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Queen’s Square, Crawley New Town. Ladenzentrum mit FuBgangerzone
Crawley New Town: centre d’achats avec zone pour les piétons
Crawley New Town. Shopping center with pedestrians’ area
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Wohnen in der Landschaft. Beispiel einer stark gestreuten Uberbauung
mit zweigeschossigen Hausern und weiten Griinraumen.

La cité dans le paysage: exemple de lotissement trés poussé

Example of a country colony with “non-clogging’ two-storied houses

Stadt- und Landplanung
im Nachkriegs-England

GroBbritannien von heute genieBt die Friichte der Hochkon-
junktur mit Vollbeschaftigung, ungedampfter Kauflust der
Konsumenten und einer Reihe groBer Bauvorhaben, all dies
einen wiedergewonnenen Wohlstand widerspiegelnd, der ganz
im Gegensatz steht zum ersten Nachkriegsjahrzehnt mit seiner
Austerity und der schwerféllig in Gang kommenden Wieder-
aufbaumaschinerie. Die libervélkerte Inselgruppe faBt heute
52 Millionen Einwohner, die — angeregt durch eine groBe und
sich ausbreitende Werbeindustrie — im Begriffe steht, als «the
aquisitive society» charakterisiert zu werden. Mit Premier-
minister Macmillans Worten «haben sie es noch nie so gut
gehabt».

In diesem allgemeinen Klima hat sich die Planung anzupassen,
um den Bediirfnissen des Privatsektors der nationalen Volks-
wirtschaft entsprechen zu kénnen. Das Planungsgesetz aus
dem Jahre 1947, Town and Country Planning Act 1947, hat ein
Planungssystem ins Leben gerufen, das den Neid der meisten
anderen demokratischen Gesellschaften hervorruft. Dieses
System beriicksichtigt die Planung in den sozialen und wirt-
schaftlichen Zusammenhéngen auf nationaler und lokaler
Ebene und - in geringerem MaBe - auf regionaler Ebene.

Im Wahljahr 1951 brachte der Rechtsrutsch zum ersten Mal
nach dem Krieg die konservative Partei wieder an die Macht.
Als Folge wurden dievorher im Ministerium fiir Stadt- und Land-
planung zusammengefaBten Befugnisse einem neuen und um-
fassenderen Ministerium fiir Wohnbau und Lokalregierung,
dem Ministry of Housing and Local Government (ibertragen;
der Schwerpunkt verlagerte sich im allgemeinen von einem
umfassenden Wiederaufbau unter staatlichen Behdrden auf
ein System privater Erneuerung, unterstiitzt durch Subven-
tionen der Regierung zum Ausfihren der notwendigen Sanie-
rungsarbeiten auf dem Gebiet des Hausbaus. Heute tritt bei
Erneuerungsprogrammen von Handel und Industrie wie auch
im Wohnungsbau an erster Stelle die Privatinitiative in Er-
scheinung. Gerade auf dem Gebiet des Wohnungsbaus ist
dieser Wechsel von der staatlichen zur privaten Férderung be-
sonders augenfallig. Im Gegensatz zu der unmittelbaren Nach-
kriegsperiode, wo fast ausschlieBlich staatliche Behérden
Wohnungen erstellten, haben nun private Unternehmer hin-
sichtlich jahrlich erstellter Wohneinheiten die Fiihrung liber-
nommen.

Der vom Ausland zu Besuch kommende Fachmann wird bei
einer kurzen Fahrt durch das Land nicht nur von den auf dem
Papier, sondern auch von den tatsachlich erreichten Planungs-
resultaten beeindruckt; die Lenkung der Planung erstreckt
sich — abgesehen von gewissen seltenen und speziellen Aus-
nahmefallen — auf samtliche Bauvorhaben. Statistisch gesehen
sind die Zahlen im Wohnungsbau &uBerst eindrucksvoll; neue
Raumnormen wurden eingefiihrt und verwirklicht bei neuen
Wohnbauten und Stadten. Uber viertausend neue Primar- und
Sekundarschulen wurden gebaut, die gesamthaft mehr als
zwei Millionen Schulkinder aufnehmen. Der Bau von tiber zwolf
neuen Stadten (mit ausgeglichenem wirtschaftlichen Profil) ist
weit fortgeschritten und unterstitzt die Anstrengungen zur
Dispersion der Bevélkerung der GroBstadte. Schiitzende Griin-
giirtel wurden den Stadten vorgelagert und Nationalpérke auch
auBerhalb der landschaftlich speziell schonen Regionen ge-
schaffen, um die wertvollsten Erholungsbezirke innerhalb un-
serer ausgepragt verstadterten Gesellschaft zu bewahren.
Die Wurzel all dieser Errungenschaften ist die fundamentale
und positive Erkenntnis und ihre gesetzliche Verankerung in
GroBbritannien, daB der Boden das kostbarste und knappste
Gut ist und daB in einer komplexen Gesellschaft die sich ent-
gegenstehenden Bediirfnisse an Boden auf eine Art und Weise
geregelt werden miissen, die dem groBtméglichen Wohl der
Gemeinschaft entspricht, im Gegensatz zu der alleinigen Be-
friedigung der Interessen einer Minderheit. Dieses Prinzip wird
in GroBbritannien vollstandig akzeptiert, und die Hauptein-
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Das geplante und das bis 1960 verwirklichte Autobahnnetz

Le réseau des auto-routes projetées et les auto-routes réalisées en 1960
Great Britain's speedways (left) as planned, (right) as realised up to 1960
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Flughafen Gatwick mit AnschluB von StraBe und Eisenbahn

Aéroport de Gatwick, avec raccordement a la route et au chemin de fer
Gatwick airport with road_and rail junctions
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Abbey Stahlwerk South-Wales mit Industrieanlagen und zugehérigen
Wohnquartieren

Aciéries d’Abbey, South-Wales: les usines et la cité ouvriére

Abbey Steelworks in South Wales with industrial plants and nearby
accommodations for workmen
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City von London. Zustand vor dem Krieg und vorgeschlagene Neupla-
nung

Cité de Londres: état avant la guerre et plan d’aménagement proposé
The City of London before the war and recommended replanning

flisse, die zu seiner Verwirklichung gefiihrt haben, lassen sich
rasch in einem kurzen Uberblick tiber die Entwicklung der mo-
dernen Planung in diesem Land aufzeigen.

Die Entwicklung der Planung in Grofbritannien

Die Gesetzgebung fiir die moderne britische Stadt- und Land-
planung ist verankert in der groBen Reformbewegung des
19.Jahrhunderts zur Hebung der Gesundheit, wo die begiiterte
Klasse der aufkommenden industriellen Gesellschaft eine
Reihe von Reformen fiir Volksgesundheit in Gang setzten, be-
sonders hinsichtlich Wohnungsverhéltnissen und Entwésse-
rung, um die korperlichen und sozialen Krankheiten zu be-
kampfen, unter denen das Industrieproletariat litt. Die sich ab-
zeichnenden Verbesserungen hatten kumulative Wirkung, und
die Anderungen wurden getragen von einer Reihe in beiden
Héusern des Parlamentes eingebrachter Gesetzesvorschlage.
Die fortschrittlichen Ideen wurden einerseits sichtbar beim
Bau von «idealen» Stadten und Dérfern durch weitblickende
Industrielle wie die Beispiele von Saltaire 1852 und Port Sun-
light 1886 zeigen, andererseits bei der Bewegung zur Garten-
stadt seitens des Mittelstandes.

Obschon die Stadtplanung nominell unter dem Stadtplanungs-
gesetz aus dem Jahre 1909 begonnen wurde, betraf dieses Ge-
setz in der Praxis hauptsachlich den Hausbau und die Erweite-
rung von Stadten. Sanierung, StraBenbauprogramme, Indu-
striestandorte, Schaffung von Parken und dergleichen wurden
von einer Planung nicht erfaBt; soweit solche Aufgaben in
Angriff genommen wurden, unterstanden sie der Rechtspre-
chung anderer Stellen.

Erst mit dem AbschluBB des ersten Weltkrieges im Jahr 1918
und der Abschatzung des enormen Defizits an Wohnraum
wurde der Ernst der Lage erfat. Auf den Krieg folgte eine
soziale Revolution und brachte neue Probleme und Lasten mit
sich, welche die im Entstehen begriffene Planungsorganisation
beeinfluBten.

Die Zwischenkriegsperiode verzeichnet den Bau von weiten
und wuchernden Vorstadten. Vier Millionen Wohnungen wur-
den erstellt, davon eine Million durch staatliche Behérden in-
nerhalb eines Systems von Subventionen und durch Miete er-
héltlich. Der GroBteil wurde jedoch durch Private fiir den Ver-
kauf gebaut. Dessen ungeachtet bestand keine Planung fiir die
groBen Uberbauungszonen; unter dem schwachen Town and
Country Planning Act des Jahres 1932 war die Planung Lokal-
behdérden freigestellt. Indirekt hatte die groBe Wirtschaftskrise
der dreiBiger Jahre weit groBeren EinfluB auf das Wachsen
der nationalen Stadt- und Landplanung als die hervorstechend-
sten Erscheinungen der Periode - die zunehmende Verbrei-
tung der Elektrizitat, des Radios und neuer HauptstraBen. Die
VergréBerung der Stadte brachte mit sich, daB mehr und mehr
Zonen der landwirtschaftlichen Nutzung fiir Bauzwecke ent-
zogen wurden.

Die groBe Wirtschaftskatastrophe der Krise traf die Landwirt-
schaft und die Rohstoffindustrie und erzeugte insbesondere
eine noch nie dagewesene Arbeitslosigkeit in den Kohlen-
gruben- und Schiffsbauzentren; sie lieB scharf den Unsinn
hervortreten, groBe Stadte oder Regionen fast ausschlieBlich
von einer einzigen Grundindustrie abhangig werden zu lassen.
Das BewuBtsein fir die Notwendigkeit einer nationalen und
regionalen Planung datiert aus dieser Periode, und die Pla-
nungsmaschinerie entwickelte sich in der Folge aus dieser
ungliicklichen wirtschaftlichen Situation. Die Einfiihrung von
industriellen «Trading Estates», die Bestellung der Barlow
Commission zur Untersuchung der Probleme beziiglich In-
dustriestandorte und Bevélkerungszahl, der bedeutsame Scott
Report aus den Kriegsjahren (enthaltend eine Landwirtschafts-
politik und ferner auch die Anregung fiir die Schaffung von
Nationalpérken) und der Uthwatt Report beziiglich des Schliis-
selproblems finanzieller Entschadigungen und durch Planung
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Archway Center in London. Vorschlag fiir eine private Uberbauung.
Architekten: Oskar Garry und Partners

Centre Archway a Londres: projet d’urbanification privée

Archway Center, London. Project for private planning

Stadt- und Landplanung im Nachkriegs-England

gesteigerten Bodenwertes waren alles Teile eines sich rasch
entwickelnden nationalen Planungsmechanismus. Wahrend
so GroBbritannien unter dem Druck der Kriegsjahre und der
verzweifelten Bemiihungen zur bestméglichen Ausniitzung der
beschrankten Krafte stand, wurde 1943 ein unabhéangiges Mi-
nisterium fir Stadt- und Landplanung errichtet. Dieses Min-
istry of Town and Country Planning erhielt die Aufgabe, fir
eine bestmogliche Ausniitzung des Bodens im ganzen Lande
zu sorgen und Planungsrichtlinien fir die Zeit des Wieder-
aufbaues aufzustellen.

Die neue Organisation wurde rasch in Gang gesetzt, wobei
man als erstes die nationalen Prioritaten definierte, wahrend
eine Flut neuer Gesetze die Mittel zur Ausfiihrung schuf. Town
Planning Act 1944 und New Towns Act 1946 bildeten einen Teil
der Gesetze, welche den Weg fiir das im Jahre 1947 erlassene
bedeutsamste Planungsgesetz — Town and Country Planning
Act 1947 — und dessen Zeitgenosse auf dem Gebiet der Land-
wirtschaft — Agriculture Act 1947 — ebneten.

Das Gesetz fir Town and Country Planning aus dem Jahre
1947 machte eine Planung fiir die neuen Planungsbehdrden im
ganzen Land obligatorisch; von diesem Zeitpunkt an waren die
County Councils, das heiBt die Grafschaftsrate und die County
Buroughs, das heiBt die Gemeinden verpflichtet, Aufnahmen
durchzufiihren und Entwicklungsplane fiir ihre ganze Region
auszuarbeiten. Nach Fertigstellung muBten diese Plane dem
Planungsministerium zur Annahme vorgelegt werden, wobei
demokratische SchutzmaBnahmen vorgesehen waren. Im Ge-
setz ist stipuliert, daB die Plane durch den Minister formell
mindestens in finfjahrigem Abstand erneut zu begutachten
sind. Damit unterstand aller Boden (mit gewissen Ausnahmen)
der Planungskontrolle. Diese Kontrolle erstreckt sich auch auf
die Anderung in der Nutzung bestehender Gebaude, indem
der Begriff «development» im Gesetz jegliche Entwicklung,
Nutzung, Bautatigkeit usw. umfaBt.

Dariiber hinaus kénnen Regionen fiir eine umfassende Ent-
wicklung definiert werden, um zu erméglichen, ganze Zonen
einer Stadt als Ganzes zu entwickeln beziehungsweise zu er-
neuern.

Regionale Biiros des Ministeriums wurden im AnschluB an das
Gesetz vom Jahre 1947 errichtet, um die Vorschlage der ver-
schiedenen lokalen Planungsbehérden zu koordinieren. Hierzu
gehérten die als Planning Boards bezeichneten Planungsstel-
len fir die neu geschaffenen Nationalpérke (1949), die New
Town Development Corporations fiir die Entwicklung neuer
Stadte wie auch die Counties und die County Buroughs, das
heiBt Grafschaften und die Stadte mit in der Regel mehr als
50000 Einwohnern. Es wurde die Planung innerhalb der Coun-
ties (bzw. die Planung fir landliche Gebiete) eingefiihrt, und
zwar sowohl mit Riicksicht auf die Notwendigkeit, die Land-
schaft gegen den VergréBerungsdrang der Stadte zu schitzen
und zu erhalten wie auch mit Riicksicht auf das positive wirt-
schaftliche Programm fiir die Landwirtschaft, festgelegt im
Agriculture Act aus dem Jahre 1947,

Obschon eine umfassende Planung der Bodennutzung im
Agriculture Act 1947 verankert wurde, fehlte eine ausreichende
Integration mit den sich abzeichnenden wirtschaftlichen Pla-
nungsrichtlinien, die einerseits von der Regierung und anderer-
seits von der groBen Reihe der verstaatlichten Industrien —
Eisenbahn, Binnenschiffahrt, StraBentransport, Docks, Kohle,
Stahl, Elektrizitat usw. — aufgestellt wurden. Jede dieser neuen
Behorden verfolgt im Prinzip ihr eigenes Entwicklungspro-
gramm, womit das Gesamtbild sich noch weiter komplizierte
und die Notwendigkeit einer gesunden Planung in nationalem
und regionalem MaBstab unterstrich.

Das Planen auf nationaler Ebene
Die Landesplanung erfolgt auf funktioneller Basis. Bereits im
Jahre 1946 stellte das Transportministerium einen umfassen-
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Neugestaltung des Quartiers «Barbican» in London mit Biiro- und
Ladenbauten. Wohntiirme fiir 6000 Personen, FuBgangerin der 1. Etage
Maquette d’aménagement du quartier «Barbican» a Londres, avec des
immeubles de bureaux et magasins, ainsi que des maisons-tours
Replanning of the “Barbican” district in London, with office and shop
buildings and point-houses with flats for 6000 persons

den Zehnjahresplan fiir ein nationales Autobahnsystem auf;
in dieser Planung waren aber stadtische ExpreBstraBen zum
AnschlieBen der GroBstadte und Stadtzentren an die Auto-
bahnen nicht eingeschlossen. Bis heute liegt als einziges Bei-
spiel einer einigermaBen langen Autobahnstrecke mit Zu-
fahrtsbeschrankung das 70 Meilen lange Stiick zwischen Lon-
don und Birmingham vor, das letztes Jahr vollendet wurde.
Die Hauptursache des langsamen Fortschritts im AutostraBen-
programm liegt im Fehlen finanzieller Mittel. Der StraBenbau
soll nun aber forciert, groBere Kredite sollen bereitgestellt
werden. Als Folge der phanomenalen Zunahme der Zahl von
Autobesitzern hat sich in der Offentlichkeit die Forderung nach
besseren StraBen verstarkt. Allerdings kann sich der Wert der
vergroBerten finanziellen Zuwendungen vermindern infolge
steigender Kosten fiir Landerwerb und Bau. Fiir das staatliche
Eisenbahnnetz lauft ein sich Gber fiinfzehn Jahre erstreckendes
Nachkriegs-Modernisierungsprogramm, wobei gréBere, die
Eisenbahnen wie den StraBenbau beriihrende Vorschlige zu-
friedenstellend koordiniert werden.

Das Autobahnprogramm aus dem Jahre 1946 wurde darauf ab-
gestellt, den nationalen StraBenverkehr zu entlasten, allerdings
mit dem sekundaren Ziel, die industrielle Entwicklung in wirt-
schaftlich darniederliegenden Zonen anzuregen. Wenn auch
mit dem StraBenbauprogramm dieses sekundare Ziel nicht er-
reicht wurde, hat die Lenkung der Industrie durch das Handels-
ministerium im Verein mit den Planungsbehérden viel dazu
beigetragen, neues Leben in solche Regionen zu bringen. So-
wohl positive wie negative Befugnisse wurden ausgelibt. In-
dustrien wurden mit Hilfe von Vergiinstigungen wie Subven-
tionen und vorteilhafte Bedingungen fiir den Besitz von Grund-
stlicken und Liegenschaften in «Entwicklungsgebiete» gezo-
gen; anderen Industrien wurde die Bewilligung versagt, sich in
Regionen mit Uberbeschaftigung auszudehnen oder nieder-
zulassen, um sie zur Suche nach anderswo gelegenen Stand-
orten zu bewegen. Es wurden insgesamt acht «Entwicklungs-
regionen» bezeichnet und fast in allen hat die Politik der in-
dustriellen Aufgliederung und die Verstarkung des Beschafti-
gungspotentials betrachtliche Erfolge gezeitigt. So sind in
South Wales neue Walzwerke fiir Stahl errichtet worden; fer-
ner hat man die vorwiegend im Siiden konzentrierte Auto-
industrie Uberzeugt, Zweigbetriebe so weit vom Stammwerk
aufzustellen, wie zum Beispiel die Merseyside Development
Area in der Nahe von Liverpool.

In den New Towns, den neu geschaffenen Stadten, ist die aus-
reichende Bereitstellung von Wohnraum der Ansiedlung von
Industrie vorausgegangen; diese Politik wurde als Anzie-
hungskraft fur die Niederlassung ausgeniitzt.

Planung auf regionaler Ebene und im Raum von London

Das Stadt- und Landplanungsgesetz aus dem Jahre 1947 lie-
ferte eine kompetente administrative Organisation zur Reali-
sierung der regionalen Planungskonzepte. Obschon das Ge-
setz die gegenwartige monolithische Struktur schuf, waren
keine spezifischen Verordnungen fiir die Schaffung regionaler
Administrationen vorgesehen; der Minister errichtete jedoch
in der Folge regionale Biiros, um die Tatigkeit der neuen Pla-
nungshehdrden zu koordinieren. Allerdings wurden diese Bii-
ros nach wenigen Jahren Tatigkeit aufgehoben.

Auf jeden Fall ermutigte die Nachkriegsreorganisation der 6rt-
lichen Planungsgrenzen nicht eine Regionalplanung. Diese
Reorganisation glattete die Struktur der Planungsadministra-
tion durch Verminderung der lokalen Planungsbehérden von
1441 auf 145. Die Counties waren nun befugt, innerhalb ihrer
Grenzen die Verantwortung fiir die Planung aller stadtischer
und landlicher Zonen zu Gibernehmen, ausgenommen diejenige
von County Buroughs, welche zu unabhéngigen Planungs-
behérden wurden. Weil Stadte Gber 50000 Einwohner in die-
sem dicht besiedelten Land zahlreich sind, enthalten die von
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Mietfabriken, Shoreditch, London, als Ersatz fur verschiedene alte
Werkstatten dieses Quartiers. Architekt: London County Council
Usines «a loyer» a Shoreditch, Londres, remplacgant les vieux ateliers
démolis du quartier. Architecte: London County Council

“Dwelling machines’ in Shoreditch, London, replacing a number of old
workshops. Architects: London County Council
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Projekt fiir die Neugestaltung rund um die St.-Pauls-Kathedrale, 1956,
mit Neuregelung des FuBgéanger- und Fahrverkehrs. Architekt: Sir Wil-
liam Holford.

Projet d’aménagement de la zone autour de la Cathédrale de St-Paul
1956; réorganisation de la circulation des voitures et des piétons.
Architecte: Sir William Holford

Reconstruction project around St. Paul’s Cathedral by Sir William Hol-
ford, 1956, with reorganisation of pedestrian and vehicle traffic
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Wohnbauten in Blackheath, London, Beispiel fiir Uberbauung durch
Privatinitiative (S.P.A.N. Company). Architekt: Eric Lyons

Maisons d’habitation a Blackheath, Londres; exemple d'un aménage-
ment da al’initiative privée (S.P.A.N. Company); architectes: Eric Lyons
Flatsin Blackheath, London. Example of private planning (S.P.A.N. Com-
pany). Architect: Eric Lyons

Stadt- und Landplanung im Nachkriegs-England

den Planungsstellen der Counties aufgestellten Entwicklungs-
plane gerade in den vitalsten Zonen viele Lécher. Deshalb ha-
ben die Plane das Aussehen von Teppichen mit Mottenléchern.
Weil mehrere County Buroughs, das heit Stadte mit in der
Regel iber 50000 Einwohnern, sich verschmelzen kénnen wie
zum Beispiel im Fall von sechs groBen Stadtegruppen von
Tyneside, West Yorkshire, Merseyside, Manchester, West
Midlands und GroB-London, und weil keine dieser Zonen eine
Hauptplanungsbehérde aufweist, kodnnen diese klaffenden
Liicken sehr groBe Ausdehnung annehmen, was innerhalb des
Planungssystems eine groBe Schwache darstellt. In gewissem
MaBe wird dieser Fehler durch eine wirksame Verbindung zwi-
schen Planungsbehérden gemildert.

Mit der Aufhebung der regionalen Planungsbiiros war bis vor
kurzem wenig Nachdruck auf die Regionalplanung gerichtet;
das Ministry of Housing and Local Government hat aber posi-
tive Schritte unternommen, um die Situation zu korrigieren.
Wihrend der Zwischenperiode kam die Planung fiir jede der
Regionen einem aus unzusammenhangenden Vorschlagen zu-
sammengesetzten Flickwerk ohne (ibergeordneten Leitplan
gleich. Das Ministerium hat nun eine Methode zur wirksamen
Koordinierung am zentralen Sitz in London entwickelt; das Re-
sultat nahert sich einer bescheidenen zentralen Koordination
der Regionalplane. Aber Koordination im regionalen Rahmen
ist kein befriedigender Ersatz fiir ein schépferisches regionales
Planen. Wo deshalb regionale Probleme auftreten wie das
dringliche Problem einer Dispersion der Bevélkerung, haben
sich lokale Planungsbehdorden auf die Initiative der Regierung
zu verlassen oder méglicherweise sich auf den veralteten emp-
fehlenden Plan aus der Mitte der vierziger Jahre zu stiitzen.
In diesem Zusammenhang ist der « Greater London Plan (1944) »
von Sir Patrick Abercrombie besonders wichtig, weil er die
Politik von «Green Belts», das heilt von Griingtirteln zur Ein-
dammung stadtischer Expansion entwickelte und ferner auch
die Idee von wirtschaftlich selbsttragenden neuen Stadten vor-
schlug, um einen Teil der tberflieBenden Londoner Bevolke-
rung aufzufangen. Beide dieser Konzeptionen sind mit Erfolg
nicht nur um London herum, sondern auch in Glasgow ausge-
fahrt worden.

Heute befinden sich fiinfzehn New Towns in England, Wales
und Schottland in verschiedenen Stadien der Vollendung. Nur
zwei dieser Stadte sind in den letzten Jahren unter dem New
Towns Act von 1946 bewilligt worden, und zwar trotz nach-
driicklicher Eingaben an das Ministerium durch Behdrden wie
Manchester und Liverpool, mehr neue Stadte zu bewilligen. Die
gegenwartige Politik beglinstigt eher eine Aufgliederung der
Bevolkerung in vergréBerte bestehende Stadte als die Schaf-
fung neuer Stadte. Der Mangel an Enthusiasmus fir die vorher
akzeptierten Verfahren zur Verteilung der Bevélkerung in neue
Stadte hat keineswegs seinen Ursprung darin, daB die neuen
Stadte ein Fehlschlag gewesen waren. Tatsachlich sind die
New Towns zweifellos ein Erfolg bezlglich Gesamtplanung.
Nimmt man zum Beispiel die besser bekannten neuen Stadte
um London herum, darf mit Recht in Anspruch genommen
werden, daB alle ein gesundes Gleichgewicht zwischen Be-
schéaftigungspotential und niedergelassener Arbeitsbevolke-
rung erreicht haben, womit ein kostspieliger Pendelverkehr
iber lange Distanzen eingeschrankt werden konnte. Die wirt-
schaftliche Basis dieser Stadte bildet die Industrie. Eine Bliro-
beschéaftigung kommt erst in der heutigen spaten Ausbaustufe
als Teil der Entwicklung der Zentren der neuen Stadte. In so-
zialer Hinsicht neigt infolge dieser schmalen Beschéaftigungs-
grundlage die Einwohnerschaft dazu, ‘'sich vorwiegend aus
jungen Familien aus einer einzigen Klasse zusammenzusetzen,
obschon in der Theorie ein reprasentativer Querschnitt durch
die UberschuBbevolkerung von London angestrebt wurde.

{5
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Zentrum Stevenage New Town. Strenge Trennung von FuBgénger-
bereich und Fahrverkehr mit Parkingflache.

Centre de Stevenage, New Town; séparation rigoureuse de la zone des
piétons et de la circulation des voitures, avec des emplacements de
stationnement

The center of Stevenage New Town. Absolute separation of pedestrian
and vehicle traffic areas, the latter with parking space.

Diese Situation wird sich mit zunehmendem Reifevorgang ver-
bessern. Auf jeden Fall ist nur ein sehr kleiner Bruchteil der
neuen Bewohner nach London zuriickgekehrt.

Die Meinungen gehen betrachtlich auseinander hinsichtlich
Erfolg der allgemeinen Gestaltung und Anlage der neuen
Stadte. Im allgemeinen entspricht die Dichte von 14 bis 16 Ein-
familienhausern pro acre (1 acre = 4047 m?) einem Kompromif3
zwischen stadtischer und vorstadtischer Bebauung. Die Stadte
werden so geplant und gebaut, daB sie in einer relativ kurzen
Zeit erstellt sind; deshalb neigen trotz sorgfaltiger Gestaltung
einige zu einem etwas langweiligen und monotonen Aussehen,
und zwar infolge ihrer Ausdehnung und der kleinen Erschlie-
Bungsdichte. Einige der Stadtzentren (zum Beispiel in Harlow,
Crawley, Hemel Hempsted und Stevenage) erreichen erst heute
die letzte Ausbaustufe, weil nattirlich dem Wohnungsbau und
der industriellen Entwicklung die Prioritat eingeraumt wurde.
In diesen Zentren wurde in erfreulicher Weise der Akzent auf
Schaffung umfassender Zirkulationswege fiir FuBgénger in fiir
das Auge attraktiver Umgebung gelegt. Stevenage hat in sei-
nem Stadtzentrum eine vollstandige Trennung von Fahrzeug-
und FuBgéangerverkehr erreicht, und zwar durch Kombination
eines Einkaufszentrums nach amerikanischer Form mit peri-
pheren Parkplatzen und zentraler Gehwege nach dem Muster
der Lijnbaan in Rotterdam. o

Die heute bevorzugte Technik zur Dezentralisierung der Be-
volkerung bestehtin einer graduellen Expansion von bestehen-
den Kleinstadten, die betrachtlichen Abstand zu den GroB-
stadten aufweisen. Diese Art der Dezentralisierung ist nicht so
radikal wie das System der New Towns, weil bereits nicht nur
ein Gemeinschaftskern mit entsprechend aufgebauten 6ffent-
lichen Diensten, sondern auch eine lokale Verwaltung besteht,
die eine Entwicklung durchzufiihren in der Lage ist. Das zu er-
wartende Hauptproblem bei dieser Technik der Expansion von
Stédten liegtin der sozialen Schwierigkeit, neue Gemeinschaf-
ten auf die alten aufzupfropfen. Immerhin erweist sich die L6-
sung dieser Probleme bei Zusammenarbeit, sorgfaltiger Ko-
ordination und staatlicher Finanzhilfe unter dem Town Develop-
ment Act 1952 nicht so schwierig wie erwartet. Solche «expan-
dierten» Stadte sind vielgestaltiger und wohlhabender gewor-
den; sie haben festgestellt, daB die Mischung von alten und
neuen Gemeinschaften den Geist der Leute bereichert. Wie
bei den neuen Stadten ist auch hier nur ein kleiner Teil der
neuen Einwohner in ihre vorhergehenden Wohndistrikte zu-
riickgekehrt.

Eng verbunden mit der Konzeption der neuen und der expan-
dierten Stadte ist die Theorie eines Griingiirtels, beziehungs-
weise einer Pufferzone aus landwirtschaftlich genutztem Bo-
den, der einen Keil innerhalb oder einen gleichférmigen Ring
um Stadtzonen formt. Im wesentlichen bildet ein Griingiirtel
ein Mittel zum Zuriickhalten des natirlichen Expansions-
dranges einer Stadt, um so eine wirksame Trennung zwischen
einer Niederlassung und einer andern aufrecht zu erhalten und
gleichzeitig ausreichenden offenen Raum relativ nahe der
stadtischen Gemeinschaft zu schaffen. Die gegenwértige Po-
litik fordert das Errichten von Griingiirteln, obschon jeden Tag
in GroBbritannien Raum fiir etwa 750 Hauser gefunden werden
muB. Gliicklicherweise ist das Ministerium wie die Ortsbehér-
den zurlickhaltend bei der Opferung von Land, das einem
Grilinstreifen vorbehalten war. Als Konsequenz hiervon steigt
der Bodenwert an den sehr bevorzugten Randern dieser Griin-
glirtel wie auch in den mehr zentralen Stadtzonen in astrono-
mischem AusmaB. Diese Wertsteigerung hat heute eine Stufe
erreicht, die nationale Besorgnisse weckt; aber der Minister
bleibt fest in der Hoffnung, daB die Erhaltung der Griingiirtel
die Entwicklung auf die Erneuerung der vernachlassigten, dii-
steren Ringzone zwischen Stadtzentrum und Vorstadten ver-
lagert, auf die als «Twilight Areas» bekannten Zonen. Auf
diese Weise werden gleichzeitig zwei niitzliche Ziele erreicht.
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19, 20

Wohnquartier Longborough Road Estate mit zweigeschossigen Woh-
nungen und Reihenhausern

Quartier d’habitation Longborough Road Estate, avec appartements a
deux planchers et maisons en rangées

The Longborough Road Estate with two-storied flats and rows of houses

21

Wohnungsgrundri8 Longborough Road 1: 200

Plan d’appartement du Longborough Road Estate
Groundplan of a flat in the Longborough Road Estate

Photos 3 John Holden, Luton; 11 Alfred Cracknell Lynton; 13 John
R. Pantlin Radlett; 14 P. A. Reuter, London; 15 Peter Pitt, Southampten;
19, 20 Pierre Bussat, Genf

Stadt- und Landplanung im Nachkriegs-England

Planung in ldndlichen Gebieten

Mit dem Town and Country Planning Act 1947 wurde erstmals
in diesem Land die Planung fiir landliche Gebiete eingefiihrt.
Es ist dies das Ergebnis einer ganzen Anzahl von Tendenzen,
die in den letzten 25 Jahren immer starker wurden. Die unkon-
trollierte Ausbreitung der Vorstadte wahrend der Zwischen-
kriegsjahre hat zu einem jahrlichen Verlust von 60000 acres
(= 243 Millionen Quadratmeter) landwirtschaftlichen Bodens
zugunsten des Wohnungsbaus gefiihrt, und zwar bei Bau-
dichten von 10 bis 16 Hausern pro acre. Der raschen und unter-
schiedslosen Beanspruchung guten landwirtschaftlichen Bo-
dens fir Stadtbauzwecke muBte Einhalt geboten werden.
Hinzu kam, daB die groBe Wirtschaftskrise der dreiBiger Jahre
der britischen Landwirtschaft einen schweren Schlag versetzt
hat, wobei die Produktion auf ein kritisch tiefes Niveau absank.
Erst unter dem Druck der Bedingungen in den Kriegsjahren,
als plétzlich auf fast vollstandige Selbstversorgung in der Er-
zeugung von Nahrungs- und Futtermitteln umgestellt werden
muBte, fand die Regierung einen Weg zur Sanierung und zum
Ausbau der Landwirtschaft mit Hilfe von Verglinstigungen,
Subventionen und langfristigem Protektionismus. In dieser
Notlage muBten Faktoren wie Wirtschaftlichkeit und Vertei-
lungskosten und Methoden ignoriert werden.

Die vielleicht wichtigste langfristige Errungenschaft der Land-
planung wéahrend der Kriegsjahre war die Aufstellung des
Prinzips einer «Urban Fence», das heit das Festlegen einer
festen Grenzlinie zum Markieren der Grenze stadtischer Aus-
dehnung; der ganze zukiinftige Landbedarf der Stadte sollte
aus dem Gebietinnerhalb dieser Grenze nach freiem Ermessen
der Stadtplaner gedeckt werden. Das Gebiet auBerhalb der
«Urban Fence» sollte dem Landwirt tiberlassen werden, der
das Land innerhalb dieser die stadtischen Agglomerationen
umschlieBenden Griingiirtel bebaut. Die traditionell erhaltend
und protektionistisch eingestellte Haltung in GroBbritannien
gegeniiber der Landschaft verlieh der Bewegung fiir die Schaf-
fung von Naturreservaten und Nationalpéarken zusatzliche
Krafte, natiirlich mit Sicherung eines 6ffentlichen Zugangs
und Wegrechts.

Die Schwierigkeit bei der Ausarbeitung einer gesunden Grund-
lage fiir die landwirtschaftliche und landliche Planung auf na-
tionaler Ebene besteht im Errichten eines zufriedenstellenden
Gleichgewichtes zwischen dem Bodenbedarf fiir Industrie-
zwecke, fiir Stadtebau, fiir die Produktion von Nahrungsmitteln
und fir die landwirtschaftliche Nutzung. 90 Prozent der Be-
voélkerung GroBbritanniens lebt in Stadten; es ist deshalb un-
vermeidbar, daB die Folgen aus der Deckung der Bediirfnisse
an Wasser, Brennstoff und Energie zwangslaufig zu immer
gréBeren Einbriichen in selbst abliegende landliche Zonen
fihren.

Ungeachtet der gegebenen Umschreibung fir «development»
hat die Planung in GroBbritannien allerdings sehr kleinen Ein-
fluB auf die Landwirtschaft. In der taglichen Ausiibung der
Planungskontrolle befassen sich jedoch die verantwortlichen
Planungsbehérden der Grafschaften und der Nationalpérke
nicht nur mit lokalen Fragen wie Aufsicht Giber Bergbau, Stein-
briiche, Kiesgruben, Abfallgruben, Baumbestand, Placierung
von Reklamen, sondern auch mit gréBeren nationalen Vor-
haben, und zwar Entwicklungsprojekte wie Damme, Speicher-
becken, Wasserkraftwerke, Atomkraftwerke, Energie-Uber-
tragungsleitungen und Erdélraffinerien in landlichen Gebieten.
Der groBe MaBstab und die damit verbundenen Folgen bei der
Einfligung solcher Bauwerke in die Landschaft erzeugt unge-
zahlte neue Probleme sowohl praktischer wie &asthetischer
Natur, desgleichen aberauch neue Méglichkeiten. Landschafts-
architekten werden mehr und mehr zur Integrierung dieser
neuen Bauwerke in die landliche Szene zugezogen.
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Planung auf regionaler Ebene

Unmittelbar nach Kriegsende konzentrierten sich die Krafte
der Bauindustrie auf ein intensives Wiederaufbauprogramm,
um dem Wohnungsmangel zu begegnen, der durch die Kriegs-
schaden, durch die natiirliche Vermehrung der Bevélkerung
und durch die fehlende Bautatigkeit wahrend der Kriegszeit
entstanden war. Im Jahre 1945 waren Geld wie Materialien sehr
knapp und die verfigbaren Mittel muBten sehr sorgfaltig kanali-
siert werden. So wurden Investitionen durch Privatunterneh-
men mit Hilfe eines Systems von Baulizenzen und Beschrén-
kungen fiir den Kapitalaufwand im Ziigel gehalten; die Orts-
behérden wurden ermuntert, die Hauptlast des Wohnungs-
programmes zu libernehmen.

Man befolgte diese Politik bis in die fiinfziger Jahre, wo das
Wachstum und die Prosperitat der Nation augenfallig wurden.
Die Regierung wurde bestirmt, pro Jahr 300000 Hauser be-
ziehungsweise Wohnungen zu bauen; dieses Ziel wurde bald
erreicht mit der unerlaBlichen Hilfe der Privatwirtschaft, welche
nur darauf wartete, ihren Teil in einer neuen Wohlstandsperi-
ode beizutragen. Immerhin gibt die Statistik keinen AufschluB
tber den Standard der individuellen Hausgestaltung oder von
Uberbauungen. Einige Projekte wie die von SPAN im Gebiet
von London entwickelten Projekte sind ausgesprochen gut;
der Hauptteil der privaten Bautatigkeit in jiingster Zeit hat -
wenn auch ohne besondere Inspiration — einen bemerkens-
werten Fortschritt in architektonischer Hinsicht (iber die «Bi-
joun-Bauten erzielt, die einen groBen Teil derin den Zwischen-
kriegsjahren entstandenen und sich wuchernd ausbreitenden
Vorstadte ausmachen. Viel davon ist das Verdienst der Kon-
trolle tiber Gebaudeform durch die Planungsbehérden.

Die gesunde Entwicklung der finanziellen Verhéltnisse des
Staates in der Mitte der finfziger Jahre erlaubte eine gréBere,
nicht nur dem Wohnungsbau und der Industrie geniigende
Kreditfreiheit, sondern auch fir die Erneuerung der Stadt-
zentren. Hier sahen private Unternehmer rasch ein gutes Ge-
schaft. Biroraum war knapp, nicht nur wegen Kriegsschaden,
sondern auch wegen des phanomenalen Ansteigens des
Raumbedarfes von Industrie und Handel fiir administrative
Zwecke auf bevorzugten Grundstiicken in Prestigezonen.
London als nationales und internationales Zentrum begann
diesen Druck zu verspliren und ein vergleichender Blick auf
Vorkriegs- und Nachkriegs-Stadtplane tiber Bodenausniitzung
in der nur eine Quadratmeile der zentralen Zone ausmachen-
den Londoner City zeigt, wie dieser Bedarf gedeckt wird.

Das Ministerium und der London County Council sind sehr
besorgt iber die zunehmende Konzentrierung von Biiroraum,
nicht allein mit Riicksicht auf die Folgen fiir ein bereits iiber-
lastetes Transportsystem, sondern auch wegen der Anziehung
von zuwandernden Angestellten, die untergebracht und ver-
sorgt werden miissen. All dies steigert GréBe und Komplexitat
von London, und zwar unter betrachtlichen Sozialkosten. Die
gegenwartige Politik besteht darin, Ersteller von Biirogebauden
dahin zu bringen, ihre Investitionen auBerhalb des Londoner
Stadtgebietes zu placieren und wenn dies nicht méglich ist,
mindestens auBerhalb der zentralen Zone. Ungleich der Be-
fugnisse des Handelsministeriums tiber den Standort von In-
dustrien haben weder lokale Planungsbehérden noch das Mi-
nisterium Vollmachten zum Ableiten groBer Biirohausprojekte
in weniger konzentrierte Gebiete des Landes. Immerhin be-
werkstelligen im lokalen Rahmen die Planungsbehérden mit
Hilfe eines Systems von zonalen Vorschriften und solchen
lber Bebauungsdichte eine Oberaufsicht (iber Standorte von
Biiroprojekten und andere Ausniitzungsarten und dammen die
Entwicklungsintensitéat.

Das Verfahren spielt sich kurz wie folgt ab: Wenn ein éffent-
licher oder privater Grundsttiickbesitzer beabsichtigt, die Nut-
zung eines Grundstiicks zu andern oder auf oder unter diesem
ein Bauwerk zu errichten, miissen im allgemeinen die entspre-

chenden Vorschlage der Planungsbehdrde eingereicht wer-
den, um eine «outline permission» zu erhalten. Vor Erteilung
dieser vorlaufigen Bewilligung prift die Behoérde gewisse
Punkte wie Bodenausniitzung innerhalb der betreffenden Bau-
zone und zu erwartender StraBenausbau; sie instruiert den
Gesuchsteller, daB eine endgtltige Baubewilligung von der
Eingabe von Detailplanen abhangig gemacht wird, die alle den
genau umschriebenen Vorschriften wie Bereitstellung von
Parkplatzen, Einfall von Tageslicht und dergleichen geniigen
missen. Die Planungsbeho6rden kénnen soviel vorlaufige Pla-
nungsbewilligungen erteilen als auf das gleiche Grundstiick
verschiedene Projekte eingereicht werden. Auf diese Weise
kann der maximal zulassige Entwicklungswert fiir das betref-
fende Grundstiick erreicht werden, was natiirlich den Verkehrs-
wert des Bodens wie auch die am meisten gewinnbringende
Form seiner zuldssigen Ausniitzung beeinfluBt. Potentielle
Kaufer und Verkaufer tun deshalb gut, wenn sie vor jeder Hand-
anderung solche vorlaufigen Planungsbewilligungen ein-
holen.

Wenn fiir den Bauherrn alles gut gegangen ist und die vor-
laufige Bewilligung erteilt wurde, kénnen die Detailplane aus-
gearbeitet und zur endgliltigen Genehmigung vorgelegt wer-
den. In dieser Periode finden haufig Besprechungen zwischen
der Planungsbhehérde und dem Architekten des Bauherrn
statt, um in enger Zusammenarbeit und mit gegenseitiger Wiir-
digung der Probleme des anderen eine Lésung zu finden. In
der Regel wird die endgtiltige Genehmigung selten verweigert,
wenn die Detailpléne die in der vorlaufigen Bewilligung aufge-
stellten Bedingungen erfiillen und nicht wesentlich von den im
generellen Gesuch enthaltenen urspriinglichen Vorschlagen
abweichen. Auch wahrend der Bauperiode untersteht der Bau-
herrimmer noch der Oberaufsicht der Stadtplanung, und wenn
die Planungsbehdrde zum Beispiel Farbe und Art von auBer-
lich zu verwendenden Materialien inspizieren will, so ist ihr das
freigestellt.

Der finanzielle Aspekt der Stadtplanung auf lokaler Ebene ist
immer ein dornenvolles Problem. Gegenwartig erteilt die Lan-
desregierung den Ortshehdrden Subventionen, die als «block
grants» im Sinne von Pauschalkrediten bekannt sind. Die Auf-
teilung der Kredite fiir verschiedene éffentliche Vorhaben wird
dem Ermessen jeder staatlichen Behérde iiberlassen. Wenn
eine Behorde auch eine Planungsbehérde ist, wird ein Teil der
Gelder wahrscheinlich fir Planungszwecke wie fiir Landerwerb
in oder auBerhalb umfassender Entwicklungsgebiete durch
Zwangskauf benltzt. Verfigungen fiir Landerwerb auf dieser
Basis konnenauch fiir Wohnungs- oder StraBenbauprojekte wie
fur Stadtplanungszwecke erlassen werden, aber die Kosten
hierfiir werden aus Spezialfonds gedeckt. In gewissen Fallen
erteilt die Landesregierung auch spezifische Kredite; das
Transportministerium gewahrt zum Beispiel den Ortsbehérden
spezifische Beitrage fiir StraBenbauprojekte, und diese Bei-
trage kdnnen bei HauptstraBen bis 75% der Kosten fiir Land-
erwerb und Bau ausmachen.

Die Planung stéadtischer ExpreBstraBen hat kaum erst einge-
setzt; mit steigenden Kosten flir Bau und Landerwerb besteht
weiterhin auf seiten der Ortshehérden eine Zuriickhaltung ge-
genlber diesem Lésungsweg. Wenn und sobald stadtische
ExpreBstraBen in GroBbritannien eingefiihrt werden, wird ihr
dem vorhandenen Stadtbild sich (iberlagernder kolossaler
MaBstab eine sehr bedeutende Umwélzung in der Auslegung
und im Charakter unserer Stadte herbeifiihren.
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