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Regionalplanung in taiwanesischen Stadtregionen

1. Probleme und Besonderheiten der Raumstruktur wvon
Taiwan

Die raumliche Struktur der 386 km langen und bis zu 145
km breiten Hauptinsel Taiwan' wird durch das zentrale Ge-
birge bestimmt. Diese bis zu 2400 m hohe, zum Teil stark
zertalte und schwach besiedelte Gebirgslandschaft liflt im
Westen einen 30 bis 50 km breiten, zum Teil ebenen und sehr
fruchtbaren Kiistenstreifen frei, der den grofiten Teil der Be-
volkerung aufnimmt (vgl. Abb. 1). Das im Osten dem Zen-
tralgebirge vorgelagerte Hiigelland ist wegen der geringeren

1 Zur Republik China gehoren aufler der 35 864 qkm grofien
Hauptinsel noch mehrere kleinere Inseln von knapp 500 gkm.
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Lénderberichte, Allgem.
Statistik des Auslandes
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Wiesbaden 1970
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Abb. 1: Bevélkerungsverteilung 1966

Niederschlige weniger fruchtbar und weniger dicht besiedelt.
Die teilweise bis ans Meer reichenden Berge erschweren zu-
dem die Erschlieffung. Wihrend es auf der Westseite eine fast
voll ausgebaute Verkehrsinfrastruktur (Eisenbahn und Auto-
bahn) gibt, besitzt die Ostkiiste nur eine durchgehende Stra-
Renverbindung. Die fehlenden Teilstrecken der Kiisteneisen-
bahn werden zur Zeit erst ausgebaut. Das zentrale Gebirge
wird nur von einer Strafle in ost-westlicher Richtung durch-
quert.

Die trennenden Gebirgszonen und der noch unvollstindige
Verkehrsausbau fithren zu einer unausgewogenen Siedlungs-
struktur und erschweren den Ausbau einer arbeitsteiligen
Volkswirtschaft. Dennoch verfiigt Taiwan im Vergleich zu
manchen anderen Lindern tiber eine relativ glinstige Raum-
struktur. Neben der 3,8 Mill. Einwohner zihlenden Stadtre-
gion Taipei haben sich acht Regionalzentren entwickeln und
behaupten konnen. Die Stadtregionen von Kaoshiung, Tai-
nan und Taichung haben wegen ihrer zum Teil besseren rium-
lichen Ausdehnungsmoglichkeiten und wegen ihres dicht be-
siedelten Hinterlandes langfristig gute Wachstumschancen.
Die bandformige Siedlungsentwicklung auf den Kiisten-
streifen hat auflerdem den Vorteil, daf} Freiraume und 6kolo-
gische Ausgleichsflichen fiir alle Ballungsriume gleich gut
zuginglich bleiben.

Allerdings besteht die Gefahr, daff wertvolle landwirt-
schaftliche Flichen zunehmend verbaut werden?. Trotz der
band- bzw. ringférmigen Bevolkerungsverdichtung, die einer
polyzentrischen Entwicklung eher entgegenkommt, hat sich
aber auch in Taiwan ein starkes Gefille zwischen der Haupt-
stadt und den anderen Provinzen herausgebildet: Die Durch-
schnittseinkommen sind in der Nordregion zum Teil doppelt
so hoch wie in den abgelegenen Regionen. Die Siidregion er-
reicht nur den Landesdurchschnitt. Dementsprechend hat die
Nordregion einen stark positiven Wanderungssaldo, wihrend
alle anderen Regionen Wanderungsverluste erleiden. Von
1959 bis 1975 sind 877 000 Personen in den Raum Taipei zu-
gewandert (vgl. Tab. 1).

Die Bevolkerung Taiwans hat sich seit 1950 mehr als ver-
doppelt. Bis zur Jahrhundertwende wird mit einem weiteren
Zuwachs von 6 Mill. Einwohnern gerechnet. Die wirtschaftli-
che Entwicklung soll nach den Plinen der Regierung durch
eine . Verringerung des Beschiftigtenanteils der Landwirt-
schaft (von 35 auf 12%) zugunsten des produzierenden Ge-
werbes (von 26 auf 41 %) und ein gleichbleibend hohes Wirt-
schaftswachstum von 10% gekennzeichnet sein. Die Verstad-
terungsrate wird gleichzeitig von 65,3 % auf 83 % ansteigen.
Dieser Industrialisierungs- und Verstidterungsprozefl wird

2 1967 waren 9020 qkm der Insel landwirtschaftlich nutzbar. Mit
14,7 Personen je ha Ackerland war die Bevolkerungsdichte auf der
landwirtschaftlichen Nutzfliche fast doppelt so hoch wie in den Nie-
derlanden.
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Tabelle 1: Regionale Disparititen in Taiwan

Bevdlkerung Pro Kopf-Einkommen Wanderungssalden
1975 1975 in Tsd
Anteil davon Relation
Region Tsd an Taiwan stadtisch NT § *) zu Taiwan 1965/70 1971/75
Taiwan 16 150 (100,0 %) 65,3 % 27 440 100,0 - -
Nord 4 876 (30,2 %) 87,6 % 36 845 134,1 + 311,6 + 386,0
Region w
Hsinchu- 1156 ( 752 %) 51,2 % 23 792 86,7 - 60,6 - 60,0
Miaoli Region
Zentral 3 029 (18,8 %) 52,2 % 21 824 79,5 - 83,8 - 53,2
Region
Chiayi-Yunlin 1 642 (10,2 %) 42,5 % 17 243 62,8 - 128,8 - 159,5
Region
Sud 4 381 (27,1 %) 65,3 % 27 692 100,9 - 13,9 - 21,5
Region
Ilan 428 ( 2,6 %) 55,7 % 20 716 7555 - 24,8 - 22,8
Region
Ost 638 ( 3,9 %) 48,3 % 18 818 68,6 - 32,0 - 42,4
Region
QUELLE: "Urban Growth and the Planning of Urban Development in Taiwan, Republic of China"
Hrsg. Urban Planning Department, EPC (Economic Planning Council), Taipei 1976
*) 1 NT § entspricht etwa 0,91 DM
Tabelle 2: Rabmendaten der Landesentwicklung
197 1991
Bevolkerung 15 289 100 21 256 100
Beschdftigte 4 644 100 8 280 100
davon - Landwirtschaft 35,9 % 12,0 %
- Produz. Gewerbe 31,1 % 41,0 %
- Tertidrer Sektor 33,0 % 47,0 %
Bruttosozialprodukt 225 211 1 459 642
100 MiontT § 1
Pro-Kopf-Einkommen (NT $) 1972: 14 929 54 189
HaushaltsgroBe 5,5 Pers. 4,5 Pers.
Anteil der Haushaltsausgaben 15,1 % 22,0 %
fiir Wohnen
Freizeit/Woche u. Einw. 42 St. 54 St.
PKW / 1000 Einw. 2) 1976 19,1
Fldchenanteil fir Industrie
und stidt. Siedlungen 1,8 % (660 qkm) 4,6 % (1 650 qkm)

Quelle: Preliminary Plan for Comprehensive Taiwan Area Development
Hrsg. Urban Planning Department, Economic Planning Council

Executive Yuan, Taipei

1975

1) Der Wechselkurs fiir den Dollar war von 1963 bis 1970

unverdandert

1Us$

=40 NT §

2) Urban and Regional Development Statistics
Hrsg. Urban Planning Department, Economic Council Taipei 1977
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die Siedlungsstruktur stark verindern und die stidtische Sied-
lungsfliche von derzeit 600 qkm fast verdreifachen (vgl. Tab.
9,

Rapide Verstidterung und wachsende regionale Disparita-
ten haben die staatliche Verwaltung auf den Plan gerufen.
Wihrend es bis in die sechziger Jahre hinein nur Raumpla-
nungen auf regionaler Ebene gab, wurden 1971 erstmals Ziele
fir die riumliche Entwicklung des gesamten Staatsgebietes
aufgestellt.

2. Der Landesentwicklungsplan fiir Taiwan

Der vom Urban Development Department im Rahmen des
Council of International Economic Cooperation and Deve-
lopment® erarbeitete Landesentwicklungsplan fiir Taiwan soll
die riumliche Verteilung und Entwicklung von Bevolkerung
und Wirtschaft unter Beriicksichtigung der natiirlichen
Grundlagen regeln.

Phase 1 sieht die Aufstellung von Entwicklungsrichtlinien
auf der Basis von Trendprojektionen und Entwicklungszielen
vor. In einer zweiten Phase sollen diese Richtlinien mit den
einzelnen Fachministerien koordiniert und langfristige Fach-
planungen fiir die Bereiche Produktion, Infrastruktur und 6f-
fentliche Wohlfahrt aufgestellt werden. Die dritte Phase soll
dann durch die Verabschiedung von Verordnungen und Ge-
setzen zur Durchsetzung der Planungen fihren.

Die derzeit vorliegenden ersten Teile des Landesentwick-
lungsplanes enthalten bereits tibergeordnete Ziele, ein Instru-
mentarium von Raumkategorien* sowie konkrete Richtzah-
len fiir einzelne Teilrdume® (vgl. Abb. 3).

Hauptziele der umfassenden Entwicklungsplanung sind:

1. Sinnvolle Verteilung von Bevolkerung und Wirtschafts-
kriften im Staatsgebiet.

2. Verbesserung der Lebens- und Arbeitsbedingungen durch
Ausbau offentlicher Infrastruktur, Wohnungsbau und die
Schaffung von Erholungsmoglichkeiten.

3. Bewahrung und Entwicklung natiirlicher Ressourcen, wo-
bei der Flichennutzung und dem Wasserhaushalt beson-
dere Bedeutung zukommt.

Diese Ziele sollen durch die Schaffung einer Hierarchie von
Stidten und durch die wirksame Koordination des Ausbaus
von Kommunikations- und Verkehrssystemen erreicht wer-
den. Zunichst wurden aus den 16 Kreisen (Hsien) und 5
kreisfreien Stidten des Landes unter Wahrung der traditionel-
len Verwaltungsgrenzen sieben Regionen gebildet. Fiir jede
Region wurde ein Regionalzentrum bestimmt (vgl. Abb. 2a).
Die langgestreckte Ostregion erhielt ebenso wie die Siidregion
zwei Regionalzentren. In der Nordregion wurde neben der

-~

3 Die Behorde untersteht dem Innenministerium der Zentralregie-
rung und wurde 1973 in Urban Planning Department Economic
Planning Council umbenannt.

4 Preliminary Plan for Comprehensive Taiwan Area Development.
Hrsg.: Urban Planning Department, Economic Planning Council,
Executive Yuan. — Taipei 1975.

5 Taiwan Area Comprehensive Development Plan. Hrsg.: Urban

Planning Department, Economic Planning Council, Executive Yuan.
— Taipei 1977.

p

Hauptstadt auch die Hafenstadt Keelung als Regionalzen-
trum eingestuft. Neben den 9 Regionalzentren, die mit regio-
nalen Einzugsbereichen von mehr als 500 000 Einwohnern et-
wa den deutschen Oberzentren entsprechen, wurden 24 Stad-
te als Lokalzentren ausgewiesen. Sie entsprechen hinsichtlich
ithrer Ausstattung etwa den deutschen Mittelzentren, obwohl
einige von ihnen im Endausbau mehr als 150 000 Einwohner
haben werden. Die Stidtehierarchie soll dariiber hinaus ,,ci-
ties und ,,towns‘ sowie ,,modern rural settlements‘ aufwei-
sen, wobei die beiden letzteren Kategorien in etwa den deut-
schen Unterzentren sowie dem Kleinzentrum bzw. der lind-
lichen Mittelpunktgemeinde gleichgesetzt werden konnen.

Der taiwanesische Landesentwicklungsplan kennt den Be-
griff der Entwicklungsachse nicht. Der nach den vorliegenden
Verkehrsausbauplinen geplante Verkehrskorridor Keelung
im Norden bis nach Kaoshiung im Siiden (Autobahn, elektri-
fizierte Hauptbahn) diirfte einer Entwicklungsachse 1. Ord-
nung entsprechen. Entlang der Ostkiiste wird eine Entwick-
lungsachse 2. Ordnung mit Hauptstrafle und Eisenbahn ent-
stehen (vgl. Abb. 2a).

Abb. 2b zeigt im gleichen Mafistab zentrale Orte und Ent-
wicklungsachsen eines Binnenlandes im hochentwickelten
Zentraleuropa. Bayern verfiigt trotz einer um 94 % grofleren
Fliche und einer um 33 % geringeren Bevélkerung® iiber ein
wesentlich dichteres und gleichmifigeres Netz von Zentren
und Entwicklungsachsen. Unter den bayerischen Oberzent-

.ren befinden sich allerdings 16 mogliche Oberzentren mit

" Einzugsbereichen von zum Teil nur 130 000 Einwohnern.

Die Ziele wurden je nach Entwicklungsstand der Region
differenziert. In den weniger entwickelten Regionen sollen
Industrieansiedlung und Infrastrukturausbau vorangetrieben
werden. Dabei soll der Ansiedlung von Industriebetrieben
mit hohem Multiplikatoreffekt und der Verarbeitung regiona-
ler Rohstoffe Vorrang eingeriumt werden.

In den iiberlasteten Gebieten dagegen soll weitere Ausdeh-
nung von Industriebetrieben begrenzt werden. Flicheninten-
sive Nutzungen wie Industriebetriebe, Grofimarkthallen,
Universititen und militirische Anlagen sollen innerhalb der
Region an den Rand der stidtischen Gebiete verlagert wer-
den.

Eine Abgrenzung der iiberlasteten Gebiete ist noch nicht
vorgelegt worden. Wahrscheinlich miissen neben Taipei auch
die Stadtregionen Kaoshiung und Taichung als iiberlastungs-
verdichtig angesehen werden.

3. Probleme der Siedlungsentwicklung in den taiwanesischen
Stadtregionen

Bevolkerungswachstum und Verstidterung wirken sich be-
sonders intensiv in den Ballungsriumen aus. Lag das Wachs-
tum der stidtischen Gebiete zwischen 1952 und 1975 mit
4,4% um die Hilfte hoher als der Landesdurchschnitt, so war
es in einzelnen Stadtregionen fast doppelt so hoch (5,7%).
Anfang der sechziger Jahre gab es in Taiwan nur eine Stadtre-
gion, nimlich die Hauptstadt Taipei mit ihren dicht besiedel-
ten Nachbargemeinden. 1975 hatte diese ,,metropolitan area“

6 1975 hatte Bayern auf 70 547 gkm 10,85 Mill. Einwohner.
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bereits 3,8 Mill. Einwohner, und vier weitere Stadtregionen
waren hinzugekommen: Kaoshiung (1,41 Mill. Einw.) Tai-
nan (662 000 Einw.) Taichung (896 000 Einw.) sowie die Ge-
biete um die Regionalzentren Hsinchu und Ilan (vgl. Abb.
2a). Die Auswirkungen der Verdichtung auf die Umwelt-
und Lebensbedingungen sind besonders in den kleineren Bal-
lungsriumen bisher noch nicht so gravierend wie etwa in
Westeuropa. So dhnelt das Zentrum der Stadtregion Tainan,
das immerhin ein Hinterland von etwa 1,5 Mill. Einwohnern
versorgt, eher dem Stadtzentrum einer deutschen Mittelstadt.
Der relativ hohe Anteil des tertidren Sektors an den Beschaf-
tigten (47 %) tauscht. Zum Dienstleistungsbereich gehort in
Taiwan immer noch eine grofle Zahl marginaler Kleinstbetrie-
be, die wenig leistungsfihig sind und mit ein paar Quadrat-
metern Geschiftsfliche auskommen. Auch die raumlichen
Anspriiche der Wohnbevélkerung stehen in vieler Hinsicht
noch am Anfang der Entwicklung. Die Wohndichte ist hoch
und die Motorisierungsrate niedrig. Verdichtungsprobleme
westlichen Zuschnitts sind aber bereits heute in der Haupt-
stadt sowie in abgeschwichter Form in der Stidregion zu be-
obachten.

Abb. 2a: Regionalstruktur und Zentrenhierarchie in Taiwan

Die folgende Betrachtung iiber den Stand der Regionalpla-
nung in taiwanesischen Stadtregionen soll sich vor allem mit
diesen beiden Verdichtungsriumen befassen. Damit werden
gleichzeitig zwei Typen von Agglomerationen betrachtet. Die
Nordregion ist auf ein dominierendes Oberzentrum, die
Hauptstadt, ausgerichtet, wihrend die Siidregion mit zweti ei-
genstandigen Regionalzentren polyzentrisch strukturiert ist.

4. Die zweipolige Siidregion (Kaoshiung-Tainan)

4.1 Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklung

Nach dem 1977 herausgegebenen Landesentwicklungsplan
wird bis 1996 in der Stidregion ein Bevolkerungszuwachs von
1,52 Mill. bzw. 35% erwartet (vgl. Tab. 3). Bezogen auf die
stadtische Bevolkerung, ist wegen der starken innerregionalen
Wanderungen in die Ballungszentren sogar mit einem fast
doppelt so hohen Zuwachs (68 %) zu rechnen. Wo sollen die
knapp 2 Millionen zusitzlicher Stadtbewohner angesiedelt
werden?



1980 Heft 1-2

Michael: Regionalplanung in taiwanesischen Stadtregionen 45

* %@&\\2 :
N
N2

W — F

>/

g_\_' u
E”//ls\

|

@ oseRzENTRUM
Radien von 30 km um die Oberzentren

@ MOGLICHES OBERZENTRUM
MITTELZENTRUM

°
UBERREGIONALE ENTWICKLUNGSACHSE
[ OeRreiomaLs

IIIHIIl] UBERREGIONALE ENTWICKLUNGSACHSE
(2.0Ordnung)

—-+= REGIONSGRENZEN

VERDICHTUNGSRAUME
(Engere Verdichtungszone)

=
Z

=
&

"

M

—
—

£

i

QUi
1

)

0 50 100 km

1) als uberregionale Entwicklungsachse 1.Ordnung wurden die "grofrdumig
bedeutsamen Achsen" nach dem Bundesraumordnungsprogramm 1975 dargestel It

Quelle: Landesentwicklungsprogramm Bayern

Hrsg.: Bayerisches Staatsministerium fur
Landesentwicklung und Umweltfragen
Munchen 1974 \

Abb. 2b: Zentrale Orte und Entwicklungsachsen in Bayern

Nach dem Regionalplan von 19707 (vgl. Abb. 4), der aller-
dings wegen des fritheren Basisjahrs von einem noch stirke-
ren Wachstum der stidtischen Bevolkerung ausging, sollen
950.000 Einwohner auf die beiden Kernstidte Tainan und
Kaoshiung, ~ 580 000 Einwohner auf andere bestehende
Schwerpunkte auflerhalb der Kernstidte verteilt werden. Als
,,Entwicklungsschwerpunkte* wurden vier selbstindige zen-
trale Orte auflerhalb und vier Satellitenstidte innerhalb der

7 Kaoshiung-Tainan Regional Plan. Hrsg.: Urban and housing de-
velopment Committee, Council of International Economic Coopera-
tion and Development. — Taipei 1970.

Stadtregionen von Kaoshiung und Tainan ausgewihlt. Fiir
den verbleibenden Rest von etwa 730 000 Einwohnern sollen
drei neue Stidte gebaut werden: eine Wohnstadt fiir gehobene
Einkommensschichten am landschaftlich reizvollen Cheng-
Ching-See (ca. 30 000 Einw.) sowie eine Wohnstadt fiir ca.
200 000 Einwohner 6stlich des Hafens. Eine weitgehend neue
Grofistadt fiir ca. 465 000 Einwohner soll bei Lu-chu, 15 km
siidlich von Tainan, entstehen.

Abgesehen von den drei auflerhalb der 20-km-Zone in den
peripheren Teilen der Region gelegenen Entwicklungs-
schwerpunkten, wird sich der iiberwiegende Teil der stidti-
schen Bevolkerung in den beiden auf Kaoshiung und Tainan
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Tabelle 3: Bevilkerungsentwicklung und Bevilkerungsdichte in den untersuchten Regionen und Kernstidten

TAIWAN NORDREGION TAIPEI SODREGION KAOSHIUNG TAINAN
Fliche (kn?) 35 981,7 3 678,1 272,1 8 040,3 13,7 175,6
BevéTkerung 1956 . Tsd. 1) | 9 311,3 2 010,7 737,0 1 992,3 365,2 284,2
Bevdlkerung 1971 i. Tsd. 2) |14 995,0 4 219 73: 1 909,1 4101,0 | 73: 906,5 73: 492,8
Bev. in Orten >5000 E. 1972 | 59,7 % 85,3 % 99,0 % 59,0 % 99,5 % 92,9 %
Bevdlkerung 1976 i. Tsd. 16 508,2 5 085,5 2 089,3 4 458,2 1019,9 537,2
Jshrl. Bev.zuwachs 74 - 76 | 1,96 % 3,73 % 2,15 % 1,68 % 2,71 % 2,16 4
Bev.prognose (1996) 22 356 Y 7 896 ¥ 3 500 ¥ 5 900 89:1 230 3 | ‘89: 640 3
Bevilkerungsdichte 1976 459 1 383 7 680 555 7 970 *2 806

Quellen:

Planning Council, Executive Yuan, Taipei 1977

Urban and Regional Development Statistics Republic of China 1976. Hrsg. Urban Planning Department Economic

auBerdem 1) Ldnderberichte "China (Taiwan) 1970" Allgem. Statistik des Auslandes. Hrsg. Statistisches Bundesamt Wiesbaden 1970
2) Preliminary Plan for Comprehensive Taiwan Area Development. Hrsg. Urban Planning Department Economic Planning

Council Executive Yuan Taipei 1975
3) Kaoshiung - Tainan Regional Plan, Taipei 1970
4) Taiwan Area Comprehensive Development Plan

Hrsg. Economic Planning Council, Executive Yuan, Taipei 1977

ausgerichteten Stadtregionen ballen. Ein 1975 im Rahmen ei-
ner Studie iiber den Einfluff der Nord-Siid-Autobahn® versf-
fentlichter Strukturplan zeigt eine sehr kompakte Siedlungs-
entwicklung um die beiden Kernstidte. In Tainan wiirde ein
Rechteck von 5 X 8 km weitgehend tiberbaut. In Kaoshiung
entstande eine nur von wenigen grofieren Freiflichen unter-
brochene Bauzone von etwa 15 km Linge und 5 km Tiefe.
Ein grofier Teil der Wohnflichen ist durch benachbarte Indu-
striegebiete bzw. Verkehrslagen beeintrichtigt.

Die massierten Umweltbelastungen konnen durch das nahe
Meer nur unzureichend kompensiert werden, da beide Stidte
durch Industrie-, Hafen- und Militirgelinde vom Meer abge-
schirmt sind. Bei dem der Stadt Kaoshiung vorgelagerten Re-
gionalpark handelt es sich um einen iiber 500 m hohen bewal-
deten Bergriicken.

Da nur ein Teil der Wohnflichen Zugang zu geeigneten
grofiflichigen Erholungsgebieten hat, wird vermutlich mit
wachsender Freizeit und steigender Motorisierung auch in
den taiwanesischen Stadtregionen der Wochenenderholungs-
verkehr zum Problem werden.

4.2 Zentrenstruktur

Die Siidregion verfiigt iiber zwei Regional-(Ober-)zentren
und acht Lokal-(Mittel-)zentren. Nach dem derzeitigen Re-
gionalplan wird die Zweipoligkeit und das Verhaltnis der Ein-
zugsbereiche der beiden Regionalzentren Kaoshiung und
Tainan mit 60 : 40 erhalten bleiben. Das Zentrum der neuen
Stadt Lu-chu konnte langfristig Teilfunktionen der beiden
Oberzentren an sich ziehen. Dieser mogliche Entlastungsef-

8 Land Use Study alongside the North-South Expressway. Hrsg.:
Urban Planning Department, Economic Planning Council, Executive
Yuan, Republic of China. — Taipei 1975.

fekt wird es aber kaum verhindern konnen, dafl die heute
noch mit Wohnnutzung gemischten Stadtzentren von Kao-
shiung und Tainan in Zukunft iiberwiegend von tertidren
Funktionen beansprucht werden.

Die Zahl der Zentren mit Einrichtungen der gehobenen
Daseinsvorsorge diirfte sich mit dem Bau der neuen Stidte
und dem Ausbau von Entwicklungsschwerpunkten erhéhen.
Da der vorliegende Regionalplan keine Mittelzentren aus-
weist, wurden in Abb. 4 ersatzweise alle Orte, die bereits
heute mehr als 30 000 Einwohner haben, als Lokal-(Mittel-)
zentren eingestuft. Im 10-km-Umbkreis der Regionalzentren
wurde die Schwelle auf 50 000 Einwohner angehoben.

Der Stadtentwicklungsplan fiir Kaoshiung” weist keine
Stadtteilzentren aus. Geschiftsgebiete und Flichen fiir 6ffent-
liche Einrichtungen sind mosaikartig tiber das gesamte Stadt-
gebiet, vor allem aber im Umkreis von 3 km um den Haupt-
bahnhof, verteilt. Bei zukiinftig mehr als 1,2 Mill. Einwohner
ist anzunehmen, daf} sich im nérdlichen Stadtgebiet 5—10 km
vom Stadtzentrum eigenstindige Stadtteilzentren entwickeln
konnten. Um eine unwirtschaftliche Streuung zentraler Ein-
richtungen zu verhindern, sollten rechtzeitig Standorte fiir
Teilzentren bestimmt werden.

Der Stadtentwicklungsplan von Tainan'® weist fiinf Stand-
orte fiir lokale Geschiftsgebiete aus, die allerdings zumeist
nur 2 km vom Hauptzentrum entfernt sind und in Wohnge-
bieten mittlerer Dichte liegen. Bei einer Zielzahl von 640 000
Einwohnern fiir Tainan sind diese Zentren wahrscheinlich
eher als Quartierszentren mit Einrichtungen der Grundver-
sorgung anzusehen.

0

9 Preliminary Masterplan for Kaoshiung Cita. Hrsg.: Urban Deve-
lopment Department, Council of International Economic Coopera-
tion and Development, Executive Yuan. — Taipei 1971. (Chinesisch.)
10 Outline Plan. Hrsg.: Planungsamt der Stadt Tainan. — Tainan
1972. (Chinesisch.)
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Abb. 3: Bevilkerungsentwicklung 1975-1996 nach Regionen

4.3 Verkebrssystem

Die von mitteleuropaischen Stadtentwicklungsmodellen
abweichende Konzeption zeigt sich besonders deutlich bei
dem tragenden Geriist einer modernen Stadtregion, beim
Netz des Personennahverkehrs. Beide Kernstidte verfiigen
im Pendlereinzugsbereich iiber mehr als 2 Mill. Einwohner.
Wiirde das fiir Stadtregionen dieser Groflenordnung in der
Bundesrepublik mafigebende Entwicklungsmodell'! zugrun-
de gelegt, so miifite dem stidtischen Schnellverkehr eine tra-
gende Rolle bei der Siedlungsentwicklung zugewiesen werden
(vgl. Abb. 6).

In den vorliegenden Stadt- und Regionalentwicklungspla-
nen spielt der Schienenverkehr aber eine véllig untergeordne-
te Rolle. Ein grofler Teil der geplanten Siedlungsschwerpunk-

11 Hillebrecht, R.: Stidtebau und Stadtentwicklung. In: Archiv fiir
Kommunalwissenschaften. 1. Jg. (1962) S. 41 —64.

te liegt abseits der vorhandenen Bahnlinie!?. Der Personen-
nahverkehr soll offensichtlich zum tiberwiegenden Teil mit
Bussen auf der Nord-Siid-Autobahn und auf den Strafien ab-
gewickelt werden. Dieses Ziel ist mit Sicherheit nur dann zu
erreichen, wenn es gelingt, die private Motorisierung auf dem
heutigen Stand einzufrieren. Derart drakonische Mafinahmen
sind aber in Taiwan vorerst nicht zu erwarten.

Aus der Sicht einer 6kologisch orientierten Stadtentwick-
lung erscheint es iiberraschend, daff die Siedlungsentwicklung
nicht stirker dezentralisiert und an Schnellverkehrs-Trassen
orientiert wird'®. Die Linie Kaoshiung Hafen, Kaoshiung

12 Die einspurige Schmalspurbahn soll erst im Laufe der nichsten
Jahre zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert werden.

13 Auch das 1975 im Rahmen der ,,Land-use Study alongside the
North-South Expressway* veroffentlichte Entwicklungskonzept
zeigt Achsenansitze, die nur unwesentlich iiber die Grenzen der
Kernstidte hinausgreifen.
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Region Taipei
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Tabelle 4: Erwerbsstruktur in den untersuchten Regionen

TAIWAN NORDREGION TAIPEI SODREGION KAOSHIUNG TAINAN
Erwerbspersonen 1976 6 836 515 1 956 497 777 241 1869 711 364 728 198 015
davon - Land- u. Forstw.
Fischerei 34,6 % 12,4 % 4,2 % 39,0 % 9,3 % 15.1 %
- Produz. Gewerbe 26,0 % 34,4 % 29,5 % 24,1 % 35,4 % 37,8 %
- Tertidrer Sektor 39,4 % ‘53,3 % 66,3 % 36,9 % 55,3 % 47,1 %
Erwerbsquote 1976 41,1 % 38,5 % 37,2 % 41,9 % 35,8 % 36,9 %
Industriebesch. 1971 79,1 120,1 75,9 68,7 150, 7 87,6
pro 1000 Einw.
Besch. im Handel 1971 424 100 200 817 152 938 91 969 31 394 16 073
Handelsbesatz 1971 28,3 47,6 83,1 22,4 36,0 33,2

Quelle: Urban and Regional Development Statistics, Republic of

Planning Council, Executive Yuan, Taipei 1977

City, Flughafen — neue Stadt Lu Chu, Tainan wiirde sich fiir
eine axiale Entwicklung geradezu anbieten. Eine solche
bandartige Verteilung wiirde einem grofleren Teil der Bevol-
kerung einen freien Zugang zu Erholungsgebieten am Meer
eroffnen und konnte verhindern, dafl wertvolle und bewis-
serte landwirtschaftliche Flichen 6stlich von Kaoshiung be-
baut werden.

5. Die Hauptstadtregion (Taipei)
5.1 Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklung

Die mit der zunehmenden Bevélkerungsballung verbunde-
nen Raumbelastungen treten in der Nordregion weit gravie-
render zu Tage als in der Siidregion. Um die Jahrhundertwen-
de rechnet man in der 3678 gkm groflen Nordregion mit fast 8
Mill. Einwohnern. Die Bevolkerungsdichte wire mit 1383
Einw./qkm mehr als doppelt so hoch wie in der Siidregion
(vgl. Tab. 3). Die Hauptstadtregion umfafite 1975 mit 4,876
Mill. Einw. fast ein Drittel (30,2%) der taiwanesischen Be-
volkerung und erwirtschaftete 41,3 % des nationalen Sozial-
produkts.

Bevolkerung und Arbeitsplitze der Nordregion sind und
sollen auch in Zukunft vor allem auf die drei von Taipei nach
Taoyuan (40 km), Keelung (25 km) und Tashui (15 km) aus-
strahlenden und den Bahnlinien folgenden Siedlungskorrido-
ren konzentriert bleiben. Die Besiedlungsdichte ist innerhalb
dieses traditionell besiedelten Bereiches aufierordentlich
hoch. Nach dem Flichennutzungsplan der Stadt Taipei'*
sind fiir Wohn- und Mischgebiete einschlieflich des Haupt-
geschiftsgebiétes 88,76 gkm ausgewiesen. Bei einer Zielzahl
von 3,5 Mill. Einwohnern miifiten knapp 40 000 Einwohner
auf den Quadratkilometer Wohn- und Mischgebiet entfallen.
In einigen Stadtteilen liegt die Bevolkerungsdichte heute so-

14 Vgl. Zoningplan mit Flichenbilanz in: A brief introduction of
the city planning of Taipei. Hrsg.: Taipei Municipal Government. —
1976.

China 1976. Hrsg. Urban Planning Department Economic

gar noch dariiber (Chiencheng 1975: knapp 60 000 Einw. pro
gkm). Auch die mit gewerblichen Arbeitsplitzen gemischten
Vorstidte sind extrem dicht besiedelt!®.

Die notwendige Auflockerung wird zusammen mit dem
weiteren Wachstum einen erheblichen Siedlungsdruck erzeu-
gen. Die zur Bebauung vorgesehenen Flichen auf den Achsen
werden kaum ausreichen, so dafl die Bebauung auf den Ent-
wicklungsbereich im Nordwesten der Kernstadt ausweichen
wird (vgl. Abb. 5)'¢. Dieses Gebiet ist durch die 1974 eroff-
nete Nord-Sid-Autobahn gut erschlossen. Da groflere
Schutzgebiete oder natiirliche Hindernisse fehlen, droht hier,
zusammen mit den bereits bebauten Flichen innerhalb der 20-
km-Zone um die City, eine 20 X 30 km grofie Siedlungsfliche
zu entstehen. Die Umwelt- und Lebensbedingungen in die-
sem Kernraum der Nordregion wiren wahrscheinlich noch
ungiinstiger als in den Kernstiadten der Siidregion.

Hillebrechts Modell der aufgelockerten, axial geglieder-
ten Stadtregion kann immer noch als Modell fiir die Bevolke-
rungsverteilung in einem modernen Verdichtungsraum ange-
sehen werden. In der Bundesrepublik konnte die Dezentrali-
sation teilweise verwirklicht werden. Die lokale Konzentra-
tion der Bevélkerung in Stadtzellen von 30 000 Einwohnern
scheiterte jedoch an der Zersplitterung der Planungshoheit
und mit dem Einsetzen der Massenmotorisierung.

In den dicht besiedelten taiwanesischen Stadtregionen wire
die lokale Konzentration wahrscheinlich eher durchzusetzen.
Die entsprechende Dezentralisierung und damit die Entla-
stung des kompakten Kernbereiches scheint aber, wenn man
Abb. 5 und Abb. 6 miteinander vergleicht, nicht Ziel der Pla-
nung zu sein.

15 Vgl. Koch, W.: Stadtrandsiedlungen und Industrialisierung in
Taipei. In: Erdkunde. 30. Jg. (1976) S. 44—51.

16 Im Osten und Stden ist die Siedlungsentwicklung durch ein
zertaltes Hiigel- und Terrassenland mit mehr als 30% Hangneigung
stark beschrankt. Als zukiinftiger Entwicklungsbereich kommt vor
allem das Tafelland zwischen dem Tan-Sui-Ho-Fluff und dem Meer
in Frage.
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Tabelle 5: Wobhnungs- und Verkehrssituation in den untersuchten Regionen

TAIWAN NORDREGION TAIPEI SODREGION KAOSHIUNG TAINAN
Anteil d. Einfam.hduser 1975 46,7 % 27,1 % 16,9 % 45,2 % 19,4 % 47,3 %
Gesamtwohnfl./Einw. 1975 12, 32 qm 14,16 qm 14,27 qm 11,49 qm 12,48 qm 11,93 qm
Anteil der Mietkosten 15,2 % 18,3 % 20,9 % 13,6 % 17,3 % 17,5 %
Anteil d. Verkehrsausgaben ]
an den Haushaltsausgab. 1976 1,45 % 159 % 2,18 % 1,18 % 1.21 % 1,13 %
PKW / 1000 Einw. 1976 19,1 30,2 46,2 16,3 31,6 24,2
Motorrdder /' 1000 Einw. 1976 121,7 95,4 102,2 146,3 169,8 168,3

Quelle: Urban and Regional Development Statistics, Republic of China 1976. Hrsg. Urban Planning Department Economic

Planning Council, Executive Yuan, Taipei 1977

5.2 Zentrenstruktur

Als Standort fiir das Hauptgeschiftszentrum und die wich-
tigsten regionalen und staatlichen Verwaltungseinrichtungen
ist im Regionalentwicklungsplan!” eine etwa 2 X 3 km grofie
Fliche rund um den Hauptbahnhof ausgewiesen. In diesen —
heute zum Teil noch dicht bewohnten — Stadtteilen wird mit
dem weiteren quantitativen und qualitativen Anwachsen des
tertiiren Wirtschaftsbereiches mit einer starken Verdringung
der Wohnbevdlkerung zu rechnen sein. Ein bedeutender Teil
von offentlichen Einrichtungen iiberértlicher Bedeutung (Be-
horden, Universititen) soll nach den vorliegenden Planungen
an peripheren Standorten untergebracht werden. Diese Streu-
ung gerade von staatlichen Einrichtungen'® mag aus strategi-
schen Griinden erfolgt sein. Im Interesse einer besseren
Funktionsfihigkeit des nationalen Zentrums und einer Mini-
mierung des Stadtverkehrs wire sicher die Bildung von zwei
oder drei Neben- oder Cityentlastungszentren sinnvoller ge-
wesen. Die Hafenstadt Keelung, die mit ihrer Nachbarge-
meinde Jui-fang etwa 400 000 Einwohner hat, wird fiir derar-
tige Entlastungsfunktion wegen ihrer peripheren Lage nur be-
dingt in Frage kommen.

Neben den 3 im Landesentwicklungsplan ausgewiesenen
Lokalzentren Chungli, Taoyuan and Tamshui sind im Regio-
nalplan'® 12 weitere Zentren von Satellitenstidten ausgewie-
sen. Sie konnen sicher als Mittelzentren eingestuft werden.
Im Stadtgebiet von Taipei sind keine Stadtteilzentren ausge-
wiesen worden. Der Flichennutzungsplan zeigt in 5 km Um-
kreis um das Hauptzentrum ein dichtes Netz aus Hauptge-
schiftsstraflen, in dem sich keine bestimmten Standorte aus-
machen lassen. Von den Geschiftsgebieten auflerhalb des 5-
km-Kreises wurden in Abb. 5 7 Standorte als Stadtteilzen-

tren dargestellt. Sie liegen zumeist im geplanten Schnellbahn-
netz.

5.3 Das Verkehrssystem

Das Verkehrsgeschehen in der Nordregion ist, wie in allen
anderen Regionen Taiwans, durch ein starkes Anwachsen der
Verkehrsleistungen und durch eine bedeutende Verlagerung
des Verkehrs auf die Strale gekennzeichnet?®. Im Gegensatz
zu den Hauptstidten in anderen Entwicklungslindern®' war
die Motorisierungsrate in der Hauptstadt in den letzten Jah-
ren geringer als im nationalen Durchschnitt. Wiahrend sich
die Zahl der Kraftfahrzeuge in Taiwan von 1967 bis 1975 fast
verzehnfachte, stieg sie in Taipei von knapp 80 000 nur auf
das Dreieinhalbfache (276 210 Kfz.) an. Bei diesen Zahlen
muf allerdings beachtet werden, daff sich Taiwan noch in der
,»Motorradphase“ des Individualverkehrs befindet. 1975 wa-
ren 1,7 Mill. von fast 2 Mill. Kfz. (86%) Motorrader. In der
Hauptstadt ist ihr Anteil mit 68% geringer. Zwischen 1970
und 1975 lag die jihrliche Zuwachsrate fiir Motorrader in Tai-
pei sogar unter dem Durchschnitt von 15%. Kleinlastwagen
und Pkw nahmen dagegen jihrlich um 25,0% bzw. 31,4%
zu. 1975 entfielen auf 1000 Einwohner 37,3 Pkw und 92 Mo-
torrader.

Die rasch wachsende und zunehmend vierradrige Flut der
Kraftfahrzeuge ergiefit sich auf ein flichenmiflig sehr be-
grenztes Straflennetz. Die Straflenverkehrsfliche ist zwar von
1968 bis 1975 von 2,4 % auf etwa 4% der Gemeindefliche er-
weitert worden. Bezogen auf den Einwohner, ist sie aber
nach wie vor im Vergleich zu mitteleuropiischen Verhiltnis-
sen sehr gering®?. ’

17 Regional Plan for the Northern Region of Taiwan, Taipei-Kel-
lung Region. Hrsg.: Urban Planning Department, Economic Plan-
ning Council Executive Yuan, Rep. of China. — Taipei 1976; Karten
13 und 14.

18 Vgl. : A brief introduction of the city planning of Taipei, a.a.O.
S 52

19 Regional Plan for the Northern Region of Taiwan, a.a.O., S. 22.

20 Von 1952 bis 1976 hat sich die Beforderungsleistung der taiwa-
nesischen Eisenbahn mehr als vervierfacht, die des Straflenverkehrs
aber verzehnfacht.

21 Vgl. Michael, R.: Raumordnungsmodelle fiir siidostasiatische
Metropolen. In: Bauwelt. 68. Jg. (1977) H. 38, S. 1318—1327.

22 So entfielen 1975 in Taipei etwa 5 qm, dagegen z.B. in Miinchen
16 qm Straflenfliche auf den Einwohner.
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Abb. 6: Schemaskizze zur Entwicklung der Stadtregion fiir 2 Millionen Einwobner nach Hillebrecht

Um das stidtische Straflennetz zu entlasten, sieht der ,,In-
tegrierte nationale Verkehrsplan® fiir Taipei eine Beschrin-
kung des Individualverkehrs und den Bau von Schnellbahnsy-
stemen vor?’. Eine in Zusammenarbeit mit deutschen Exper-
ten erarbeitete Studie?* schligt vor, als Grundnetz fiir Taipei
die drei Eisenbahnlinien nach Panchiao, Tamshui und Nan-
kang in die zweite Ebene zu verlegen und eine neue Strecke
nach Hsintien im Siiden zu erbauen. In dieses Schnellbahn-
kreuz sollen drei weitere U-Bahn-Linien eingeflochten wer-
den, die in der Innenstadt eine Fliche von 4 X 4 km dicht ver-
netzen?’.

23 Integrated Transportation Planning in Taiwan. Hrsg.: Transpor-
tation Planning Board. — Taipei 1975.

24 Deutsche Eisenbahn Consulting: Final Composition of Com-
ments on Taipei Area Mass Transit System Planning Work Pro-

gramm. Hrsg.: Transportation Planning Board, Ministry of Commu-
nications. — Taipei 1977.

Das Netz ist ausschliefllich auf das Stadtzentrum von Tai-
pei orientiert und wird somit den monozentrischen Charakter
der Nordregion noch verstirken. Problematisch erscheint
auch, daf} der wichtige Entwicklungsbereich im Nordwesten
von Taipei nicht erschlossen wird. Empfehlenswert wire
wahrscheinlich die Erginzung des Schnellbahnkreuzes um ei-
ne Achse, die parallel zur Autobahn bis zum geplanten Flug-
hafen reicht.

6. Ausblick — Perspektiven der zukisinftigen Entwicklung

Industrialisierung und Verstiadterung haben den taiwanesi-
schen Stadtregionen ein sprunghaftes Wachstum von Indu-

25 Das auf den Trassen der taiwanesischen Staatsbahn verlaufende
Grundnetz soll 88 km, das erginzende U-Bahnnetz 55 km umfassen.
Bezogen auf die etwa 6 Mill. Einwohner des Verkehrsraumes, ergibt
sich eine Ausstattung von etwa 2,5 km pro 100 000 Einwohner.
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strieproduktion und Bevolkerung gebracht. Parallel zu die-
sem Prozef, der noch lingst nicht abgeschlossen ist, bahnt
sich eine andere, mdglicherweise viel gravierendere Entwick-
lung an: Bis 1991 soll sich das Bruttosozialprodukt verfiinffa-
chen und das Pro-Kopf-Einkommen fast vervierfachen.
Wenn ein grofierer Teil des wachsenden Einkommens von der
Ernihrung (zur Zeit knapp 50%) auf Ausgabenbereiche wie
Wohnen, Freizeit und Verkehr umgelenkt werden kann,
dann werden raumrelevante Prozesse wie Wohlstandsauflok-
kerung, Motorisierung, Freizeitverkehr das raumliche Gefi-
ge der Siedlungsstruktur stark verindern und zusammen mit
dem Wachstum der raumgestaltenden Krifte (Bevolkerung
und Arbeitsplitze) eine geradezu explosive Wirkung entfal-
ten. Eine Ausdehnung der zur Zeit sehr knapp bemessenen
Wohnfliche von etwa 11,5 qm (vgl. Tab. 5) auf 24 qm wiirde
zum Beispiel in der Siidregion ohne jedes Bevolkerungs-
wachstum zu einer Verdoppelung der Wohnbausubstanz und
bei einem grofleren Anteil von Einfamilienhiusern (in Kao-
shiung zur Zeit unter 20%) zu einer Vervielfachung der
Wohnbauflichen fithren. Erheblicher zusitzlicher Flichenbe-
darf ist auch im sekundiren und tertidaren Wirtschaftsbereich
zu erwarten. Diese Flichenanspriiche sind notwendige Be-
gleiterscheinungen der zunehmend arbeitsteiligen, industriel-
len Funktionsgesellschaft.

Entscheidend fiir den Gesamtverbrauch an Fliche, fiir die
Funktionsfihigkeit und den volkswirtschaftlichen Nutzen
der Stadtregionen wird aber sein, wie die wachsenden Wohn-
und Arbeitsflachen einander bzw. den Zentren und Freifla-
chen zugeordnet sind und welche Transportsysteme die
Uberhand gewinnen. Wenn es nicht gelingt, die individuelle
Motorisierung zu beschrinken und die Siedlungsentwicklung
auf hochleistungsfihige Achsen des Massenverkehrs zu kon-
zentrieren, dann diirften sich die Entwicklungsbereiche im
Umkreis von 10 bis 15 km um Taipei, Tainan und Kaoshiung
rasch mit einem ungeordneten Siedlungsbrei fiillen. Die der-
zeit ausgewiesenen Schutzgebiete bzw. Regionalparks sind zu
klein und zu wenig zahlreich, um eine axiale Siedlungsent-
wicklung zu erzwingen. In der Siidregion fehlen sie in Nihe
der Stidte fast ganz.

Eine Verlagerung des Personennahverkehrs auf den Fuf3-
ginger- und Radfahrverkehr sowie auf kollektive Verkehrs-
mittel ist nicht nur aus Griinden des globalen Mangels an fos-
silen Brennstoffen?® dringend geboten. In dicht besiedelten

und landwirtschaftlich wertvollen Kiistengebieten muf tiber-
dies verhindert werden, daff sich um jedes Gebaude Parkie-
rungsflichen ausbreiten und damit den Flichenbedarf fir
Siedlungsflichen weiter aufblahen. Gerade in der Umgebung
der grofien Ballungen sollten zwischen den bebauten Flichen
grofle Flichen fiir Erholung und intensive Landwirtschaft
freigehalten werden. Die Stadt der Zukunft muf} als geschlos-
senes System aufgefafit werden, in dem nicht vermehrbare
Ressourcen mehrfach verwendet werden (z.B. Wasser) bzw.
ihr Import minimiert wird (z.B. fossile Energietriger)?’.

Die in diesem Aufsatz geduflerten kritischen Anmerkungen
beziehen sich auf die zur Zeit vorliegenden Entwicklungs-
konzepte und kénnen mdéglicherweise als Diskussionsbeitrag
zur notwendigen Fortschreibung und Erginzung dieser Pline
dienen. Es konnte in diesem Rahmen nicht darauf eingegan-
gen werden, welche Instrumente der taiwanesischen Regio-
nal- und Landesplanung zur Verfiigung stehen, um die raum-
liche Entwicklung in die gewiinschte Richtung zu lenken. Al-
le Anzeichen deuten jedoch darauf hin, daf} der Beeinflussung
der Raumstruktur durch rechtserhebliche Festsetzungen an
Grund und Boden enge Grenzen gesetzt sind. Um so grofiere
Bedeutung kommt der raumwirksamen Investitionstitigkeit
des Staates und der Kommunen zu.

Die Siedlungsstruktur der taiwanesischen Stadtregion ist
noch relativ ,,weich und bildsam‘. Bedeutende Teile des
Bandinfrastrukturnetzes (Schnellstraflen, Abwasserkanile)
und wichtige zentrenbildende 6ffentliche Einrichtungen sind
noch im Planungsstadium. Die entscheidende Wachstums-
phase, die die raumliche Struktur auf Jahrzehnte hinaus ze-
mentieren wird, steht noch bevor. Es ist zu hoffen, daff in den
nichsten Jahren entscheidende Schritte in Richtung auf eine
ressourcenschonende Regionalstruktur getan werden. In der
Nordregion werden um die Jahrhundertwende etwa acht, in
der Siidregion etwa 6 Mill. Menschen leben. Eine Sanierung
bzw. eine Korrektur von Fehlentwicklungen wiirde Mittel
verschlingen, die vermutlich spiter dringend zur Entwick-
lung des lindlichen Raumes benotigt werden.

26 Taiwan besitzt nur geringe Erdélvorkommen. Jahresproduktion
1968: 67 000 t.

27 Vgl. Meier, Richard L.: Resource conserving urbanism: progress
and potentials. Hrsg.: Center for Planning and Development Re-
search, University of California. — Berkely 1970.



