Badeorte wie
Blokhus zeigen einen unschonen Wirrwarr von Hiitten
und Hiuschen und werden bald einmal wenig Anreiz
mehr zum Verweilen bieten. Das Beispiel einer Fami-
lien-Ferienorganisation, die in Rédhus eine geschlos-
sene, gefillige Feriensiedlung mit Hotel, Restaurant
und Einkaufszentrum in die Diinen setzte, sollte Schule
machen konnen 23.

Bekannte Objekte des Naturschutzes in Nordjiit-
land sind das Kloster Borglum und die Wanderdiine
bei Raabjerg.

Stadtebauliche Probleme in Géteborg 24

Die zweitgrosste Stadt Schwedens, die Hafen-,
Schiffbau- und Handelsstadt Goteborg, zihlt heute
etwa 420 000 Einwohner; zusammen mit vier kleineren
Stadten und 70 anderen Gemeinden umfasst es als
Region gegen 600 000 Einwohner — damit dhnliche
Grossenverhilinisse aufweisend wie Ziirich.

Ohne weitere Eingemeindungen miisste die Stadt
nach 1970 stagnieren, da sie innerhalb ihrer gegen-
wiirtigen Grenzen nach diesem Zeitpunkt keine Land-
reserven mehr besitzen wird. Eine neuerliche Stadi-
erweiterung ist fiir 1967 vorgesehen. Die Stadt beteiligt
sich aber bereits am regionalen Wohnungsbau. Sie titigt



grosse Landkaufe ausserhalb ihrer Grenzen. So ist sie
im Besitz zweier Grossareale von 140 bzw. 195 km2,
die einer grossziigigen Planung unterworfen werden,
welche die Bildung neuer Zentren, die Erstellung
grosser Wohngebiete mit ausgedehnten Einfamilien-
hauszonen, neuer Industriegebiete und die Erschlies-
sung mit einer z. T. in Tunneln gefithrten Stadtbahn
umfasst.

In diesem Sinne hat man die 1959 fiir das Gebiet
der Gemeinde Goteborg in einer ersten Phase abge-
schlossenen Arbeiten am Generalplan auch auf die
Gebiete der Region ausgedehnt. Eine spezielle Aufgabe
stellt in diesem Zusammenhange die Verlegung des
Flughafens dar, die wegen des grossen Fluglirms im
Bereiche der Wohngebiete unerlisslich geworden ist.

Eine Ueberarbeitung der Verkehrsplanung im re-
gionalen Rahmen lédsst den Bau weiterer Ueberginge
iiber den Gota-Aelv als notwendig erscheinen. Gegen-
wirtig befinden sich eine Briicke und ein Tunnel im
Bau. Der kollektive offentliche Verkehr wird in
grosserem Masse, als dies noch 1959 vorgesehen war,
von einem ausgebauten Schnellstrassenbahnnetz iiber-
nommen werden miissen.

Mit der Zentrumsplanung verfolgte man urspriing-
lich die Absicht, die zur City gewandelte Altstadt von
Géoteborg als Einkaufszentrum der ganzen Region aus-
zugestalten 25. Man mochte aber die natiirliche Ent-
wicklung der Cityerweiterung, die mit Ladengeschif-
ten und Biirobauten ausserhalb des Stadtkerns einge-
setzt hat, nicht noch zusiitzlich férdern, sondern denkt
eher an die Bildung neuer Zentren im dusseren Bereich
der Stadt, was anderseits die optimale Gestaltung der
alten City nicht verhindern soll; man will im Gegen-
teil zu motorfahrzeugfreien Teilen der Altstadt kom-
men, die auf einem leistungsfihigen Cityring erreicht
und umfahren werden soll.

In Diskussion stehen Vorschlige zur Bildung einer
Reihe von Unterzentren (B-Zentren), die entweder vom
bestehenden Stadt-X-Zentrum oder von diesem und
einem neuen, im Norden geplanten A-Zentrum aus
versorgt werden sollen.

Der jetzt im Bau befindliche Stadtteil Viistra
Frolunda im Siidosten Godteborgs wird iiber 100 000
Menschen Wohnraum und Versorgung mit Dienst-
leistungen allerart bieten: Einkaufszentrum, Schulen
bis zum Gymnasium, Theater, Bibliothek, Museen usw.

Ein Augenschein in den Baugebieten und in den
schon fertiggestellten Siedlungen der letzten Jahre
zeigt die Tendenz im Stiddtebau von Géteborg, relativ
grosse Einheiten gleicher Gebdudetypen zueinander
in Beziehung zu bringen. Als Ergebnis liegen die
Quartiere in einer gewissen inneren Gleichférmigkeit
vor, die durch gleichmissige Anordnung der Bauten
noch unterstrichen wird, deren Differenzierung nur im
grosseren Rahmen zutage tritt. Beim Bau der neuen
Quartiere und Stidte beachtet man in Géteborg eine
durchschnittliche Ausniitzung von 35 Prozent, bei Ein-
familienhéusern von 25 Prozent 26,

Beim Bau neuer Wohnsiedlungen wird zum vorn-
herein das Auto in gebiihrender Weise berticksichtigt.

Bei einer Einwohnerzahl von rund 7 Millionen ver-
zeichnet man in Schweden 1,85 Millionen Wagen. Man
schafft in Géteborg heute schon 1,2 Park- oder Gara-
genplitze pro Familie, sorgt aber gleichzeitig auch da-
fiir, dass geniigend Spielraum fiir die Kinder vorhan-
den ist 27,

Die grosse Wohnungsnot wird noch jahrelang an-
dauern, da auch bei dem jihrlichen Bau von 10 000
Wohnungen die grosse Nachfrage nicht so rasch be-
friedigt werden kann.

Planung und Ausfithrung von grossen Arealiiber-
bauungen werden durch die Bestimmungen des schwe-
dischen Bodenrechts stark erleichtert, welche Land-
expropriationen auch fiir den Wohnungsbau erlauben.
Heute wird in der Umgebung von Géteborg das Land
allerdings leicht und billig verkauft (drei bis sieben
sKr. pro m2). Die Planung der Ueberbauungen liegt
in den Handen der Stadt, die Ausfithrung erfolgt durch
gemeinniitzige Gesellschaften (50 Prozent der Neu-
bauten in Goteborg), Genossenschaften (25 Prozent)
und Private (25 Prozent) mit Hilfe privater Bauunter-
nehmungen 28,

Die Gemeinde beniitzt ihre Bodenreserven nach
Méglichkeit auch fiir eine aktive Industriestandorts-
politik, besonders fiir die Ausriistung der neuen Zen-
tren. Mit der Bereitstellung des Bodens allein ist meist
noch kein geniigender Anreiz geschaffen; wichtig ist
vor allem die Hebung der Verkehrsgunst am geplanten
Standort.

Stadtentwicklungs- und Cityplanung in Stockholm 29

Seit 1950 16st die Stadt Stockholm ihre Wachs-
tumsprobleme mit Hilfe von Satellitenstidten, die mit
eigener Industrie und zentralen Diensten versehen und
durch eine Schnellbahn (Tunnelbahn) mit dem Stadt-
zentrum verbunden werden. Das eigentliche Stadtge-
biet umfasst heute 800 000 Einwohner, die Region von
Gross-Stockholm 1,2 Millionen Einwohner; bis zum
Jahr 2000 rechnet man mit 2 Millionen Einwohnern
in diesem Gebiet.

An den 700 Jahre alten historischen Kern, der bis
zum Beginn des 19. Jahrhunderts langsam gewachsen
ist, schliessen die mit grosser Ausniitzung gebauten
Quartiere der Industrialisierungszeit an, durch welche
nach dem Stadtplan von Albert Lindhagen grosse
Boulevards angelegt wurden. Anfangs dieses Jahrhun-
derts entstanden ausserhalb der bisherigen Besiedlung
Gartenstidte, die vorerst die Villen reicher Besitzer,
spiater auch Mehrfamilienhduser im Griinen umfass-
ten.

Als man 1950 mit dem Bau von Villingby damit
begann, die Idee der Satellitenstidte in die Tat umzu-
setzen, hatte die Citybildung in der Nachbarschaft der
Kerngebiete bereits eingesetzt. Es lag deshalb nahe,
zur Eindammung dieser Entwicklung nicht nur neue
Wohnstiidte, sondern zugleich neue zugehérige Stadi-
zentren zu schaffen. Gleichzeitig wurde auch der Bau
der Tunnelbahn in Angriff genommen. Der Gedanke,
neue Stidte fiir das Wohnen, Arbeiten und Einkaufen
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zu bauen, konnte in Villingby anfanglich nicht voll
verwirklicht werden. Die Industrie wollte nicht hin-
ausgehen. Dagegen bewihrte sich das Zentrum von An-
fang an als attraktive Einkaufsgelegenheit. Von den
25000 Bewohnern Villingbys arbeiteten noch mehr
als die Halfte der Berufstitigen im Stadtzentrum. Die
Industrie kam spiter doch noch 30. Farsta, das bisher
grosste Zentrum, 11 km oder zwanzig T-Bahn-Minuten
vom Zentrum entfernt, ist 1956 bis 1960 auf Areal er-
baut worden, das die Stadt Stockholm schon in den
dreissiger Jahren gekauft hatte. Die Architektur ist
etwas freier als in Villingby, jedes Haus der Geschifte
im Zentrum hat eine eigene Fassade; dennoch wirkt
das Ganze wegen der geschickten Gruppierung um
einen Markt sehr geschlossen. Diesen Sommer haben
sich direkt beim Zentrum, in dem die fiihrenden
Warenhiduser vertreten sind, grossere Zentralverwal-
tungen niedergelassen 31,

Beim Bau der Satellitenstidte werden zunichst
beim Zentrum die grossen Miethduser, z. T. grosse
Hochhausscheiben, erstellt (0-500 m), ausserhalb dieses
Rayons die Einfamilienhiduser in Reihen oder allein-
stehend als Villen. Bei mehr als 900 m Distanz zur
T-Bahn-Station wird ein Busbetrieb eingerichtet. In
Farsta soll die Tunnelbahn noch bis zum Ufer des
Magelungensees in Farsta-Strand weitergefiihrt werden.

In der Frage der Parkplatzbeschaffung werden nun
die letzten Satellitenstadte nicht mehr die Ersten sein,
indem man nachtriglich die freien Parkflichen der
ersten Zentren durch Parkhdiuser ersetzt, die auf klei-

nerer Fliche mehr Autos beherbergen kénnen. So wird
man im Zentrum Skéirholmen, dessen Bau gegenwiirtig
an die Hand genommen wird, zum vorneherein mehr-

stockige Parkdecks fiir 4000 Autos erstellen 32,

Abb. 3. Stockholm, Modell von Nieder-Norrmalm, oben Mitte

Sergels torg, links davon Hétorg city.
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Abb. 4. City-Sanierung in Stockholm: Bau verschiedener Ver-
kehrsebenen beim Sergels torg.

Typisch fiir die Anlage der Satelliten- oder Traban-
tenstiddte Stockholms ist die Trennung des Fussginger-
vom motorisierten Verkehr. Von den Wohnquartieren
zum Zentrum und damit auch zu den Anschliissen
der 6ffentlichen Verkehrsmittel fithren eigene Systeme
von Fussgingerwegen und -strassen, und auch die
Marktplitze, wenigstens der neuen Zentren, sind Fuss-
gingerbereiche. Das ist nur moglich, weil die Zulie-
ferung an die Geschifte hinterwirts oder unterridisch
erfolgt, wie dies auch bei dem grossen Ladenzentrum
Hétorgs city in der Innenstadt der Fall ist.

Dieses Ladenzentrum ist als Teil der Innenstadt-
sanierung auf Grund des Baulinienplans von 1946 fiir
Nieder-Norrmalm durchgefiihrt worden, dessen Ab-
sichten vor allem auf den Bau der Tunnelbahn und auf
die Verbreiterung bestehender Strassen zielten 33. Die
Erneuerung der Innenstadt in Nieder-Norrmalm hat
die Erhaltung ihrer Lebensfihigkeit zum Ziel. Die
Cityfunktionen sollen zeitgerecht ausgeiibt werden
kénnen. Dies bedingt vor allem Anpassungen an den
gesteigerten motorisierten Verkehr: breitere Strassen,
Unterfithrungen usw. Hand in Hand damit geht aber
auch eine Anpassung dieses Verkehrs an die bei allen
Umgestaltungen bleibenden Bediirfnisse der Stadt, die
nicht einfach jenem geopfert werden sollen. Die



Schaffung der verkehrsfreien Ladenstrasse weist in
diese Richtung; die grosse Aufklarungsaktion fiir die
Beniitzung der Tunnelbahn als leistungsfihiges und
platzsparendes Verkehrsmittel zur Erreichung der
City ist ebenfalls Teil dieser Bemiithungen.

Jeder Besucher der Stadt ist verbliifft von der ein-
maligen landschaftlichen Lage, von der Art und Weise,
wie eine geschickte Stadtplanung die grossen Siedlun-
gen in diesen Wechsel von Wald, See und Fels hinein-
stellt und wie eine hochentwickelte Architektur den
Gebiaudekomplexen und Einzelbauten ein gediegenes
Geprige gibt. Die weite Verbreitung sorgfiltig gestal-
teter Klinkerfassaden und das rasche Aufkommen der
Fertigbauweise verschiedener Typen fallt auch in
Kopenhagen wieder auf.

Regionalplanung in Kopenhagen 3+

Die Stadtentwicklungs- und Vorortsplanung Gross-
Kopenhagens stiitzt sich in den Grundziigen noch
immer auf den 1947 vom Regionalplanungsbiiro ver-
6ffentlichten «Fingerplan», der eine Aufreihung der
neuen Siedlungsgebiete entlang von fiinf z. T. bestehen-
den Verkehrsachsen vorsah. Die zahlenmissigen Grund-
lagen dieses Planes wurden vom tatsiichlichen Wachs-
tum schon bald iiberholt, und das stidtische Gebiet des
Plans wurde viel frither ausgebaut, als berechnet war.

Die 1960 herausgegebene «Prinzipskizze einer
Raumordnung fiir die Entwicklung in den drei Haupt-
stadtkreisen bis 1980» umfasst die drei Hauptstadt-
kreise Kopenhagen, Fredriksborg und Roskilde mit
allen zugehérigen Gemeinden, auch den sechs selb-
stindigen Stiddten, die in einer Entfernung von 30 bis
45 Kilometern vom Zentrum Kopenhagens gelegen
sind. Dieser Entwicklungsplan rechnet mit einer Zu-
nahme der Bevélkerung auf zwei bis zweieinhalb Mil-
lionen in diesem Gebiet; die vom «Fingerplan» ange-
nommenen 1,5 Millionen sind heute bereits erreicht.

i -

Abb. 5. Hétorg city, das Einkaufszentrum im Herzen Stockholms.

Die Planer nehmen an, dass sich 50 Prozent der
dinischen Zuwachsbevilkerung im  Grosstadigebiet
niederlassen werden. Der Entwicklungsplan geht davon
aus, dass der Verbrauch an stidtischem Areal weiter
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Abb. 6. Der erweiterte «Fiinffingerplany fiir Kopenhagen.

169



steigen und in Zukunft gegen 400 m2 pro Einwohner
betragen wird. Umgerechnet auf die Entwicklung der
Hauptstadtregion, bedeutet dies die Erschliessung von
ungefihr 5000 km2 weiteren Areals bis zum Jahr 2000.

Der grosse Zuwachs des motorisierten Verkehrs
ldsst eine reine Autobedienung der City fiir die Zu-
kunft als unmoglich erscheinen; die Cityfunktionen
miissten vollstindig dezentralisiert werden.

Der Plan sieht eine starke Siedlungsentwicklung im
Westen und Siidwesten vor. Mit dem Bau zweier
neuer Stadtteile von je etwa 100 000 Wohnungen in
diesen Teilen des Vorortsgebietes wiirde eine Kanali-
sierung in den noérdlichen, landschaftlich besonders
wertvollen Gebieten verbunden werden konnen.

Ein technischer Ausschuss legte zwei Jahre spiter
einen ausfiihrlichen Bericht vor. Darin kommen aller-
dings zwei verschiedene Auffassungen zur Geltung:
eine konservative, welche die bisherige Struktur weit-
gehend beibehalten will, und eine progressivere, wel-
che die neue Entwicklung auf wenige grosse neue
Zentren konzentrieren mochte 35.

Der Ausschuss hat sich aber auf einen I0-Jahres-
Plan geeinigt, der den Bau eines grossen Zentrums
im West-Siidwesten vorsieht, das umfassend mit Dienst-
leistungen versehen werden soll 36,

Kopenhagens Verkehrsnetz soll allenfalls durch eine
Tunnelbahn vervollstindigt werden, welche dasS-Bahn-
Netz besser mit der City zu verkniipfen hitte 37,

In ein neues Stadium der Regionalplanung und
Stadtentwicklung ist man mit der Intensivierung der
Verkehrsbheziehungen im ganzen Oeresund eingetreten.
Immer mehr betrachtet man die Urbanisationsgebiete
an der Ostkiiste Seelands und an der Siidwestkiiste
Schwedens als die grossere Einheit von «Oerestady,
einer werdenden Oeresund-Stadtregion.

Ein erstes praktisches Problem in diesem grosseren
Zusammenhang ist die Verlegung des Flughafens von
Kastrup auf die Insel Saltholmen im Oeresund, da am
bisherigen Standort die Ausdehnungsméglichkeiten be-
grenzt sind und die Gemeinde zudem — wegen des
Fluglirms — die Verlegung wiinscht.

Man denkt auch an Briicken- oder Tunnelverbin-
dungen zwischen Kopenhagen und Malmé (25 km) und
Helsingor-Hilsingborg (5 km), die diesen Raum zu-
sammenhalten koénnten, der bis zum Jahr 2000 ein
grosses zusammenhingendes stiddtisches Gemeinwesen
mit einer Gesamtbevélkerung von etwa vier Millionen
Einwohnern — mit anderen Worten eine Grosstadt
von Weltbedeutung — mit entsprechenden Handels-
und Verkehrsheziehungen darstellen kann.

Kurzer Augenschein — bleibende Eindriicke

Die Reise, die als solche in unserem Bericht etwas
im Hintergrund steht, brachte den Teilnehmer in
mannigfache Berithrung auch mit den praktischen
Bauproblemen. Architekten und andere Baufachleute
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beniitzen die Gelegenheiten zu Form-, Material- und
Volumenstudien. Die Carfahrten durch neue und alte
stadtische und vorstddtische Quartiere vermittelten
ganze Filme von Anschauungs- und Vergleichsobjek-
ten; sie fiithrten aber auch zu kunsthistorischen und
andern sehenswerten typischen Bauten der beiden
Lander, wie beispielsweise den Kirchen von Saeby,
Goteborg oder der Grundvig-Gedichtniskirche in
Kopenhagen, dem Rathaus von Stockholm oder dem
Kulturzentrum Louisiana nédlich von Kopenhagen.

Besondere Eindriicke vermittelten auch die grossen
Friedhofanlagen im Siiden Stockholms 38. Ein Besuch
in der Ausstellung der Wetthewerbsarbeiten fiir die
Ueberbauung des Palladium-Areals zwischen Rathaus
und Tivoli in Kopenhagen 39 brachte die Konfronta-
tion mit einem der kiihnsten Projekte der dinischen
Hauptstadt, in deren Umgebung die Teilnehmer mit
kritischen Blicken die Vollendung grosser Wohnbau-
vorhaben verfolgten 49.

Dankbar waren die Fahrten iiber Land; selbst die
nichtliche Zugfahrt durch Schweden mehrte die wert-
vollen Erinnerungen an Landschaft und Bebauung der
relativ kurz gestreiften Linder, wihrend die abend-
lichen Aufenthalte in den Stidten und besonders der
letzte im Tivoli von Kopenhagen die mehr auf mensch-
liche Kontakte und Geselligkeit ausgerichteten Wiinsche
der Teilnehmer erfiillten.

Die Vergleiche, die Dr. Schultz zwischen dem nivel-
lierten Nordland Dinemark und dem stark geglieder-
ten Alpenland Schweiz anstellte, die Verschiedenheiten
und Gemeinsamkeiten von der Flagge bis zum Spiel
am Wirtshaustisch, vom Planungsrecht bis zur Gemein-
deorganisation und von der Bevélkerungszahl bis zur
historischen Grundlage konnten von den «Studien-
reisendens in jeder Beziehung und aus eigener An-
schauung bestiitigt und vertieft werden.

Am Schluss der Reise war die Meinung vorherr-
schend, dass «ideale» Lésungen in der Bodenrechts-
frage wohl am besten auf einem Mittelweg zwischen
unsern Verhiltnissen mit dem weitgehenden Schutz des
Bodeneigentums und den nordischen mit den z. T.
rigoros erscheinenden Eingriffen zu erreichen seien.
Aufschlussreich und fiir unsere schweizerischen Ver-
hiltnisse gar nicht ungiinstig gestaltet sich auch ein
Vergleich des Wohnkomforts, d. h. der Zimmergréssen,
des Innenausbaus, des Finishs der Bauten.

Alles in allem vermittelte die Reise wie jeder re-
lativ kurze Augenschein einen weitgespannten Ueber-
blick iiber die planerische und Bautitigkeit in den
beiden Lindern, der zu wertvollen Diskussionen in
Fachkreisen und in der Oeffentlichkeit anregen diirfte.

Der Regionalplanungsgruppe Nordwestschweiz und
ihren Mitarbeitern gebiihrt zusammen mit Herrn und
Frau Schultz vom Diénischen Institut grosser Dank
fiir die Vermittlung dieser Fiille von Einblicken in die
stidtebaulichen und regionalplanerischen Verhiltnisse
der beiden nordischen Staaten.



Anmerkungen zum Artikel Biedermann

1 Norresundby, Hasseris und Rordal.

2 Das Wachstum der Stadt soll sich in den niichsten 15 Jah-
ren auf einem speziellen Gelinde im Osten der im Bau befind-
lichen Autobahn abwickeln, die in einem Tunnel unter dem
Limfjord hindurchgefithrt wird. Dieser Stadtteil soll eine Be-
volkerung von gegen 20 000 Menschen und entsprechende 6ffent-
liche und private zentrale Dienste umfassen. Anschliessend an
das Wohngebiet wird eine grosse Industriezone erschlossen.

3 Der Stadtbauplan muss Bestimmungen iiber die Lage und
Breite von Sirassen, Mirkten und Plitzen, iiber Geleise und
Leitungsanlagen, 6ffentliche Gebiude und Anlagen sowie iiber
die Ausniitzung, das heisst die Verteilung der verschiedenen
Wohnzonen, enthalten. Auch die Freihaltung landwirtschaft-
licher Gebiete und die Begrenzung der Bauzonen sowie allen-
falls die Erhaltung charakteristischer Stadtteile konnen fest-
gelegt werden. Nach Genehmigung durch das Wohnungsministe-
rium werden seine Dispositionen im Grundbuch eingetragen.

4 Der Stadtentwicklungsplan unterteilt das gesamte Gebiet
einer Stadtregion ohne Riicksicht auf Gemeindegrenzen in drei
Zonen: eine innere, wo stidtische Bebauung unter Einhaltung
der Stadtbaupline usw. erfolgen kann, eine mittlere, die fiir
eine spitere Bebauung reserviert werden soll, und eine dussere,
wo stidtische Bebauung ausgeschlossen bleiben miisste.

5 Gemeint ist das Beispiel der Regionalplanung Ziirich und
Umgebung (RZU), in der an die siebzig Gemeinden zusammen
mit der Stadt Ziirich die Entwicklungspline der Stadtregion
bearbeiten.

6 Die Festsetzung des Wiederverkaufspreises richtet sich
nach der Hohe der Land- und Erschliessungskosten, Gewinne
werden nicht angestrebt.

7 Dies hingt mit den Kreditbestimmungen zusammen, auch
ist eine Baubewilligung nur zu bekommen, wenn der Bauherr
eine Mietzinsgarantie unterschreibt, was offenbar nur Genos-
senschaften und gemeinniitzigen Gesellschaften tunlich scheint.

8 Die Stadt nimmt die Umbauten vor, die Geschiftsinhaber
beteiligen sich an der Schaffung von Parkraum, zum Beispiel
durch Erstellung und Betrieb eines Parkhauses.

9 Referat von Architekt Stephan Ott vom Biiro Professor
P. Bredsdorff in Kopenhagen.

10 Das kam auch im Referat eines Mitarbeiters im Landes-
planungssekretariat zum Ausdruck, der einzelnen Ministerien
mangelndes Interesse an landesplanerischer Koordination atte-
stierte.

11 Dje weniger entwickelten Gebiete Jiitlands wurden von
wirtschaftlichen Rezessionen oft hiirter betroffen und sind des-
halb (durch ihre Vertreter im Parlament) in regional-wirt-
schaftspolitischen Belangen empfindsam geworden. Die gerin-
gere wirtschaftliche Intensitiit zeigt sich heute unter anderem
noch im kleineren Anteil der Frauen am Arbeitsmarkt.

12 Vorschlag von Professor Johannes Humlum.

13 Dinische Nationalokonomen sehen in der hochgradigen
Konzentration der zentralen Funktionen in der Hauptstadt die
einzige Chance, im internationalen Konkurrenzkampf bestehen
zu konnen.

14 Man denkt dabei an eine hierarchische Gliederung mit
Hilfe einer Stufenleiter der zentralen Dienste.

15 Dénemark mochte mit dieser Reform die Zahl der Ge-
meinden vermindern, indem Gemeinden unter 4000 bis 5000
Einwohnern mit andern zusammengeschlossen werden; vor
allem sollen aber die Agglomerationsprobleme administrativ
gelost werden.

16 Das Ministerium ist der Ansicht, dass vor allem mit
einer zahlenmiissigen Neufestlegung der Gemeindegrossen funk-
tionsfihige Gliederung zu erreichen sei.

17 Die Regierung, die vor allem nationalokonomisch inspi-
riert ist, scheint wenig von einer Dezentralisationspolitik zu
halten.

18 Hjorring, Frederikshafen und Thisted.

19 Der Plan ist mehr eine Werbeschrift fiir die Landes-
planung als eine offizielle Vorlage; er weist aber iiberzeugend
auf die Moglichkeiten und auf die Dringlichkeit der Planung
hin, vor allem zur Erhaltung von Naturlandschaften.

20 Referat von Geometerin Lis Henriksen in Aalborg, Bearbei-
terin kommunaler und regionaler Naturschutzpline in Nord-
jutland.

21 Die gesetzlichen Baulinien sichern Abstinde von 100 m
von der Kiiste, von vorgeschichtlichen Denkmilern, von den
Hauptstrassen, von Seen und Gewissern und von 300 m vom
Wald. Seit 1961 diirfen Neubauten ausserhalb der Bauzonen
nicht mehr ohne die Zustimmung des vom Kulturministerium
betreuten Naturschutzes errichtet werden, ausser den land- und
forstwirtschaftlichen Bauten im entsprechenden Gebiet.

22 In der Praxis wird Uebereinstimmung angestrebt und
auch erreicht.

23 Dansk Folkeferie.

24 Referate von Stadtplandirektor Folke Bjorck und Archi-
tekt Larsson.

25 Bei der anhaltenden Bevélkerungsentwicklung und zu-
nehmenden Motorisierung scheint es unméglich, nur schon die
mit dieser Absicht verbundenen Verkehrsprobleme zu bewil-
tigen.

26 Das Verhiltnis Einfamilien- / Mehrfamilienhaus ist heute
etwa 1:7, indem 22000 Familien in Einfamilien- und 155 000 in
Mehrfamilienhéiusern wohnen.

27 Auf jede Wohnung entfallen 12 m2 Nettospielfliche; 1 m2
ist vom Bauherrn und 11 m?2 von der Stadt bereitzustellen.
Die Stadtgemeinde berechnet zudem 3 m?2 pro Einwohner als
Sportfliche.

28 Die Stadt baut nicht selbst, sie ist aber an Baugesell-
schaften zum Teil mit Aktienmehrheit beteiligt. Die Einschrin-
kung der privaten Bewegungsfreiheit in der Bauplanung wird
dadurch teilweise gemildert, dass der private Bauherr bei der
Planung von Anfang an einbezogen wird.

29 Die mehr kunsthistorisch gerichteten Ausfithrungen einer
Referentin des Stadtplanungsamtes wurden durch die Hin-
weise erginzt, die auf der Fahrt durch die Stockholmer Stadt-
teile gegeben wurden.

30 Heute hat sich unter anderem das schwedische IBM-Zen-
trum in Villingby niedergelassen.

31 Genossenschaftliche Versicherungsgesellschaft Volksam,
Genossenschaft fiir Bauwesen HSB und PTT-Verwaltung.

32 Skirholmen, 12 km von der City entfernt, soll das grosste
der bisherigen Vorortszentren werden und rund 50 000 Men-
schen beherbergen und neben den Lidden ein Hotel, Restau-
rants, Bankfilialen, Schulen, Kirchen, eine Mehrzweckhalle
usw. umfassen. Der Bau wird von der mit Staatsbewilligung
gefithrten Baugesellschaft Svenska Bostdder unter weitgehender
Verwendung vorfabrizierter Bauteile ausgefiihrt.

33 Die Sanierung der City von Nieder-Norrmalm ist auch
heute noch nicht abgeschlossen. Das ganze Unternehmen, dem
zahlreiche Gebiude zum Opfer fielen und das mit Hilfe von
Expropriationen durchgefiihrt wurde, wurde 1941 begonnen.

3% Referate von Ingenieur Malling und Ingenieur Dollner.

35 Die erste Gruppe mochte einen weniger grossen Zuwachs
in kleineren Zentren unterbringen; die zweite Gruppe rechnet
mit 2 bis 2,5 Mio Einwohnern und ist der Amsicht, dass grosse
Zentren grossere Anziehungskraft auf Industrie, Handel und
Gewerbe ausiiben und besser funktionieren.

36 Bei Tastrup zwischen Kopenhagen und Roskilde.

37 In Kopenhagen spricht man allerdings bereits davon, dass
es fir den Bau der Tunnelbahn zu spit sein konnte und sich
die grossen Investitionen unter Umstinden nicht mehr lohnen
kénnten (man spricht von 2 Mia Kronen).

38 Waldfriedhof Skogskyrkogarden, Kapellen von Architekt
Gunnar Asplund.

39 Umstrittenes Hochhausprojekt von Prof. Arne Jacobsen.

40 Albertslund (Peter Bredsdorff, Knud Svensson u. a.),
Hoje Gladsaxe u.a.m.
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