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scher Kunstkritiker und einer von Ke-
menys groBten Forderern, als Maler klas-
siert, doch wurde er an der Biennale mit
dem Preis fiir Plastik bedacht ...)

Die Vielfalt dessen, was man in Lund
betrachten kann, schafft wirklich neue
Perspektiven fiirs schopferische Gestal-
ten. DaBB beim Spiel mit dem Neuen, daB
beim Experiment mit dem Zukunftigen
nicht jeder Einfall, nicht jede Leistung
Uberzeugend ist und sein kann, hat man
hinzunehmen. Viel entscheidender ist,
daB hier eine neue kiinstlerische Grund-
welle entsteht, die umfassend wirkt und
die «das Offizielle», das bereits wieder
zur Konvention Gewordene am (einst-
mals) Modernen, aus den Angeln hebt.
In Lund kann man alle Sprachen horen,
das ist symptomatisch. Erstaunlich viele
Beteiligte aus den Oststaaten sind ge-
kommen: bis vor kurzem war bei ihnen
die «experimentierende Kunst» noch
verdammt. Wo diesen Beobachtern aus
den Ostlandern die Sprachkenntnisse
fehlten, verstandigten sie sich mit den
Kiinstlern aus der westlichen Welt mit
Gebarden: das liegt ganz in der Tendenz
zu einem pluralistischen Stil, der jede
schopferische Gestaltung auf Teilgebie-
ten als ProzeB eines Ganzen begreift.
Das «Gesamtkunstwerk» gewinnt heute
neue Bedeutung. Auch die Architektur
wird (wieder) als Kunst erkannt und an-
erkannt.

Noch immer baut die Menschheit am
«Turm zu Babel»; ihre Werke weisen
tiber sie selbst hinaus. Vielleicht wird
dieser Turmbau am Ende doch nicht, wie
zu hoffen ware, in einer totalen Sprach-
verwirrung enden, sondern zur Gemein-
samkeit in der Vielfalt fiihren.

Von den Ausstellern besonders zu er-
wahnen sind: der Bildhauer César (1921),
Constantin Xenakis (1931) und Nicolas
Schoffer (1912), die Gestalter farbiger
Mobiles, sowie Eugenio Carmi und Yona
Friedman. Die Schweiz ist durch Walter
Jonas (1910) vertreten; er stellt (auf Ein-
ladung) vier Maquetten der Intrapolis
aus. W.J.

Zeitschriften

Stadtwelt

5 Millionen Einwohner hat die Schweiz in
den nachsten 50 Jahren zu behausen.
Diese lapidare Aussage meint: wir mus-
sen in einer Generation erledigen, wozu
die Vorfahren Zeit hatten, seit Caesar
ihnen nahelegte, zu Hause zu bleiben.
Und die schonsten Platze haben sie uns
schon weggenommen.

Nun, noch verzagen Architekten und
Planer nicht; das bendtigt nur 10% des
Ackerlandes, die Bauindustrie verfiigt
liber ungenutzte Kapazitaten, und die
Planerausbildung wird bereits den Er-
fordernissen angepaBt.

Weniger ruhig glauben unsere Nachbarn
diesen Aufgaben entgegensehen zu
kénnen. Die Weltbevolkerung wird sich
bereits in 30 Jahren verdoppeln. 150
Millionen Amerikanern mufB3 mit ihren
Autos bis im Jahre 2000 ein Unterkom-
men verschafft werden. 20 Millionen Eng-
lander miissen in den Stadten, in denen
heute schon 90% der Bevolkerung lebt,
untergebracht werden. Denn in den
Stadten wird sich diese Bevolkerungs-
akzeleration abspielen.

Allen Vorbehalten zum Trotz mag man
von der «Unwirtlichkeit unserer Stadte»
reden oder feststellen: «Die Zusammen-
ballung der Bevélkerung ... betrachten
wir ... als einen besonders gefahrlichen
Vorgang»; in der Stadt versammeln sich
die Neubiirger, und in den gréBten Stad-
ten die meisten.

«Das Zeitalter der Megalopolis kommt
{iber uns», leitet «The Economist»,
8.Juli 1967 (GB), einen Bericht von
Barbara Ward ein: «Stadte fur 3 Milliar-
den Menschen.» Die besondere Bedeu-
tung dieser Untersuchung, die im Kon-
text einer fiir unsere Verhaltnisse er-
staunlichen Beschaftigung der eng-
lischen Offentlichkeit mit den Problemen
der Stadtentwicklung steht, ist die um-
fassende Darstellung der Probleme und
die Bemihung um neue Lésungsver-
suche zu wiirdigen.

Die Uberlegungen gehen davon aus, da
bis im Jahre 2000 50% der Erdbevdlke-
rung, die sich bis dann verdoppelt haben
wird, in Stadten ber 100000 Einwohner
leben werden.

Barbara Ward erkennt, da dieser Ver-
stadterungsprozeB den Lebensumstén-
den der Menschheit entspricht und nicht
aufzuhalten ist. « Auswahl, Wechsel und
Mobilitat sind die Elemente des moder-
nen stadtischen Lebens»; sie schufen
die Metropolis, und sie ziehen immer neu
Scharen von Menschen in die Stadt:
Menschen und ihre Automobile, die mit
ihrem Auftreten, mit dem NutznieBen
von Wahlfreiheit und Mobilitat, Wahlfrei-
heit und Mobilitat immer stéarker ein-
schranken. Denn dieser Zuwachs «muB
in und um existierende stadtische Ge-
biete gedrangt werden, die oft bereits
heute bis zur Erstickung tiberfullt schei-
neny.

Die Entwicklung der modernen Grof3-
stadt hat eine Richtung genommen, in
der sich ihre Krafte gegen ihre Vorteile
wenden. Die Separierung von Arbeit
und Wohnen hat die Stadt ausflieBen
lassen in die Landschaft. Weit ausge-
dehnte Stadtlandschaften sind entstan-

WERK-Chronik Nr. 11 1967

Die europdische Megalopolis. Aus: «The Econ-
omist»

den, ausgestreute Stadte: Megalopolis.
An den groBen Seen der USA, ihrer
Atlantikkiiste, zwischen London und
Manchester, Antwerpen und Gent, an
der Bucht von Tokio beginnen sich die
Konurbationenzu tiberlappen.Die Agglo-
merationen wachsen 100mal so schnell
wie mittlere Stadte. In diesen Stadt-
gefligen erzeugen die Bewegungen, die
aus der Wabhlfreiheit und Mobilitat ihrer
Biirger resultieren, immer groBere Hin-
dernisse und Schwierigkeiten.

«Es ist nicht nétig, nachzuweisen, wie
die bestehende Struktur der Stadte, mit
ihren (berfillten Arbeitszentren und
immer ausgedehnteren Schlafstatten,
das ldeal der Leicht-Erreichbarkeit ad
absurdum fithren.» Das Auto fligt noch
ein ironisches Paradoxon hinzu. « Theo-
retisch erteilt es der Familie eine auBer-
ordentliche Macht der freien Wahl {liber
die persénliche Mobilitat. Sein Anreiz
hat sich sogar bei den puritanischen und
kollektiven Russen als unwiderstehlich
gezeigt. In der Praxis, in einer zunehmen-
den Zahl in die Stadte gepackt, welche
in der Ara vor dem Automobil erstellt
wurden, ist es zu einem der Hauptarchi-
tekten der Immobilitat geworden, indem
es in den StoBzeiten die Hauptadern ver-
stopft, die NebenstraBen mit schwerem
Verkehr belastet, die ruhigen Platze
fullt und Haufen tiber Haufen Metall an
jeder Kurve hinterlaBt.» Und dieser Zu-
stand liegt noch vor dem Moment, da
in den neuen Stadten die Zwei-Auto-
Familie zur Norm wird.

Waihrend die Begrenzung der Mobilitat
alle Stadtbewohner beeinfluBt, gibt es
Folgen der heutigen Stadtstruktur, die
kleinere Gruppen bedeutend empfind-
licher trifft. « Wo immer die alten Arbeits-
gebiete an den HauptstraBen und in alten
Hausern verlassen werden — im Zentrum
der Stadt, im inneren Ring der Vorstadt -,
hier ist es, wo die Armen bleiben oder
ankommen, wenn die besser Situierten
weitergezogen sind.»
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Wenn rassische Unterschiede zur Armut
hinzukommen, entsteht eine Verarmung,
aus der kein Ausweg fiihrt: «... Unkennt-
nis, keine Berufsausbildung, Hoffnungs-
losigkeit fiir die Kinder. DaB Gewalt-
tatigkeiten aus dieser Verzweiflung ent-
stehen, welche die Aufstidnde in Watts
und Rochester entzlinden, ist erstaunlich
nur fir diejenigen - es sind allzu viele -,
fir die ein Slum eine Geb&udeflucht ist,
die man aus dem fahrenden Auto sieht.
Doch der unkontrollierte Trend der
amerikanischen Metropolen tendiert
zu ‘schwarzen’, heruntergekommenen
Stadtzentren, eingefaBt durch Ringe
weiler Wohlstandsvororte ... Wie das
imperiale Rom konnte die moderne ur-
bane Ordnung anfangen, im Zentrum zu
verrotten.»

Und auchwo das Lebengeordnet scheint,
in den Vorstadten, entsteht eine Ent-
leerung. «Eine Klasse, ein Einkommen,
eine Altersgruppe,wéhrenddes Wochen-
tages fast nur ein Geschlecht, strafen sie
die stadtischen VerheiBungen von Varie-
tat und Auswahl Liigen. Sie néhren die
Angste, die durch Unkenntnis und Aus-
schluB es den amerikanischen zeit-
gendssischen Nazis erlauben, weille
Jugendliche aufzuhetzen, in der Cicero-
Vorstadt von Chicago auf Neger Steine
zu werfen und auf Nonnen zu spucken.»
«Mit den Spannungen der Wohnungs-
knappheit kdnnen sie nur zum Teil das
betrunkene Halbstarkentum in RuBland
erklaren, welches im vergangenen Jahr
ein ganzes Ministerium dazu veranlaBte,
diese Tendenz zu korrigieren.»
«Besteht eine Hoffnung, daB das Steuer
herumgerissen werden kann?» fragt
sich Barbara Ward. Sie glaubt in einigen
Stadtplanungsarbeiten der letzteren Zeit
Anséatze einer Denkweise zu finden,
die in der Tat einen Ausweg aufzeigen
konnte. «Fiir den gréBten Teil der Jahr-
hunderthalfte zielten Reformer, wenn sie
sich Gedanken zur Verbesserung der
Stadte machten, auf eine bessere Ver-
sion des immer Gleichen.» Stadte waren
geschlossene Gebilde mit einem «End-
ausbau», in denen jedes Ding seinen
Platz hatte. Man sah ein Handels- und
Kulturzentrum, um das sich mehr oder
weniger getrennt Arbeitsquartiere und
Wohnnachbarschaften gruppieren. Alles
eingebettet im Grinen und verbunden
durch ein Verkehrsnetz, das im Zentrum
zusammenflieBt. «Doch das Muster
brach zusammen, noch wahrend sie, die
Stadtebauer, daran arbeiteten.»

Der Wachstumsdruck zwang die Stadter
immer weiter in die Landschaft und damit
Landwirtschaft hinaus. Griingiirtel wur-
den gesprengt. Die « Neuen Stadte» ver-
loren in immer gréBerem Umfang ihre
Arbeitskrafte an die alten Metropolen.
Was immer unternommen wird: der
Pendler sucht das giinstige Arbeitsklima

im City-Bereich und fahrt immer weitere
Strecken zu seinem Schlafplatz.

Die dramatischste lllustration zum Fehl-
schlag des Endausbaugedankens, der
sich auf dem Traum von der idealen
StadtgroBe beruft, liefert die Sowjet-
union. Von ihr kann man ja nicht be-
haupten, daB die Verwaltung unter dem
Druck der Verbraucher stiinde oder von
denLobbiesderlInteressengruppenmani-
puliert werde; sogar die Habgier des
freien Landhandels ist ausgeschaltet.
Und dennoch hat auch hier die Stadtent-
wicklung alle Fesseln gesprengt. 1931
fanden die Planer, Moskau und Lenin-
grad hatten die Grenze erwiinschter
GroBe erreicht. Man entschloB sich, alle
neuen Unternehmungen aus diesen bei-
den Stadten zu verbannen, das Wachs-
tum zu stoppen. Damals hatten sie 2 bis
3 Millionen Einwohner, 1962 hatten beide
iber 6 Millionen. Ahnliche Erfahrungen
muBte man mit Rostow, Gorkij und
Swerdlowsk machen. In anderen Stadten
wurden schon 1962 die Bevoélkerungs-
zahlen erreicht, die man flr 1975 erwartet
hatte. «Solche unerwartete stidtische
Wanderungen haben eine bedeutsame
Inkoharenz in der theoretischen Fahig-
keit der Sowjetunion eingefiihrt -, durch
totale Kontrolle der Landnutzung und
Bodenschatze - eine stadtische Politik
zu entwickeln.» Heute sind die meisten
Planungsregionen ohne Plan, die Stadt-
planung hinkt hinter der Stadtentwick-
lung her. Und dies in einem Augenblick,
da man sich entschlieBt, das Privatauto
in ein StraBennetz einzufiihren, das ur-
spriinglich ohne Motorisierung geplant
ist.»

Barbara Ward entdeckt sogar im be-
riithmten «Buchanan Report» Uberbleib-
sel des Konzepts «der Stadt, als einer
fixierten hierarchischen Struktur, die
sich zu einem zentralen Gebiet verdich-
tet, eingerahmt durch untergeordnete
Distrikte.» Im Kern dieser verdienstvollen
Studie liegt das ungeléste Problem der
Akzeleration der Verkehrsstréme. Jede
Verbesserung bringt nur neuen Verkehr;
mit unerhorten finanziellen Mitteln wird
eine wuchernde Verkehrsstruktur ge-
schaffen, die dann unglaublich unwirt-
schaftlich benutzt wird; verstopft in der
StoBzeit und leer in den lbrigen Zeiten.
Die Bemithungen um Verkehrsverbesse-
rungen haben selbstverstandlich be-
griiBenswerte Verbesserungen gebracht.
Die Entwirfe fiir Runcorn oder Hook
zeigen eine bedeutende Steigerung der
Verkehrskapazitat in den Zentren gegen-
Uber den fritheren Planungen. Aber
gleichzeitig ist auch die absolute Grenze
der Verkehrsverbesserung der baulichen
MaBnahmen klar geworden. In der metro-
politanen Region von New York kénnten,
wenn man die Kapazitat aller Briicken,
Tunnel und Autobahnen verdopple und
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70% der Flachen in den Stadtzentren fiir
StraBBen und Parkplatze verfiigbar waren,
doch nur 22% der Pendler mit Privat-
autos zur Arbeit kommen.

«Innerhalb der heutigen Stadtstrukturen
sieht es so aus, als ob der grundlegende
Wunsch des modernen Menschen
nach erweiterter Auswahl und erweiter-
ten Chancen nicht voll befriedigt werden
kann.» Diese Erkenntnis ist ohne Zweifel
die Ursache, die Planer zwingt, ihr Bild
von der Stadt zu revidieren, neue Ziele
zu sehen. Nicht mehr die GroéBe der
Stadt wird behandelt, sondern ihr
Wachstum, nicht mehr Ansiedlung, son-
dern Mobilitat. Es gilt nicht mehr, nachzu-
denken liber die Bildung und Versorgung
von Nachbarschaften sondern (iber
Alternativen und Auswahl.

«Das neue Denken beginnt mit der An-
nahme, daB Wandel, nicht Bestandigkeit,
das Medium modernen Lebens ist.»
Trotz ihrer Monumentalitat, ihren Wol-
kenkratzern, ihren Paldsten miissen die
Stadte als Teile eines Systems im Wan-
del betrachtet werden. Der Beginn eines
kreativen stadtischen Ordnungssystems
muB3 Wabhlfreiheit und Mobilitat sein.
«Das ist méglicherweise eine koperni-
kanische Revolution in der Betrachtung
der Stadt. Und sie ist noch keine 10 Jahre
alt.»

An drei Studien aus dem Jahre 1966
demonstriert die Autorin die neuen Prin-
zipien: die englischen Berichte (iber
Swindon von Llewelyn Davies and Asso-
ciates, New Hampshire von Colin
Buchanan and Partners und einen ame-
rikanischen Bericht iber die Metropolitan
Region Detroit von der Wayne State
University und Doxiadis Associates.
lhnen gemeinsam ist das Bemiihen, der
Planung Offenheit und Mobilitat zu
geben, der Ansatz, Wandel und Wahl-
freiheit einzubringen in die so unwandel-
bar und fix anmutende Stadtstruktur. Sie
gehen davon aus, daB keine erfolgreiche
Stadtplanung mehr méglich ist, wenn
nicht die gesamte metropolitane Region
einbezogen wird. « Stadte sind Teil eines
wachsenden, sich wandelnden Kraft-
feldes. Ereignisse am Rand kénnen Ver-
anderungen in der Mitte effektuieren und
umgekehrt.» Nur durch eine genaue Be-
obachtung des Kraftefeldes um London
kann verhindert werden, daB die Neue
Stadt Swindon unrettbar in den Sog der
Metropole gerat.

Detroit ist der umfassendste Versuch,
eine metropolitane Region als Feld ab-
hangiger Krafte zu verstehen. Es liegt
im Herzen einer der groBen Konurbatio-
nen der Zukunft, der Megalopolis der
groBen Seen, die sich zwischen Mil-
waukee und Buffalo erstrecken wird.
Doch seine Rolle in diesem Kraftefeld ist
noch nicht klar. Die heute recht unattrak-
tive Industriestadt muB ihre Situation neu
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bestimmen, da ihr die Entwicklung einer-
seits groBe Maoglichkeiten erdffnet, zum
anderen aber die bisherigen Erneue-
rungsprogramme die City immer un-
attraktiver werden lassen.

Offensichtlich wurde dieses Problem
vor einigen Jahren, bei einer Unter-
suchung der Trends in der Region: Be-
vélkerungsentwicklung und -dichte,
Landpreise, Einfliisse der Verkehrslinien
und -arten, Lange der Pendlerwege,
Konzentration der Industrie. Auf das
Jahr 2000 extrapoliert, zeigt sich, daB ent-
weder die City vom wachsenden Verkehr
und Geschaftsumtrieb blockiert oder
abereine Los Angeles-Verkehrsvorsorge
die City in ein Un-Zentrum von Stra3en-
spuren und Parkplatzen verwandeln
wiirde. In der nachsten Planungsstufe
muBten deshalb Alternativen fiir die
ganze Region, ihr Kraftefeld und seine
Verkntipfung mit der Nation und dem
kanadischen Nachbarn durchgespielt
werden.

Verschiedene Muster der Situation von
Stadtzentren, Hauptkonzentrationen der
Industrie, Hafen, Flugplatzen, der gréBe-
ren Bildungs- und Forschungszentren
wurden geprift und ihre Folgen fiir die
Bevdlkerungsdichte, das Verkehrsnetz,
Geschwindigkeit und maximale Pendler-
zeiten berechnet. Eine Reihe von mdg-
lichen Regionalstrukturen dienten dann
als Grundlage fir detailliertere Studien.
Die Region wurde in Detailflachen von
6 Quadratmeilen unterteilt und die Aus-
wirkungen der verschiedenen Losungen
auf Landschaft, Siedlungssituation und
menschliche Bedirfnisse gepriift. «Die
Methode selbst birgt revolutionare Mog-
lichkeiten fiir eine wirkungsvolle Studie
dynamischer Regionen, in welchen
Wachstum und Bewegung ein gleich be-
deutender Teil der Landschaft sind wie
Hlgel und Bache.»

Das Ergebnis der noch im grundsétz-
lichen Studium stehenden Untersuchung
war, daB die massive Entwicklung eine
Art von Zwillingsstadt, Port Huron, die
besten Wachstumschancen fiir die ganze
Region und Detroit bieten wiirde. In der
neuen Stadt kdnnten neue Entwicklungs-
methoden erarbeitet werden, und die
alte erhielte eine Verschnaufpause, um
sich wirksam fiir den kommenden An-
sturm zu regenerieren. (Zurzeit scheint
es allerdings eher, als ob ihr diese Ver-
schnaufpause nicht vergénnt gewesen
sei.)

Die beiden detaillierteren englischen
Studien fuhren zur Stadtstruktur selbst.
Wie in Detroit fiir eine Region, so ver-
suchen die beiden Studien fir die Stadt
ein einziges Uberfordertes Zentrum zu
Gberwinden und ein gréBeres Feld unbe-
hinderter Bewegung zu gewinnen. In
Swindon soll ein zweites neues Zentrum
fur London Entlastung bringen, in

Southampton wird das bestehende Zen-
trum Portmouth hinzugezogen. Um diese
Zentren soll sich jedoch keine doppelte
zentrische Struktur bilden. Die Zentren
sind eingebettet in ein stadtisches Netz,
daB im Ubrigen auch noch eine dritte
Kernbildung, Southwick, erlaubt und eine
Harmonisierung des Verkehrsflusses in
der ganzen Region herbeiftihrt.

«Die Gleichzeitigkeit dieser interessan-
ten und neuen Gedanken beweist, da
das Konzept einer Mehrheit von Zentren
in einem weiteren stadtischen Bereich
festen FuB in der britischen Stadtpla-
nung gefaBt hat.» Auch fiir Washington
New Town im Norden, fiir Milton Keynes
in Buckinghamshire zeigen sich bereits
die gleichen Tendenzen.

Barbara Ward beweist die Bedeutung
weiterer neuer Prinzipien:

- Die Abkehr von der konzentrischen
Verkehrsspinne zugunsten einer Gitter-
struktur. Dabei ist nicht das Schachbrett-
muster amerikanischer Provenienz ge-
meint. Gitter- oder Netzstruktur bedeutet,
«daB die Kommunikation in alle Rich-
tungen offenbleibt und daB Bewegungs-
und Wachstumslinien nicht gegen sich
selbst gerichtet werden konnen». Fiir alle
Verkehrsarten angewendet, gibt es dem
Birger die groBte Freiheit der Bewegung
und, kombiniert mit der Verteilung der
zentralen Einrichtung, die groBte Mog-
lichkeit ungehinderter Auswahl.

- Die sinnvolle Verteilung der Stadt-
funktionen im Gitter. Wobei die Flut-
wellen der verschiedenen Verkehrs-
spitzen gebrochen werden und gleich-
zeitig die Auswabhl fir die nichtmotori-
sierten Blirger am Ort erhoht werden.

— Der Southampton-Plan unterstreicht
die folgenden Punkte: «Offenheit der
Bewegung, Dispersion der Zentren, Viel-
seitigkeit der Auswahl und Trennung der
verschiedenen Verkehrsarten.» Dies ist
durchgefiihrt vom kleinsten Siedlungs-
element mit FuBweg und WohnstraBe bis
zum regionalen Netz der SchnellstraBen.
Indem er die zentrische StraBenspinne
Uberwindet und ein differenziertes Netz
schafft, macht der Southampton-Plan
die Visionen von «Traffic in Towns»
moglich.

- Die genauere Beachtung der Bezie-
hungen von Verkehrswegen und der ihre
Belastung verursachenden stéadtischen
Funktionen. Man ordnet die verschiede-
nen Einrichtungen den Stellen im stadti-
schen Netz zu, an denen sich Verkehrs-
wege finden, deren Kapazitat ihren An-
forderungen entsprechen.

Barbara Ward setzt sich am SchluB ihres
Berichtes noch mit mdéglichen Kritikern
auseinander.

Einerseits konnte man sagen, diese sei
doch dasLos Angeles-Schema. Sie zeigt,
daB in der dortigen radikalen Landnut-
zung, die eine unerhorte Segregation
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bewirkt, der Grund fiir den MiBerfolg
Los Angeles zu suchen ist. Und: «der
offentliche Verkehr ist hier verkimmert.»
Zum anderen konnte man einwerfen,
Heraushebung der Netzstruktur und
leichte Erreichbarkeit ferner Stadtteile
kénne des Menschen fundamentales
Bedirfnis nach persdnlicher Nachbar-
schaft unbefriedigt lassen. Sie zeigt, da
ein «Element» des Netzes die intakte
nachbarschaftliche Einheit in den Ma-
schen der Struktur ist. Freunde, Schulen,
Laden des taglichen Bedarfs sind leicht
erreichbar, aber auch alle ibergeordne-
ten Einrichtungen. Die Autorin weistaber
auch auf den verwandelten Begriff der
Nachbarschaft fiir den modernen Stadter
hin.
Sie schlieBt ihren Bericht: «Es gibt neue
Einsichten in der Stadtplanung. Es sind
neue Technologien vorhanden, die dem
Planen eine solide Basis fiir Tatsachen-
erforschung und Extrapolationen geben.
Es gibt eine Menge Erfindungen - in der
Energiebeschaffung, in der Verkehrs-
kontrolle, in der Automation -, die darauf
warten, auf stadtische Probleme ange-
wendet zu werden. Und es sind die Mittel
da, die auf jeden Fall ausgegeben wer-
den. Was zurzeit fehlt, ist die einheitliche
Vision der gesamten stadtischen Ord-
nung als ein Feld der koordinierten For-
schung und Aktion. Bis dies erreicht ist,
ist es moglich, daB die Menschen eher
Visionare im Weltraum werden als im
eigenen inneren Raum, und sie werden
sich eine unsanftere Landung in der
Stadt beschaffen als auf dem Mond.»
Pfromm

Christopher Alexander: Notes on the
Synthesis of Form

216 Seiten. Harvard University Press,
Cambridge, Massachusetts 1964. $ 6.75

Alexander ist das genaue Gegenteil des
heute bei Behdrden und Volk so belieb-
ten, etwas altmodischen und jovialen
Planers, von dem Abercrombie sagt:
«He has to be forty, he must listen, and
he has to know that water flows down.»
Alexander ist erst dreiBig, Architekt und
Mathematiker und hat bereits eine ganze
Reihe aufsehenerregender wissenschaft-
licher Arbeiten veroffentlicht. Eine davon
ist die « Synthesis of Form», die eine sei-
ner allerersten Arbeiten enthélt, namlich
die logische Strukturierung der Aufgabe:
Wie plant man ein indisches Dorf?

Alexander hat erkannt, daB die groBen
Schwierigkeiten, denen sich die Planer
heute gegeniiber sehen, weniger einem



	Zeitschriften

